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Eurostat ist das Statistische Amt der Europdischen Gemeinschaften. Es hat den Auftrag,
der Europdischen Union hochwertige statistische Informationen bereitzustellen. Dazu
sammelt und analysiert Eurostat Daten der nationalen statistischen Amter in Europa
und liefert vergleichbare und harmonisierte Daten (iber die Europdische Union, zum
Zweck der Entwicklung, Durchfiihrung und Analyse der Gemeinschaftspolitiken. Die
statistischen Produkte und Dienstleistungen von Eurostat sind auch von grol3er Bedeu-
tung flir Unternehmen, Berufsverbande, Wissenschaft, Bibliothekare, Nichtregierungs-
organisationen, Medien und Biirger.

Das Veroffentlichungsprogramm von Eurostat besteht aus folgenden Sammlungen:

+ Pressemitteilungen liefern neueste Informationen Uber Euro-Indikatoren und lber
soziale, 6konomische, regionale, landwirtschaftliche oder 6kologische Themen.

. Statistische Biicher sind groBere A4-Veroffentlichungen mit statistischen Daten und
Analysen.

« Pocketbooks (Taschenbiicher) sind kostenlose Veroffentlichungen, die Benutzern
eine Auswahl wesentlicher Daten Uber ein spezifisches Thema geben.

. Statistik kurz gefasst liefern aktuelle Daten und weitere Informationen (ber die
Ergebnisse von Erhebungen, Studien und statistischen Analysen.

- Daten kurz gefasst liefern neueste Statistiken einschlieBlich methodologischer
Anmerkungen.

+ Methodologies and Working papers (Methodologien und Arbeitspapiere) sind tech-
nische Veroffentlichungen fir statistische Experten, die auf einem speziellen Gebiet
arbeiten.

Veroffentlichungen von Eurostat kénnen Uber den EU-Bookshop (http://bookshop.

europa.eu) bestellt werden.

Les publications d’Eurostat peuvent étre commandées via I'EU Bookshop a I'adresse
suivante: http://bookshop.europa.eu.

Alle Veroffentlichungen kénnen auch kostenlos im PDF-Format von der Eurostat Web-
site http://ec.europa.eu/eurostat heruntergeladen werden. Die Webseite bietet zudem
freien Zugriff auf Eurostat Datenbanken, sowie auf statistische Tabellen mit den am
haufigsten verwendeten kurz - und langfristigen Indikatoren.

Eurostat hat mit den Mitgliedern des ‘europaischen statistischen Systems’ (ESS) ein
Netzwerk von Benutzerbetreuungszentren aufgebaut, das fast alle Mitgliedstaaten
sowie einige EFTA-Lander umfasst. Es leistet Hilfe und gibt Anleitung bei der Benut-
zung statistischer Daten von Eurostat. Kontaktadressen fiir diese Benutzerzentren sind
auf der Eurostat Webseite verfligbar.






Vorwort

Mit der Annahme der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates im Mai 1998 wurde ein
wichtiger Schritt auf dem Weg zur gemeinschaftlichen Verkehrsstatistik in der
Europaischen Union gemacht. Diese Verordnung liefert die Rechtsgrundlage fur die
Erfassung einer gro3en Bandbreite von Daten Uber den Guterkraftverkehr. Ferner sieht
sie die Ubermittlung von Mikrodaten aus Erhebungen von Giterverkehrsunternehmern an
Eurostat vor und betont in diesem Zusammenhang die Bedeutung von qualitativ hoch
stehenden und vergleichbaren statistischen Informationen.

Mit dem vorliegenden Referenzhandbuch soll den Mitgliedstaaten und den beitrittswilligen
Landern eine ausflhrliche Anleitung fir die Durchfihrung der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates an die Hand gegeben werden. Das Handbuch ist in die folgenden
drei Teile gegliedert:

* Teil A: Empfehlungen fur Stichprobenerhebungen des Guterkraftverkehrs.
* Teil B : Empfehlungen flr die Variablen - Definitionen und Erlduterungen.

* Teil C: Regeln fur die Datenubermittiung an Eurostat und Empfehlungen fir die
Verbreitung.

Einige der mit diesem Handbuch vorgelegten Empfehlungen sind nicht rechtsverbindlich.
Sie fugen sich vielmehr in den Rahmen der freiwilligen Zusammenarbeit zwischen
Eurostat und den Mitgliedstaaten ein, die von dem gemeinsamen Interesse an der
Verbesserung der Qualitat der Gemeinschaftsstatistiken getragen wird. Vorbehaltlich der
jeweiligen Zustimmung durch den Ausschuss fur das Statistische Programm sind jedoch
bestimmte Aspekte dieser Empfehlungen in rechtsverbindliche Verordnungen der
Kommission eingeflossen, wobei das Ausschussverfahren gemall Artikel 10 der
Ratsverordnung angewendet wurde. Solche Verordnungen wurden fir die Landercodes,
die Datenubermittiung an Eurostat, die Verbreitung der Daten und fir
Genauigkeitsanforderungen verabschiedet.

Eine frlhere Fassung dieses Handbuchs, die schwerpunktmaflig Empfehlungen fir
Erhebungen enthielt, wurde von Eurostat im Rahmen des PHARE-Programms fir die
Zusammenarbeit mit den mitteleuropdischen Landern auf dem Gebiet der Statistik erstellt.
Es handelte sich dabei im Wesentlichen um eine Zusammenstellung von Beitragen zum
Thema fir verschiedene Workshops, die sich mit Verkehrsstatistik und mit den
Erfahrungen auseinander setzten, welche bei der Beratung der Lander Mitteleuropas
gewonnen wurden, die sich an den Piloterhebungen des Guterkraftverkehrs beteiligt
hatten. Eurostat dankt den nachstehend aufgefuhrten Verfassern dieser Papiere flr ihre
wertvollen Arbeiten, die die Grundlage des Teils A des vorliegenden Handbuchs bilden.

David FLAXEN friher: Verkehrsministerium, Vereinigtes
Kdnigreich

Franz STULEMEIJER frlher: Zentrales Amt fiir Statistik, Niederlande

Howard COLLINGS friher: Verkehrsministerium, Vereinigtes

Kdnigreich
Klaus ROSTEK friher: Bundesministerium fir Verkehr,
Deutschland
Philip HATHAWAY Verkehrsministerium, Vereinigtes Konigreich
Richard DEISS friher: Europaische Kommission, Generaldirektion

Energie und Verkehr

Weitere Arbeiten, die zur Vorbereitung dieses Handbuchs herangezogen wurden,
stammen aus der Feder von Howard Collings und Marie-Noélle Dietsch (Artemis



Information Management SA) sowie von Mitarbeitern des Referats Verkehrsstatisticsbei
Eurostat.

Das Handbuch und dazugehdorige Texte stehen in Form von Dateien auf der Eurostat-
Website CIRCA, Interessengruppe Verkehr, unter folgender Adresse zur Verfugung:

http://circa.europa.eu/Public/irc/dsis/fHome/main

Ovidio Crocicchi
Referatsleiter

Anmerkungen und Fragen zu diesem Handbuch bitte an:

Simo Pasi

Referat Verkehrsstatistics

Eurostat

Bech-Gebaude

L-2920 Luxemburg

Tel.: +352 4301 32035

Fax.: +352 4301 31094
E-Mail:estat-transport@ec.europa.eu
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I Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Mithilfe einer Reihe von Rechtsakten der Gemeinschaft aus den 1970er und 1980er Jahren
wurden grundlegende statistische Daten Uber den Binnenverkehr zusammengetragen. Die
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates zielt auf die Sammlung vergleichbarer, zuverlassiger,
aufeinander abgestimmter, regelmafiger und vollstandiger statistischer Daten Uber Umfang und
Entwicklung des Guterkraftverkehrs ab, die die Kommission, andere Einrichtungen der
Gemeinschaft und einzelstaatliche Regierungen in die Lage versetzen, die Gemeinschaftspolitik
planen, Uberwachen, kontrollieren und bewerten zu kdnnen. Zu diesem Zweck mussen bestimmte
wesentliche  Aspekte der zuvor aufgrund der Richtlinien des Rates Uber
Guterkraftverkehrsstatistiken (78/546/EWG und 89/462/EWG) erfassten Daten ausgeweitet
werden.

Im Folgenden werden die wichtigsten Unterschiede zwischen den vorherigen Richtlinien und der
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates im Hinblick auf die gesammelten Daten aufgelistet:

* Beschreibung der regionalen Quelle und des regionalen Ziels von innergemeinschaftlichem
Verkehr auf der gleichen Grundlage wie bei innerstaatlichem Verkehr,

* Herstellung einer Beziehung zwischen der Beférderung von Qitern und den Fahrzeugfahrten
durch die Bemessung des Nutzungsgrads der Fahrzeuge, die fur diese Beforderungen
eingesetzt werden,

* Bereitstellung von Informationen  Uber  Nutzlast, zuldssiges  Gesamtgewicht,
Radachsenkonfiguration und Alter der Fahrzeuge,

* Bereitstellung von Informationen Uber die Frachtarten und gegebenenfalls Uber die
Gefahrgutkategorie,

e Ubermittlung von Mikrodaten an Stelle von Tabellendaten an Eurostat durch die
Mitgliedstaaten. Dies versetzt Eurostat in die Lage, unter Wahrung des
Geheimhaltungsschutzes, Informationen Uber eine sehr viel grolRere Zahl von Aspekten der
Guterbefoérderung auf der Stral’e als bisher zusammenzustellen.

Um den mit der Erhebung verbundenen Arbeitsaufwand flur die Unternehmen zu begrenzen sieht
die Verordnung folgende Regelungen vor:

- Die Mitgliedstaaten kénnen alle Beférderungen mit sehr kleinen Guterkraftfahrzeugen
(deren Nutzlast 3,5t oder deren zulassiges Gesamtgewicht 6t nicht Gberschreitet) von
dem Anwendungsbereich dieser Verordnung ausnehmen. In der Regel werden diese
kleinen Fahrzeuge in den Landern der Europaischen Union fur Kurzstreckentransporte,
namentlich im Werkverkehr, eingesetzt, die fur die gemeinsame Verkehrspolitik keine
entscheidende Rolle spielen.

- Die Mitgliedstaaten werden aufgefordert, die Daten, die sie zurzeit zur Beschreibung
sowohl des Guterverkehrs als auch der Fahrten der Fahrzeuge erheben, durch die
EinfUhrung zusatzlicher Ad-hoc-Codes in ihren nationalen Statistikdmtern optimal zu
nutzen, ohne die gegenwartig verwendeten Fragebogen zu erweitern, so dass fur die
Unternehmen nur ein geringer Zusatzaufwand anfallt.

Die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates ist diesem Handbuch als Anhang 1 beigefugt.

Die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates wurde durch die sechs Verordnungen der
Kommission, die sich im Anhang dieses Handbuchs befinden umgesetzt.



Il Aufbau des Handbuchs

Dieses Handbuch soll mit detaillierten Anleitungen bei der Durchfiuhrung der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates in den Mitgliedstaaten und den beitrittswilligen Landern helfen. Es ist wie
folgt aufgebaut:

Teil A: Empfehlungen fur Stichprobenerhebungen des Guterkraftverkehrs

Teil A des Handbuchs enthalt allgemeine Leitlinien fur die Durchfihrung von Erhebungen des
Guterkraftverkehrs in Landern, in denen die in der Verordnung (EG) Nr.1172/98 des Rates
geforderten Daten zusammengetragen werden sollen. Ausgangspunkt ist hierbei die Annahme,
dass die Erhebung nach dem Stichprobenverfahren vorgenommen wird. In einigen Fallen kdnnte
es jedoch notwendig sein, die Fahrzeughalter in einer Stichprobe erster Stufe zu erheben, da eine
direkte Erhebung der Fahrzeuge nicht moglich sein kénnte.

Es ist nicht beabsichtigt, mit diesem Teil des Handbuchs eine umfassende Beschreibung oder
Vorschriften dartiber vorzulegen, wie eine Erhebung zur Sammlung der in der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates geforderten Daten durchzufiihren sei. Vielmehr sollen Grundsatze und
Methoden vorgestellt werden, die angewandt werden konnen und die zurzeit angewandt werden.
Das Handbuch bezieht sich sowohl auf die Einrichtung neuer Erhebungen als auch auf die
Neugestaltung bestehender Erhebungen.

Statistische Informationen sind das Ergebnis mehrerer Vorgange. Jeder einzelne Vorgang muss
sorgfaltig Uberwacht werden, damit sichergestellt ist, dass das Endprodukt so gut wie moglich oder
zumindest zweckentsprechend ausfallt — was in diesem Fall bedeutet, dass es dem Leser
nutzliche Informationen bietet. Im Grunde lasst sich die Durchfihrung einer Stichprobenerhebung
sehr gut mit jedem beliebigen Fertigungsprozess vergleichen. Planung und Arbeitsvorbereitung
(nicht zu vergessen: Kalkulation) sind die ersten Schritte dieses Prozesses. Es folgen Fertigung
(im Falle von Erhebungen sind damit Versand, Rickgabe und Auswertung von Fragebogen
gemeint) und schlieRlich Vermarktung (also die Darstellung der erhobenen Daten in dem fiir den
Bedarf des Nutzers am besten geeigneten Format).

Teil B: Empfehlungen fur die Variablen - Definitionen und Erldauterungen

Die Verordnung selbst enthalt zwar einige Definitionen und auch Anleitungen zur Methodik, doch
lehrt die Erfahrung mit der Umsetzung von Rechtsvorschriften auf dem Gebiet der Statistik, dass
es sinnvoll ist, zusatzliche Informationen anzubieten, um die Lander zu unterstitzen und um auf
eine Vereinheitlichung der Datenerhebung hinzuwirken.

Daher wird mit Teil B des Handbuchs ein systematisches Nachschlagewerk fur alle in der
Verordnung genannten Variablen mit Definitionen, zusatzlichen Erlauterungen und Empfehlungen
vorgelegt. Der Status dieser Informationen ist unterschiedlich. Einige sind direkt der Verordnung
entnommen, andere wurden von Eurostat vorgeschlagen und entweder von der Arbeitsgruppe
unterstutzt oder auch nicht.

Dieser Teil des Handbuchs wird kontinuierlich aktualisiert, um die bei der Durchfihrung der
Verordnung gewonnenen Erfahrungen einzubinden. Wo immer mdéglich, wird auch Bezug auf das
Glossar fur die Verkehrsstatistik, die allgemeine Referenz fir Definitionen aller Verkehrszweige,
genommen (sieche auch Abschnitt IV — Gemeinsame Arbeitsgruppe der Sekretariate
»verkehrsstatistik“ weiter unten in diesem Kapitel).

Teil C: Regeln fir die Datentbermittlung an Eurostat und Empfehlungen fur die Verbreitung

Teil C des Handbuchs befasst sich mit den technischen Aspekten der Ubermittiung der Daten an
Eurostat. Hier werden Themen wie Datenstruktur, Datensatzformate, Dateinamen und
elektronische Datenubertragung behandelt. Darlber hinaus wird das PERT-System, das von
Eurostat fur die Datenverarbeitung verwendet wird, behandelt sowie die von Eurostat
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durchgeflhrten Validierungsprifungen. Ein abschliefiendes Kapitel geht auf maogliche
Datentabellen ein, die von Eurostat vorbehaltlich der Beschrankungen zur Wahrung der
Vertraulichkeit verbreitet werden.

11 Bedarf an Daten fiir die Politikfelder der Gemeinschaft

Die gemeinschaftliche Verkehrspolitik war ursprunglich auf die Vollendung des Binnenmarkts
ausgerichtet und sollte Hindernisse abbauen, die sich aus bestimmten Vorschriften fir die
Erbringung von Befoérderungsleistungen ergaben. Dieses Ziel ist mittlerweile zu einer breiter
angelegten Strategie der Erhaltung der Wirksamkeit der gemeinschaftlichen Verkehrssysteme
ausgeweitet worden, die sich auf die Idee des Binnenmarkts stitzt, jedoch auch neuen Aufgaben
und Problemen in dem Bereich Glterverkehr Rechnung tragt.

Im Hinblick auf diese Aufgaben und Probleme rangieren an erster Stelle die 6kologischen Ziele
sowie die in der 1991 von der paneuropaischen Verkehrskonferenz verabschiedeten Prager
Erklarung anerkannte Notwendigkeit, Verkehrsnetze Uber ganz Europa zu spannen und den
groReren europaischen Verkehrsmarkt zu einer Einheit zusammenzuschliefen. Die folgende
Tabelle verdeutlicht den veranderten Bedarf der Kommission an Verkehrsdaten.

Friherer Bedarf (noch vorhanden) Neuer Bedarf

Guterverkehr Personenverkehr

Befoérderung (von Gutern, Personen) Verkehr (Fahrzeugbewegung)
Verkehrsnachfrage und -angebot Auswirkungen des Verkehrs
Binnenverkehrszweige Samtliche Verkehrszweige

Daten Uber die einzelnen Verkehrszweige Daten Uber den Intermodalverkehr
Innerstaatliche Daten Grenzuberschreitende Daten
Westeuropa Mittel- und Osteuropa, Mittelmeerraum

Die Verflgbarkeit qualitativ hochstehender Verkehrsdaten, die auf gemeinsamen Definitionen
basieren, ist fur eine gute Ausarbeitung politischer Strategien, fur fundierte
Investitionsentscheidungen sowie nutzliche Analysen von Wirtschafts- und Marktentwicklungen
von entscheidender Bedeutung. Die nachstehende Tabelle gibt Auskunft Gber den diesbeziglichen
Bedarf. Der jeweilige Grad der Wichtigkeit wird durch die Anzahl der Pluszeichen (+) markiert.

Allgemeine Verkehrspolitik und Datenbedarf der Kommission

Politikfeld Bedarf an Verkehrsdaten
Infrastrukturpolitik/ Transeuropaische Netze (TEN) +++

Besondere Strategien fir einzelne Verkehrszweige +++

Intermodaler Verkehr ++

Externe Kosten und Umwelt, Energie ++

Verkehrssicherheit ++

Das Burgemetz

Binnenmarkt und Wettbewerb

¥
¥

Verhandlungen mit Entwicklungslandern +
Forderung von Randregionen, Zusammenhalt +
¥

Sozialpolitik, Beschaftigung




Die Harmonisierung der Verkehrsstatistiken hat innerhalb der Gemeinschaft bereits groRle
Fortschritte gemacht. Richtlinien des Rates Uber Statistiken Uber die Beforderung von Gutern auf
Strale, Schiene und Binnenwasserwegen sind schon seit vielen Jahren in Kraft und haben einen
Beitrag zur Festlegung von Definitionen fur einige der grundlegenden Daten uber den
Binnenverkehr geleistet. In ahnlicher Weise ist Eurostat in den Bereichen Flug- und
Seeverkehrsstatistiken tatig geworden und hat fur diese Verkehrszweige zusatzlich Daten Uber
den Personenverkehr erhoben. Die nachstehende Tabelle fasst die Verkehrsdatenarten und den
gegenwartigen Datenbedarf der Kommission zusammen.

Datensatze Wichtige Daten Verkehrszweige Prioritat
Allgemeine Wertschopfung Alle Verkehrszweige 2
wirtschaftliche Ausgaben fur den Bereich Verkehr | Alle Verkehrszweige 2
Aspekte Kosten und Preise Alle Verkehrszweige 1
Aggregierte Daten (Personen, Alle Verkehrszweige 1
Fahrgastkilometer, Gewicht der
beférderten Guter, Tonnenkilometer)
Verkehrsnach- Volumen/Leistung
frage Disaggregierte Nachfragedaten Alle Verkehrszweige 2
Quelle-Ziel Alle Verkehrszweige (mit 2
Personenverkehr)
Verkehrsfluss im Netz Stralle, Schiene, 1
Binnenwasserwege
Unternehmen, Beschaftigung Alle Verkehrszweige, ohne | 1
Schiene/Fernleitungen
Verkehrsangebot Fahrzeugbestand Stralde, alle 1
Verkehrszweige
Verkehrsinfrastruktur Stral3e, Schiene, 1
(Lange, Kapazitat) Binnenwasserwege
Sicherheit (Unfalle/Todesfalle) Strallen-/Schienen-/Luft- 2
und Seeverkehr
Umwelt (Emissionen, Alle Verkehrszweige 2
Auswirkungen des Larmentwicklung, Energieverbrauch
Verkehrs usw.) : :
Besondere und wirtschaftliche Transeuropaische Netze 2
Auswirkungen (TEN)
(Beschaftigung, Wachstum, (alle TEN-Verkehrszweige)
Zusammenhalt)
v Gemeinsame Arbeitsgruppe der Sekretariate “Verkehrsstatistik”

In diesem Handbuch wird haufig Bezug auf das Glossar fur die Verkehrsstatistik genommen.
Dieses Glossar ist das Ergebnis der Arbeit der Gemeinsamen Arbeitsgruppe der Sekretariate
Verkehrsstatistik® und wurde im Februar 1991 von den Sekretariaten von Eurostat, der
Europaischen Konferenz der Verkehrsminister (EKVM) und der Wirtschaftskommission der
Vereinten Nationen fur Europa (UN/ECE) erstellt.

Die gemeinsame Arbeitsgruppe hat sich um die Vereinheitlichung der Definitionen von
Verkehrsdaten auf internationaler Ebene bemuht, damit die Vergleichbarkeit der von den drei
beteiligten internationalen Einrichtungen verdéffentlichten Statistiken sichergestellt ist. Weitere,
ebenfalls mit dem Themenkreis befasste internationale Organisationen (unter anderem
Internationaler  Eisenbahnverband, Internationale  Stral’entransport-Union, Internationale
Strallenvereinigung, Internationaler Verein fiur offentliches Verkehrswesen usw.) und Vertreter der
nationalen statistischen Amter haben hieran mitgewirkt.



1994 legte die Gemeinsame Arbeitsgruppe der Sekretariate die erste Ausgabe des Glossars fir
die Verkehrsstatistik vor. Sie enthielt Standarddefinitionen fur Begriffe, die in Verkehrsstatistiken
fur die Bereiche Schiene, Strale, Binnenwasserwege und Transport in Olfernleitungen verwendet
werden. Das Glossar erschien in den Sprachen Englisch, Franzosisch, Deutsch und Russisch.
Ubersetzungen ins Spanische und Arabische wurden ebenfalls angefertigt.

Die Gemeinsame Arbeitsgruppe der Sekretariate hat die Arbeit an dem Glossar fortgesetzt. Es
wurden weitere Verkehrszweige aufgenommen und die Begriffsbestimmungen erweitert, so dass
nunmehr auch die Bereiche Unfélle, Marktindikatoren und Preise, Stadt- und Regionalverkehr
sowie Okologische Faktoren abgedeckt sind. Eine zweite Ausgabe des Glossars erschien im Jahre
1998. Sie umfasst neue Kapitel Uber die Statistiken fir den Seeverkehr und den intermodalen
Verkehr. Die dritte Ausgabe des Glossars erschien 2003.

Das Glossar fur die Verkehrsstatistik kann auf der Website CIRCA abgerufen werden (siehe
Vorwort).

Vv Vorgeschichte des Handbuchs

Das Ziel der Zusammenarbeit im Bereich Statistik ist die Férderung der Einfuhrung statistischer
Systeme, die in der Lage sind, die in einer Demokratie und Marktwirtschaft bendtigten
Informationen bereitzustellen. Bei dieser Zusammenarbeit sollte auch die grundlegende Aufgabe
der Statistik im Ubergangsprozess beriicksichtigt werden, insbesondere im Hinblick auf die rasche
Zusammenstellung geeigneter Indikatoren zur Unterstlitzung von einzelstaatlichen politischen
Strategien und der von der Europaischen Union, internationalen Organisationen und anderen
Gebern geleisteten Hilfe.

Zu dem Thema Verkehrsstatistik richteten UN/ECE, EKVM und Eurostat zwei Workshops mit dem
Ziel der technischen Unterstitzung aus. Der erste, 1994 abgehaltene Workshop war der
Einschatzung des Bedarfs der statistischen Amter in den Ubergangslandern und ihrer
Anforderungen in Bezug auf die Erhebung von Verkehrsdaten, Organisation und Automatisierung
gewidmet. 1996 fand der zweite Workshop statt, dessen Schwerpunkt auf den methodischen
Problemen der Sammlung von Daten Uber den Guterkraftverkehr im Rahmen von
Stichprobenerhebungen lag.

Nach der Schulung wahrend des zweiten Workshops lud Eurostat die mitteleuropaischen Lander
zur Teilnahme an einem PHARE-Programm fir Piloterhebungen des Guterkraftverkehrs ein.
Hierbei sollten Daten gesammelt werden, die denen vergleichbar sind, die auf der Grundlage der
damals gultigen Richtlinien in der EU erhoben wurden, sowie einige zusatzliche Daten, die gemal
der neuen, damals noch im Beratungsstadium befindlichen Verordnung zu erfassen sein wirden.
1998 wurden die Piloterhebungen abgeschlossen, und 1999 legte Eurostat die Ergebnisse vor. Die
Mehrzahl der Lander, die an dem Pilotprogramm teilnahmen, flhrt derartige Erhebungen
mittlerweile regelmafig durch.

Eine frihere Fassung dieses Handbuchs (die im Wesentlichen Teil A der vorliegenden Fassung
entspricht) hat Eurostat im Rahmen des PHARE-Programms fir Piloterhebungen herausgegeben.
Sie setzte sich hauptsachlich aus den Beitragen fur die Workshops Uber Verkehrsstatistik und tiber
die Erfahrungen zusammen, die bei der Beratung der Lander gewonnen wurden, die an den
Piloterhebungen teilgenommen hatten.
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1.1 Teil A- Aufbau

Der Teil A dieses Handbuchs folgt in seinem Aufbau der Ublichen Abfolge der Arbeiten,
die bei der Planung und Durchfuhrung einer Stichprobenerhebung unabhangig von dem
interessierenden Gegenstand anfallen. Bei der konkreten Umsetzung durfte sich
herausstellen, dass einige der in dem Handbuch beschriebenen Arbeitsschritte
gleichzeitig ausgefuhrt werden missen, damit ein vorgegebener Zeitrahmen eingehalten
werden kann. Eine Reihe von Arbeiten kdnnte eventuell geringfligig abgewandelt oder
sogar wiederholt werden mussen. Eine wichtige Rolle bei der diesbezlglichen
Entscheidung spielt die Forderung, dass der Informationsbedarf des Nutzers die Kosten
der Erhebung und den mit der Befragung verbundenen Aufwand fir die
Auskunftspersonen rechtfertigen muss. Diese Abwéagung kann eine Anderung der
eventuell bereits getroffenen Vereinbarungen hinsichtlich der Erhebungsplanung
erforderlich machen.

Es ist von dem folgenden Arbeitsablauf auszugehen:

* Der erste Schritt besteht in der Erkundung von Angebot und Nachfrage in dem
interessierenden Bereich. Da sich das vorliegende Handbuch mit der Sammlung von
Informationen Uber den Guterkraftverkehr, unter besonderer Berilicksichtigung der in
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates geforderten Daten, befasst, kdnnte die
Existenz dieser Verordnung bereits als hinreichender Grund fiir die Durchfihrung
einer Erhebung betrachtet werden. Dies ist jedoch nicht der Fall. Jedes Land hat einen
spezifischen Bedarf an Daten in diesem Bereich. Daher sollte ein umfassendes
Verzeichnis der Nutzeranforderungen angelegt werden. Bei einer anschlielenden
Prifung massen die einzelnen Anforderungen nach der Prioritat sortiert werden, die
ihnen das betreffende Land beimisst, wobei die Forderung nach Ubereinstimmung der
Statistiken des Guterkraftverkehrs innerhalb der Europaischen Union zu beachten ist.
Die Begrenzung der Kosten fur Datensammlungen, der fir die Datenlieferanten mit
der Befragung verbundene Aufwand sowie die Machbarkeit einer Erhebung
bestimmter Daten sind weitere, in die Uberlegungen einzubeziehende Faktoren. Das
Ergebnis sollte die Feststellung einer Zielpopulation (das heifldt, der als
Erhebungseinheiten ausgewahlten Gulterkraftfahrzeuge) sowie der Gruppe von
Variablen mit den dazugehorigen Definitionen sein, die dem Fragebogen zugrunde
gelegt wird, der den Betreibern der fur die Stichprobe ausgewahlten Fahrzeuge
zugesandt wird.

* |Im Mittelpunkt der ersten Phase deht hauptsachlich der Datennutzer. Die zweite
Phase befasst sich im Wesentlichen mit den operationellen Aspekten einer Erhebung.
Hierzu gehéren die Stichprobentheorie, die Uberlegung, ob Erhebungsregister
vorhanden sind, Stichprobenplane und Gestaltung des Fragebogens. Hierbei darf
jedoch nie in Vergessenheit geraten, dass die wichtigsten Personen bei jeder
Erhebung die Auskunftsgebenden sind. Das Erhebungsregister kann noch so
perfekt sein oder der Stichprobenplan noch so gut durchdacht - der Erhebung
wird der Erfolg versagt bleiben, wenn die Personen, die um Auskunft gebeten
werden, nicht tun, was von ihnen erwartet wird: ANTWORTEN!!

* Die dritte Phase sollte gleichzeitig mit der zweiten eingeleitet werden. Sie zieht sich
jedoch Uber die gesamte Dauer der Erhebung hin. Es geht um die Verwaltung. Viele
Erhebungen werden jahrlich oder vierteljahrlich durchgefuhrt. Ein derartiges Intervall
l&sst einen gewissen Spielraum, mit dem ein durch unvorhergesehene Ereignisse
bedingter Zeitverlust aufgefangen werden kann. Da die meisten Erhebungen des
Guterkraftverkehrs jedoch im wdchentlichen Rhythmus durchgefihrt werden, bleibt
kaum oder keine Zeit dafur, Versaumtes nachzuholen. Der Erhebungszeitplan muss
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daher von Anfang an sowohl Vorhersehbares (beispielsweise Feiertage) als auch
Unvorhersehbares einkalkulieren.

* Der nachste Schritt ist die Sammlung der Daten und ihre Vorbereitung auf die
rechnergestltzte Verarbeitung. Hieran schliefen sich die Aufbereitung und die
Analyse der gesammelten Daten in folgender Reihenfolge an: Editieren, Imputation,
Schatzung, Giltigkeitsprifung und Addition von Gewichtungsfaktoren. Das Ergebnis
dieser Arbeiten ist eine Datenbank - sozusagen das Datenlager, aus dessen Bestand
Tabellen fur die Verbreitung vorbereitet werden konnen.

* Eine Verbreitungsstrategie ist von entscheidender Bedeutung und soll sicherstellen,
dass die Ergebnisse der Erhebung allen Nutzern so bald wie moglich und in einem
Format mitgeteilt werden, das dem jeweiligen Bedarf angepasst ist. Die mit der
Darstellung verbundenen Aspekte und die fur die Verbreitung gewahlte Form sollten
bereits bei der Entscheidung Uber die zu verwendenden Formate in Betracht gezogen
werden. Bei der  Verbreitungsstrategie  spielt die ~ Wahrung des
Geheimhaltungsschutzes eine wichtige Rolle. Sie wird im letzten Kapitel von Teil A
behandelt.

1.2 Allgemeine Grundsatze bei Stichprobenerhebungen

Der Zweck aller Erhebungen besteht hauptsachlich in der Sammlung von Informationen.
Der Begriff "Erhebung" selbst gibt keinerlei Hinweis auf die Anzahl oder den Prozentsatz
der Einheiten, die insgesamt erfasst werden kénnten. Wird die Erfassung aller Einheiten
angestrebt, spricht man von einer Vollerhebung. Sollen jedoch nur bei einigen Einheiten
erhoben werden, und werden kaum oder keine Anstrengungen unternommen, eine
Beziehung zwischen den Erhebungseinheiten und der Grundgesamtheit herzustellen, wird
die Erhebung normalerweise als Feldstudie bezeichnet.

Der Begriff "Population" bezeichnet die Gesamtzahl der Einheiten (Grundgesamtheit), die
fir eine bestimmte Erhebung in Frage kommen konnten. Er stammt aus den
Anfangsjahren der Entstehung der Methodik, als sich die meisten Erhebungen mit
sozialen Themen befassten.

Bei einer groRen Population ist die Durchfihrung einer Vollerhebung normalerweise sehr
kostenintensiv. Kleine Feldstudien dirften hingegen kaum gentigend Daten liefern, um die
Berechnung zuverlassiger Schatzungen der gewilnschten Merkmale der Population zu
ermoglichen. Stichprobenerhebungen zielen darauf ab, Informationen Uber eine
reprasentative Auswahl einer Population (die Stichprobe) zusammenzutragen, und zwar so,
dass die gewinschten Merkmale der Population entsprechend der statistischen
Standardtheorie mit einer bekannten Genauigkeit geschatzt werden kdnnen. Die Differenz
zwischen der Schatzung einer Variablen und dem wahren Wert wird als Gesamtfehler des
Verfahrens bezeichnet. Dieser Gesamtfehler setzt sich aus zwei Fehlerarten zusammen:
aus Stichprobenfehlern und systematischen Fehlern.

Stichprobenfehler haben ihre Ursache in der Beschrankung der Erhebung auf einen Teil
der Grundgesamtheit (auf die Stichprobe). Der Stichprobenfehler (Ublicherweise als
Standardfehler bezeichnet) ist ein Mall fur die erwartete Variabilitdt zwischen
verschiedenen Ergebnissen wiederholter Stichprobenerhebungen desselben Umfangs,
nach demselben Stichprobenplan, unter gleichen Erhebungsbedingungen. Systematische
Fehler sind Fehler, die selbst bei einer Vollerhebung der Population auftreten wirden,
beispielsweise Melde-, Codierungs- und Datenverarbeitungsfehler.

Zwei  wichtige grundlegende  Aspekte missen im  Zusammenhang — mit
Stichprobenerhebungen hervorgehoben werden. Erstens handelt es sich bei Schatzungen
fur eine Population auf der Grundlage einer Stichprobe um Wahrscheinlichkeitsaussagen.

1-4
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Zweitens gehen Aussagen Uber die Genauigkeit dieser Schatzungen von der Annahme
aus, dass die Stichprobe nach dem Zufallsprinzip gezogen wurde, dass also bei der
Methode der Stichprobenauswahl jede Einheit der Population die gleiche (von Null
verschiedene) Chance hatte, in die Stichprobe zu gelangen.

Ein weiterer zu berlcksichtigender Aspekt ist die in der Stichprobentheorie geltende
Annahme, dass alle ausgewahlten Einheiten antworten werden und die Antworten
zutreffend sind. In der Praxis tritt dies jedoch nie ein. Es ist stets mit einer gewissen
Nichtbeantwortungsquote zu rechnen. Einige Einheiten verweigern die Auskunft, andere
sind nicht erreichbar oder es gibt sonstige Griinde fir einen Antwortausfall. Denkbar ist
auch, dass die gelieferten Angaben nicht den erhofften Informationen entsprechen, weil
die Frage missverstanden wurde, weil sich die Auskunftsperson nicht erinnern kann oder
bewusst falsche Angaben macht.

Alle diese Falle kdnnen im Ergebnis zu verzerrten Schatzungen auf der Grundlage einer
Stichprobenerhebung fuhren. Der Stichprobenfehler lasst die Auswirkungen von Fehlern
bei der Anwendung der Stichprobenverfahren, beispielsweise Nichtbeantwortung, Fehler
bei der Stichprobenziehung oder Untererfassung, unbericksichtigt. In den meisten Fallen
kann die mdglicherweise in einer Stichprobenschatzung vorhandene Verzerrung nicht
berechnet werden. Die Vermeidung von Verzerrung ist ein ganz entscheidender Aspekt
der Stichprobenmethodik, der im weiteren Verlauf von Kapitel 3 ndher untersucht wird.

Die allgemeinen Grundsatze, die bei der Einrichtung neuer Stichprobenerhebungen oder
bei der Neugestaltung bestehender Erhebungen beachtet werden muissen, sind in
zahlreichen Lehrblchern Uber Stichprobenplane gut dokumentiert. Dieses Handbuch geht
davon aus, dass der Leser mit diesen allgemeinen Grundsatzen wie auch mit der
Terminologie der statistischen Standardtheorie vertraut ist. Die Literaturangaben weisen
auf einige Werke Uber Stichprobenerhebungen zum genaueren Nachlesen hin. Mit
diesem Handbuch soll ein Vorgehensrahmen aufgezeigt werden, an dem sich die Lander
orientieren konnen, die Stichprobenerhebungen des Gliterkraftverkehrs mit in ihrem Land
zugelassenen Kraftfahrzeugen einrichten méchten.

Mit dem Stichprobenverfahren werden im Wesentlichen folgende Ziele verfolgt:

Alle Einheiten der Population sollen eine bekannte (Ublicherweise gleiche) Chance
erhalten, in die Stichprobe zu gelangen. Aul3erdem soll eine kleinstmdgliche Varianz bei
einem gegebenen  Stichprobenumfang beziehungsweise ein  kleinstmdglicher
Stichprobenumfang bei einer gegebenen Varianz erreicht werden.
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2.1 Grundsatze der Datenqualitat

Ausgangspunkt aller Erhebungen sollte eine eingehende, mit den Nutzern
vorzunehmende Prifung ihres Bedarfs an Daten sein, die bei der Erhebung gesammelt
werden konnten. Das Ergebnis dieser Beratungen sollte eine Datenliste sein, wobei die
einzelnen Anforderungen der Nutzer in eine gewisse Prioritatenrangfolge zu bringen sind.
Bei diesen Uberlegungen darf der Statistiker die grundlegenden Prinzipien der
Zusammenstellung qualitativ guter Daten nicht aus den Augen verlieren.

2.1.1 Qualitatskriterien fur statistische Daten

* Verfugbarkeit der Daten

Der Bedarf an Daten ist stets hdher als die Verfigbarkeit von Daten. (Es kommt
jedoch auch vor, dass Daten zwar vorhanden sind, aber nicht bendétigt werden.) Nicht
immer ist es moglich, auf vorhandene Daten zuzugreifen (das heif3t, Datensatze sind
nicht immer frei zuganglich). Andererseits werden nicht alle verfigbaren und
bekannten Daten genutzt. (Die Benutzerfreundlichkeit statistischer Daten ist
verbesserungsbedurftig.)

e Relevanz der Daten

Mithilfe der verflgbaren Ressourcen kann der Datenbedarf normalerweise nicht
gedeckt werden. (Es sind Prioritaten zu setzen, und die Ressourcen mussen fir die
am dringendsten bendtigten Daten eingesetzt werden.) Einige Daten werden
hingegen gar nicht bendtigt. Dies ist der Fall, wenn es in den Datensatzen zu
unnotigen Wiederholungen kommt. (Bei neuen Erhebungen ist den Datensatzen mit
den wenigsten Wiederholungen die hochste Prioritat einzuraumen).

* Vollstandigkeit der Daten

Je vollstandiger die Datensatze sind, desto groRer ist ihr Wert fir die Analysen (desto
mehr Synergien ergeben sich):

- Zeit: Entwicklung im Zeitverlauf;
- Raum: Vergleich der Lander, Regionen, Politiken;
- Arten: Vergleich der Verkehrszweige, Verkehrsteilung (Modal Split).

* Vergleichbarkeit, Ubereinstimmung und Vereinbarkeit der Daten

Die Datensatze sollten so einheitlich wie mdglich sein. Die Vergleichbarkeit im
Zeitverlauf, zwischen den Landern und zwischen Verkehrszweigen ist auf
internationaler Ebene wichtig. (Die mit der internen und externen Vergleichbarkeit
verbundenen Zielsetzungen sind widersprichlich. Um internationale Vergleichbarkeit
zwischen den Landern zu erreichen mussten einige Lander inre Zeitreihen andern).

¢ Verstandlichkeit der Daten

Veranderungen der tatsdchlichen Gegebenheiten oder Anderungen der statistischen
Systeme kdnnen sich in den Ergebnissen niederschlagen. Um die statistischen Daten
interpretieren zu kénnen ist es notwendig, auf Anderungen der Zeitreihen und auf
Unterschiede bei den Definitionen/Methoden zwischen den einzelnen Landern
beziehungsweise den einzelnen Verkehrszweigen hinzuweisen und sie zu erlautern.

e Aktualitat der Daten

Je weniger Zeit zwischen dem Bezugszeitraum und der Verfugbarkeit der Daten
verstreicht, desto groer ist der Nutzen. Bei aggregierten Daten spielt die Aktualitat in
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der Regel eine groRere Rolle als bei disaggregierten Daten. (Politische
Entscheidungstrager haben ein groReres Interesse an dem allgemeinen Trend).

Genauigkeit der Daten

Der Nutzen statistischer Informationen nimmt mit abnehmender Genauigkeit der
Daten ab. Entwicklungen (Trends) sind wichtiger als die absoluten Daten. Wenn die
Statistik die Richtung des Trends nicht korrekt wiedergibt, sind Daten schadlich.

2.1.2 Forderung der Datenqualitéat

Verfugbarkeit

Wegen der starken Zunahme des grenziberschreitenden Verkehrs gewinnen Daten
Uber diesen Bereich an Bedeutung (z. B. die europaische Dimension einer
zunehmenden Zahl von Verkehrsinfrastrukturprojekten: TEN). Allerdings flhrt der
Abbau der Grenzkontrollen zu einer Abnahme der Datenverfugbarkeit. Auch die
Liberalisierung der Verkehrsmarkte und die stets knapperen Haushaltsmittel
statistischer Einrichtungen beeinflussen die Verfligbarkeit von Daten unguinstig.

Relevanz

Die Relevanz vorhandener Datensatze (Verkehrsmarkt: Angebot und Nachfrage) ist
zwar nach wie vor gegeben, doch nimmt der Bedarf an Daten Uber die Auswirkungen
des Verkehrs und Uber die Verkehrsinfrastruktur weiter zu. Der Datenbedarf der
Politik ist problemorientiert: Die Zunahme der Verkehrsnachfrage und
Verschiebungen innerhalb der Verkehrszweige verursachen in einigen Bereichen
(Infrastruktur, Sicherheit und Umwelt) Probleme. Zur Ausarbeitung und Uberwachung
von Strategien zur Problemlésung werden Daten benétigt.

Vollstandigkeit

Es ist notwendig, Daten Uber eine grofdere Zahl von Verkehrszweigen und Landern
zu sammeln. Die Erweiterung der EU erschwert die Verwirklichung des Ziels der
Vollstandigkeit der Datensatze (Zeitreihen). Dieser Erweiterungsfaktor muss
rechtzeitig berlcksichtigt werden. Auch wenn die Datensatze im Hinblick auf die
Daten nicht vollstéandig sind, sollten sie dennoch verfugbar sein.

Vergleichbarkeit, Ubereinstimmung und Vereinbarkeit

Die Vergleichbarkeit der Daten innerhalb von Zeitreihen ist nicht vereinbar mit dem
Ziel der internationalen Vereinheitlichung der Daten. Bei der Ausarbeitung neuer
Datensatze werden Anstrengungen zur Harmonisierung der Daten unternommen
(standardisierte Definitionen, vergleichbare Methoden usw.). Sie sind, international
gesehen, von besonderem Interesse.

Verstandlichkeit

Mit der Ausweitung der Datennutzung (Uber den Kreis der Sachverstandigen hinaus)
wird es immer wichtiger, die Verstandlichkeit von Daten sicherzustellen und
Informationen Uber Daten anzubieten. Gleichzeitig wird es immer schwieriger,
Verstandlichkeit zu erreichen, da sich die Briche in den Reihen haufen und
Definitionen und Methoden verandern.

Aktualitat

Der Bedarf an aktuellen Daten nimmt zu. Politik und Offentlichkeit fordern zunehmend
zeitnahe Daten. Die Lucke zwischen Bedarf und Verfugbarkeit wird verstarkt durch
Schatzungen (vor allem in Fallen, in denen lediglich Trends interessieren), die mit
dem Risiko der Datenverschlechterung (unterschiedliche Schatzungen) verbunden
sind und durch Elastizitaten, die fur die Schatzung verwendet werden, tberbrickt.
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* Genauigkeit

Die Datengenauigkeit verschlechtert sich im Allgemeinen, da Daten aus
Vollerhebungen teilweise durch Daten aus Stichprobenerhebungen (und der
dazugehdrigen Extrapolationsberechnung) ersetzt werden und immer haufiger auf
Schatzungen zuruckgegriffen wird.

2.1.3 Datendimensionen und Datenbedarf

e Absolute Grofie

Die absolute Grofde der Variable ist an sich nicht sehr aussagekraftig. Zusatzlicher
Informationswert ergibt sich aus der Herstellung einer Beziehung zu anderen GréRen
(Berechnung von Wachstumsraten, Verkehrsmittelanteilen oder Pro-Kopf-Daten).
Absolute GroRRen werden nicht so haufig verwendet wie Wachstumsraten oder
relative GroRen (z. B. Verkehrsmittelanteile). Sie dienen jedoch als Grundlage fur
weitere Schatzungen.

* Grole in Beziehung zu anderen Daten

Datensatze sollten  vollstdndig sein, damit relative Groflen (z. B.
Verkehrsmittelanteile)  ermittelt werden  kdnnen. Die  Berechnung von
Verkehrsmittelanteilen ist auch von der Vergleichbarkeit und Genauigkeit der Daten
abhangig. (Diese Eigenschaften sind bei Daten Uber die Verkehrsnachfrage, die oft
fir die Berechnung von Verkehrsmittelanteilen herangezogen werden, nicht immer
gegeben.) Daten Uber Verkehrsmittelanteile und die diesbezlgliche Entwicklung
werden in der Verkehrspolitik haufig verwendet und sind deshalb wichtig.

* Veranderungen im Zeitverlauf

Wachstumsraten sind oftmals von gro3erem Interesse als die absolute GroRe einer
Variablen. Vor allem Daten Uber neuere Entwicklungen werden verlangt. Je aktueller
die Daten, desto besser. Die Daten sollten eine Differenzierung in neuere
(kurzfristige) Trends und langfristige Entwicklungen ermdglichen. Fir die Berechnung
von Wachstumsraten ist eine gewisse Mindestdatenqualitdt notwendig, weil die
Wachstumsraten andernfalls irreflhrend sind. Planer und Politiker bendtigen
manchmal statistische Informationen, die bei den statistischen Amtern nicht vorliegen,
jedoch mithilfe der vorhandenen Daten zusammengestellt werden kdnnen.

Besonders grol} ist der Bedarf an aktuellen Daten und aktuellen Trends. Kinftige
Wachstumsraten sind fur die Ausarbeitung von Strategien und fur Planungen
interessanter als solche, die der Vergangenheit angehoren.

* Wechselbeziehung zu anderen Daten (Elastizitaten)

Informationen Uber die Wechselbeziehung zwischen Variablen (statistischen Daten)
sind besonders dann wichtig, wenn es hinsichtlich der Verfugbarkeit der Daten grol3e
Unterschiede gibt, das heil3t, wenn eine Variable vorhanden ist und die andere
berechnet werden muss. Bei bekannten Elastizitaten kann die vorgegebene
Entwicklung einer Variablen zur Vorhersage der Entwicklung der anderen Variablen
herangezogen werden. Preis-Nachfrage-Elastizitaten beispielsweise kdnnen bei der
Vorhersage der Auswirkungen einer Preiserhdhung bei Kraftstoffen auf die
Strallenverkehrsnachfrage zugrunde gelegt werden. Vorausschatzungen des BIP
oder der Kraftfahrzeugdichte werden fur die Vorhersage der Verkehrsentwicklung
verwendet. Fur die Verkehrspolitik spielen Daten eine sehr grofle Rolle.
Informationen werden vor allem fir die Ausarbeitung neuer Strategien bendtigt.
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e Metadaten

Informationen Uber Informationen, das heildt Uber die Verfigbarkeit von Daten und
Uber Definitionen, Methoden sowie Umfang und Qualitédt von Daten sind notwendig,
um statistische Daten verstehen und nutzen zu konnen. Auch wenn diese
Informationen fir politische Strategien nicht unbedingt notwendig sind, bendtigen die
Lieferanten und die unmittelbaren Nutzer von Daten sie jedoch als wichtige
Hintergrundinformationen.

2.2 Datenbedarf

221 Ermittlung der Nutzergruppen —wer braucht was?

Es ist wichtig, alle potenziellen Nutzer, die Interesse an dem Gegenstand der Erhebung
haben konnten, in die Uberlegungen Uber die zu sammelnden Daten einzubeziehen.

Die Regierung tritt oft als Hauptnutzer und gleichzeitig als Geldgeber einer
Erhebung auf. Der staatliche Datenbedarf wird in dem folgenden Punkt
untersucht.

Forschungsinstitute bendtigen dieselben Daten wie die Regierung, konnten
jedoch eine starkere Gliederung winschen. Sie fuhren oft Auftragsarbeiten durch
und beschaftigen sich beispielsweise mit der Analyse der Auswirkungen von
politischen Malinahmen oder von einer vorgeschlagenen Mal3nahme.

Bildungseinrichtungen haben ganz unterschiedliche Bedurfnisse. Es ist allerdings
sehr schwierig, einen Konsens zu finden, da die meisten Nutzer aus diesem
Bereich tendenziell sehr stark aufgeschlisselte Daten Uber ein sehr enges
Interessengebiet winschen.

Unternehmen mochten Informationen Uber ihre Branche sowie Daten Uber
allgemeine wirtschaftliche Indikatoren haben.

Gewerkschaften und sonstige nicht gewinnorientierte Organisationen mdchten
ahnliche Informationen wie die Unternehmen.

Die breite Offentlichkeit ist ein wichtiger Markt fiir Statistiken. Es ist schwierig, den
Datenbedarf der Bevodlkerung abzuschatzen, da ihre Bedurfnisse ein breites
Spektrum umfassen. Um sich ein Urteil Gber diese Bedurfnisse zu bilden, kénnten
beispielsweise alle Ersuchen um Daten aus den zurtickliegenden drei Jahren, die
das Themengebiet einer Erhebung betreffen, zusammengestellt werden.

Im Mittelpunkt dieses Handbuchs steht zwar der Datenbedarf der Europaischen
Kommission und der Mitgliedstaaten, doch sollten auch die Bedlrfnisse anderer
internationaler Organisationen bertcksichtigt werden.

221.1 Datenanforderungen von Regierungen

e Allgemeine Uberlegungen

Politiker bendtigen bestimmte Verkehrsdaten, hauptsachlich zur Vorhersage und zur
Planung des Verkehrs. Allerdings stimmen die von Regierungen fur die Zwecke der
Verkehrspolitik und der Verkehrsplanung geforderten Daten nicht mit den amtlichen
Verkehrsstatistiken Uberein.
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Unabhangig von dem Datentyp sind Veranderungen im Zeitverlauf (z. B. Richtung und
Ausmall) von groRerem Interesse als die absolute Grolke (zum Beispiel
1 Mrd. Tonnenkilometer) einer bestimmten Verkehrsvariablen.

Statistiken werden oftmals als Bilanzierungsinstrumente missverstanden, was letztlich zu
weiteren Verzdgerungen flhrt und den statistischen Daten nicht unbedingt zu
zusatzlichem Nutzen verhilft.

* Anforderungen an die Verfigbarkeit von Verkehrsdaten

Es ist wichtig, kurzfristig stark aggregierte Verkehrsdaten bereitstellen zu kénnen. Zahlen
fir das Gewicht der beférderten Guter/die Tonnenkilometer nach Verkehrszweig sollten
beispielsweise vorrangig verfugbar sein.

Die zeitlichen Anforderungen sind hingegen bei disaggregierten Verkehrsdaten weniger
hoch, da Erfassung und Analyse dieser Daten langer dauern. So kénnen zum Beispiel
detaillierte Quelle-Ziel-Matrizen fur die Zwecke von Handelsanalysen einige Monate in
Anspruch nehmen.

Das statistische Berichtssystem fiir den Bereich Verkehr muss prompt einsetzbar sein und
auf ungewohnliche "Ad-hoc"-Anfragen reagieren kdnnen (beispielsweise auf die
Aufforderung, doch bitte bis zum Mittag eine Kreuztabelle der Variablen X mit der
Variabeln Y im Zeitverlauf zu erstellen).

Die Bereitstellung der Daten unter Einsatz moderner Speicher- und
Telekommunikationsmethoden ist dringend anzuraten. So kann es manchmal sehr
schwierig sein, nackte Zahlen zu "verkaufen". lhre Verkauflichkeit lasst sich jedoch durch
eine anschauliche Darstellung steigern.

Es wird empfohlen, eine Datenbank Uber die (statistischen Standard-) Methoden
aufzubauen und zu pflegen (Beispiel: Andert sich die Korrelation zwischen der Variablen
X und der Variablen Y im Zeitverlauf?).

2.2.2 Uberwachung des Bedarfs der Nutzer

Mit der Aufforderung an die Nutzer, ihren Bedarf aufzulisten oder Positionen aus einer
vorgegebenen Liste auszuwahlen, dirfte es vermutlich nicht gelingen, geeignete oder
brauchbare Vorschlage zusammenzustellen.

e Der Statistiker sollte den Nutzern dabei helfen, ihren Bedarf klar und
unmissverstandlich zu formulieren. Dazu sollten die Nutzer zu der geplanten
Verwendung der Daten befragt werden, damit die jeweilige Forderung bewertet
und ihre Relevanz eingeschatzt werden kann. Auflderdem ist eine exakte Definition
der zu erfassenden Information wichtig. Es ist zu klaren, was die Nutzer ihres
Erachtens bendtigen und was sie mit den Daten nach der Erhebung zu tun
gedenken. Nicht alle Nutzer, die die Sammlung von Daten fordern, haben die von
ihnen vorgeschlagene analytische Arbeit durchdacht. Einige kdnnten auch mit der
Funktionsweise der Guterkraftverkehrsbranche nicht ausreichend vertraut sein!

* Tendenziell kennen die Nutzer bei ihren Winschen keine Grenzen, insbesondere
dann nicht, wenn die Kosten fir sie keine Rolle spielen. Daher ist es sinnvoll, in
nachgewiesenen und potenziellen Bedarf zu trennen. Die Anforderungen kdnnten
sich auch widersprechen. Die Nutzer mdchten detaillierte, genaue und rasch
verfugbare Daten. Es konnte hilfreich sein, die Nutzer zu bitten, ihre
Anforderungen in eine Rangfolge zu bringen, wobei allerdings die Zuordnung
gleich groRer Wichtigkeit ausgeschlossen sein muss, weil andernfalls im Ergebnis
allen Positionen oberste Prioritat zuerkannt wirde!
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* Haufig stellen verschiedene Nutzergruppen bei einem bestimmten Thema
miteinander verbundene, aber abweichende Anforderungen. Der Statistiker sollte
sich in einem solchen Fall um einen Konsens bemihen, anstatt die
unterschiedlichen Winsche auf die Bedarfsliste zu setzen. Gemeinsame
Beratungen mit den betreffenden Nutzern kénnen hilfreich sein.

* Es wird sich niemals vermeiden lassen, eine Auslese zu treffen. Hierbei sollten
stets die Anforderungen bevorzugt werden, die sich am besten in den
allgemeinen Rahmen der Erhebung einfigen und die mit den vorhandenen
harmonisierten Statistiken tGbereinstimmen.

Die moderne Statistik befindet sich hinsichtlich ihrer Strategien in einem Dilemma.
Kundenorientierung spielt eine immer groRere Rolle und koénnte zur Bereitstellung
mafgeschneiderter statistischer Produkte flhren. Diese waren zwar auf die konkreten
Anforderungen spezieller Nutzergruppen abgestellt, doch darf der Bedarf des weiteren
Kundenkreises an vergleichbaren Daten nicht unbeachtet bleiben. Der Notwendigkeit,
malgeschneiderte Daten zu liefern, steht somit die Notwendigkeit der Standardisierung
gegenuber, nicht nur im Hinblick auf harmonisierte Statistiken, sondern auch auf die
Begrenzung des mit der Befragung verbundenen Aufwands.

2.3 Bestandsaufnahme

Die Reihenfolge, in der die Positionen vor Beginn der Datensammlung berucksichtigt
werden, ist wichtig, obwohl sich die Reihenfolge, in der sie wahrend der Durchfihrung
eines solchen Projekts erledigt werden, in Abhangigkeit von den Schlussfolgerungen
andern kann, die im Hinblick auf eine frihere Position gezogen werden.

Viele der in diesem Handbuch behandelten Aspekte gelten nattirlich fur die Erhebung von
Daten Uber jeden beliebigen Bereich. Es handelt sich im Grunde um klare und
selbstverstandliche Dinge. Der Erfolg von Datenerhebungen hangt jedoch normalerweise
in hohem Male von der Sorgfalt ab, de auf die Planung jedes einzelnen Schrittes des
Erhebungsprozesses verwendet wird. Bei der Beschaftigung mit den Einzelheiten eines
Vorhabens wird das Offensichtliche manchmal Ubersehen. Probleme, die durch die
mechanische Erledigung von Arbeiten entstehen, oder Ressourcenprobleme sind eher als
statistische Probleme die Hauptursache dafir, dass eine Datenerhebung kein
hundertprozentiger Erfolg wird.

2.3.1 Welche Daten sollten erhoben werden?

Nach den in Punkt 2.2 vorgeschlagenen Beratungen sollte der Statistiker eine Liste mit
den Daten erstellen, die er erheben mdchte, sowie mit all den Anforderungen, die an ihn
herangetragen wurden und die er berticksichtigen mdchte. Die Variablen sind nun den
folgenden vier Gruppen zuzuordnen:

¢ Die wesentlichen Daten — Wenn diese Daten nicht erhoben werden konnen, ist
erneut Verbindung zu denjenigen aufzunehmen, die ihre Erhebung gefordert haben,
um eine ernsthafte Diskussion Uber dieses Problem zu fiihren.

* Die wiunschenswerten Daten - In diese Gruppe werden Daten aufgenommen, die
fast mit wesentlichen Daten gleichzusetzen sind. Allerdings kénnte es notwendig
sein, den Auskunftspersonen ausreichend Zeit fir die Anpassung der
Erfassungssysteme einzuraumen, damit sie diese Angaben liefern kdnnen.

* Die nutzlichen Daten - sind flir die hterpretation hilfreich, allerdings ist darauf zu
achten, den Fragebogen nicht zu Uberfrachten. Die Aufnahme einer zu grof3en Zahl




KAPITEL 2. FESTLEGUNG DER ERHEBUNGSZIELE

von Fragen, deren Beantwortung als "interessant" erachtet wird, kdnnte ein
wichtiger Grund fir eine niedrige Antwortquote sein.

e Die Daten "fur eine spatere Gelegenheit" - Dieser Gruppe werden
Datenanforderungen zugeordnet, die sich nicht problemlos in den allgemeinen
Erfassungsbereich einfligen, deren Erhebung zu teuer ist, die zu detailliert sind oder
die bei den Auskunftspersonen auf Widerstand stoRen dirften usw. Wenn
ausfuhrliche Gesprache mit den unterschiedlichsten Nutzergruppen gefihrt wurden,
durfte eine sehr grolRe Zahl von Datenanforderungen in diese vierte Gruppe fallen.

2.3.2 Welche Daten sind bereits vorhanden?

Nach der Auswahl der zu erhebenden Daten muss jedes einzelne Datenelement der
ersten drei Gruppen einer der folgenden finf Kategorien zugeteilt werden:

* Bereits erfasst, zumindest von einigen, wenn nicht sogar von allen Betreibern,

* Nicht erfasst, der Betreiber/Nutzer misste diese Angabe jedoch machen kénnen, da
sie einen wesentlichen Teil seiner Tatigkeit betreffen durfte. Nach entsprechender
Vorankindigung durfte die Erhebung dieser Daten keine Schwierigkeit bereiten,

* Nicht erfasst, doch durfte diese Information unter rormalen Betriebsbedingungen
vorhanden sein. Eine intensivere Unterrichtung Uber den Bedarf an dieser
Information kdnnte erforderlich sein, und in den ersten Monaten der Erhebung ist in
einigen Fallen hinzunehmen, dass die Angabe nicht verflgbar ist,

* Nicht erfasst, doch kénnten die Betreiber bei rechtzeitiger Vorankiindigung in der
Lage sein, diese Angabe zu liefern (wovon die Betreiber auch Uberzeugt werden
kénnten!),

* Nicht erfasst, und unter normalen Betriebsbedingungen wohl auch nicht vorhanden.

Wenn die fir die Erhebung ausgewahlten Datenelemente nicht einer der ersten drei
Kategorien zugeordnet werden koénnen, ist sorgfaltig zu Uberlegen, ob der
Betreiber/Nutzer bei rechtzeitiger Vorankiindigung in der Lage und bereit ware, die
Informationen aufzuzeichnen und aufzubewahren, um sie anschlieend mitzuteilen (womit
nur minimale Kosten und Unannehmlichkeiten verbunden sein ddrfen). Andernfalls ist
erneut zu prufen, ob die betreffenden Datenelemente Uberhaupt erhoben werden sollten.

2.3.3 Wer sind die potenziellen Auskunftspersonen -
Kooperationsprobleme

Nachdem nun feststeht, welche Daten gesammelt werden sollen, ist als nachstes eine
Entscheidung tber die Art und Weise der Sammlung zu treffen. Bei diesen Uberlegungen
spielt die Struktur der jeweiligen Branche eine Rolle. Setzt sie sich hauptsachlich aus
grofden Unternehmen zusammen oder stehen viele kleine Unternehmen einigen grofden
gegenlber?

Kennzeichnend fur die Guterkraftverkehrsindustrie ist in den meisten Landern die grol3e
Zahl der hier tatigen selbstfahrenden Fahrzeughalter/-betreiber (selbststandige Fahrer),
also Einpersonenunternehmen mit einem Lastkraftwagen oder Kleinbetriebe mit einem
oder zwei Fahrzeugen. Auf der anderen Seite der Skala befinden sich ein oder zwei sehr
groBe Unternehmen, die einen umfangreichen, mdoglicherweise auf mehrere
Niederlassungen verteilten Fuhrpark besitzen. Obwohl es sich bei zirka 80 % der
Unternehmen um Betriebe handeln durfte, bei denen der Halter/Betreiber mit nur einem
oder zwei Fahrzeugen tatig ist, entfallen vermutlich lediglich 20 bis 30 % aller Fahrten des

29



KAPITEL 2. FESTLEGUNG DER ERHEBUNGSZIELE

gesamten Guterkraftverkehrs auf diese Gruppe. Die gréReren Unternehmen, die
verbleibenden 20 %, dirften hingegen 70 bis 80 % der Aktivititen (gemessen in
Tonnenkilometern) ausfihren.

Falls es einen Berufsverband gibt, kdnnen im Gesprach mit ihm Informationen Uber die
Branche eingeholt, die Grinde fur die Datensammlung dargelegt werden, und es kann
versucht werden, Unterstitzung flir das Vorhaben zu gewinnen. An Stelle eines
Berufsverbands kommt eventuell auch eine Regierungsstelle oder eine internationale
Einrichtung in Betracht, die um Unterstutzung der Erhebung gebeten werden konnte. Die
Beantwortungsquote kann deutlich positiv beeinflusst werden, wenn in einem
Begleitschreiben zu dem Fragebogen darauf hingewiesen werden kann, dass der
Berufsverband der jeweiligen Branche diese Erhebung beflurwortet.

Spielen besondere Faktoren fur den Guterkraftverkehr in dem jeweiligen Land eine Rolle?
Handelt es sich (aus klimatischen Grinden) um stark saisonabhangige Aktivitaten? Ist
dieser Verkehrszweig relativ homogen oder ist er in sehr spezielle Fachtatigkeiten
unterteilt, was sich negativ auf die Datenerhebung auswirken kdnnte?

2.34 Die Population

Wichtig ist die genaue Abgrenzung des interessierenden Gebiets — der statistischen
Population. Folgende Punkte sind zu bertcksichtigen:

* "Gewerblicher Verkehr" und "Werkverkehr". Werden fir diese Tatigkeitsbereiche
gesonderte Schatzungen benétigt?

* Samtliche Strallenguterfahrzeuge (einschliellich Kleinlastwagen und Lieferwagen
mit einer Nutzlast von bis zu einer Tonne). Oder sollte eine Abschneidegrenze
gezogen werden und sollten beispielsweise lediglich Guterkraftfahrzeuge mit einer
Nutzlast ab einer Tonne erhoben werden? (Laut Verordnung konnen die
Mitgliedstaaten einen Schwellenwert von 3,5t Nutzlast beziehungsweise 6t
zulassigem Gesamtgewicht festsetzen.) Bei der Durchfihrung von Erhebungen des
Guterkraftverkehrs sollten die Lander die Struktur ihrer Glterkraftverkehrsindustrie
bei der Entscheidung Uber den Ausschluss kleiner Fahrzeuge von ihrer Erhebung
berucksichtigen. Handelt es sich um die erste derartige Erhebung in einem Land, ist
es oftmals hilfreich, Fahrzeuge mit einer geringeren Nutzlast als 3,5t
(beispielsweise 1 oder 1,5 t) einzubeziehen, um den Anteil dieser kleinen Fahrzeuge
an den innerstaatlichen Aktivitaten zu messen. Wenn die erste Datensammlung
ergeben hat, dass der Anteil dieser Kleinlastwagen an der Gesamtleistung
unerheblich ist, kdnnen die betreffenden Fahrzeuge kunftig ausgenommen werden.
Eine Alternative ware die Erhebung der Kleinfahrzeuge im Finfjahresrhythmus.

* Die Verordnung findet aulRerdem keine Anwendung auf Fahrten des
Guterkraftverkehrs mit "Guterkraftfahrzeugen, deren zulassiges Gewicht oder
zulassige Abmessungen die in den Mitgliedstaaten normalerweise zulassigen Werte
Uberschreiten" sowie mit "landwirtschaftlichen Fahrzeugen, Militarfahrzeugen und
Fahrzeugen der offentlichen Verwaltung auf zentraler oder lokaler Ebene mit
Ausnahme der Guterkraftfahrzeuge offentlicher Unternehmen, insbesondere der
Eisenbahnverwaltungen”.

* Informationen Uber den Betreiber (d. h. das Guterkraftverkehrsunternehmen), den
Wirtschaftszweig (d. h. die Beférderung von Guitern) oder den Kunden (d. h. den
Spediteur oder den Kunden),

* Regionale Schatzungen sowie innerstaatliche Zahlen?
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2.35 Haushaltszwange und sonstige Ressourcenbeschrankungen

Vor der Durchfihrung einer Datenerhebung ist abzuschatzen, welche Ressourcen
notwendig sind:

» Erstens: Mitarbeiter
- Wie viele Mitarbeiter werden fir die Vorbereitungs- und Pilotphasen benétigt?

- Wie viele Mitarbeiter werden jahrlich bendtigt, wenn die Daten gesammelt
werden? Zu berucksichtigen sind Kosten fur das Personal, das die Codierung
und die Datenanalyse vornimmt, sowie fur Mitarbeiter fUr die Stichprobenziehung,
den Versand der Fragebdgen und die Verwaltung der Erhebung.

- Nicht zu vergessen sind die Personalkosten im Zusammenhang mit den
Mahnungen. Zufriedenstellende Antwortquoten werden selten ohne mindestens
ein oder zwei Erinnerungsschreiben an diejenigen Auskunftspersonen erreicht,
die auf die erste Kontaktaufnahme nicht reagieren. Besteht Auskunftspflicht ist
ggaf. ein BuRgeldverfahren einzuleiten.

- Werden alle Mitarbeiter unmittelbar flr die Erhebung eingesetzt oder ist ihr
Arbeitseinsatz mit Dritten (beispielsweise in regionalen Amtern) abzustimmen?

* Zweitens: Datentechnik. Nach Méoglichkeit ist der Einsatz eines Rechners stets
dem Einsatz von Personal vorzuziehen. Allerdings wird in diesem Fall Personal mit
Erfahrung im Umgang mit Rechnern bendtigt.

- Konnen die Stichproben mithilfe des Rechners aus dem Register ausgewahlt
werden?

— Kann der Rechner als Hilfsmittel fiir Verwaltung und Uberwachung von Versand
und Eingang der Fragebogen eingesetzt werden?

- Bietet der Handel Programme zur Unterstitzung von Teilen des
Erhebungsprozesses an?

- Die EDV-Kosten fir die Datenvorbereitung und -analyse sind einzukalkulieren.

* Nicht zu vergessen: Zeit. Einer Binsenweisheit zufolge dauert alles drei Mal langer
als geplant!

e Zusatzlich zu den Kosten fur die genannten drei Ressourcen sind die monetaren
Kosten fur den Druck von Fragebogen und Anleitungen, fur Telefon und
Versand sowie Reisekosten fur den Fall zu berlcksichtigen, dass Interviewer fur
personliche Befragungen eingesetzt werden, sowie Kosten fur die Mahnung bzw.
BuRgeldverfahren von Auskunftspersonen, die den Termin nicht einhalten.

* Daruber hinaus werden gewiss zusatzliche Vorbereitungskosten (beispielsweise
fur Ausrustung, Erwerb von Programmen oder Erstellung mafllgeschneiderter
Programme) anfallen.

* In der Kostenaufstellung ist ein Posten fur unvorhergesehene Ausgaben
vorzusehen.
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2.3.6 Rechtliche Aspekte

Bei der Durchfiihrung einer Erhebung stellt sich die Frage, ob die Auskunftspersonen um
freiwillige Beteiligung gebeten werden oder ob die Teilnahme verbindlich vorgeschrieben
ist. Voraussetzungen fir eine obligatorische Erhebung sind ein Statistikgesetz, das die
zwingend vorgeschriebene Teilnahme vorsieht, sowie, und dieser Faktor ist sehr wichtig,
die Bereitschaft der politischen Entscheidungstrager des jeweiligen Landes, die
Durchsetzung dieses Gesetzes gegenuber Auskunftsverweigerern zu billigen.

Mussen vor Einrichtung einer neuen Erhebung oder vor Aufnahme zusatzlicher Fragen in
eine bestehende Erhebung bestimmte Rechtsvorschriften eingehalten werden? In einigen
Landern muss das nationale statistische Amt vor Beginn des jeweiligen Jahres die
Zustimmung des Parlaments zu allen vorgesehenen Erhebungen einholen.
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3.1 Anwendung der allgemeinen Grundsatze bei Stichprobenerhebungen
auf Guterkraftfahrzeuge

Die mit Guterkraftfahrzeugen durchgeflhrten Fahrten sind homogen genug, um die
Stichprobe entweder bezlglich einer Fahrzeugfahrt oder eines Fahrzeug-Zeitraums
(normalerweise einer Woche) auszuwahlen. Hier wurde ein Fahrzeug-Zeitraum von einer
Fahrzeugwoche zugrunde gelegt. Es ist wichtig, die Stichprobenauswahl fur den
gesamten interessierenden Zeitraum - normalerweise ein Kalenderjahr - vorzunehmen.
Hinsichtlich des Gewichts der beforderten Glter und der geleisteten Tonnenkilometer
durfte sich fast sicher eine erhebliche Variation zwischen sehr kleinen Lieferwagen und
groRen Zugmaschinen mit Sattelaufliegern ergeben. Bei der Stichprobenstrategie ist dies
zu berUcksichtigen.

Bei der Planung von Stichproben sind die folgenden Uberlegungen anzustellen:

* Kann der Aufwand fur die Auskunftspersonen begrenzt werden,

- indem einige Bereiche ausgenommen werden (beispielsweise
Einpersonenunternehmen - was im Falle der Guterkraftverkehrsbranche keine
glickliche Entscheidung sein durfte)?

- indem die Haufigkeit der Befragung der Guterkraftverkehrsunternehmer begrenzt
oder sichergestellt wird, dass kein Fahrzeug 6fter als einmal pro Jahr ausgewahlt
wird?

* Lasst sich die Wirksamkeit durch Schichtung der Stichprobe verbessern?

3.11 Raumliche Auswahl

Soll die Datensammlung im Stichprobenverfahren erfolgen oder muss eine Vollerhebung
durchgeflihrt werden? Es ist zwar unwahrscheinlich, doch kénnten die Daten bereits
innerhalb einer Verwaltung vorhanden sein. Handelt es sich um eine neue Erhebung,
sollten daher zunachst in Frage kommende Verwaltungsquellen Uberprift werden.

Liegen die Daten noch nicht vor, stellt sich die Frage, ob eine reprasentative Stichprobe
gezogen werden konnte, um die Verarbeitungskosten zu senken. Eine Teilerhebung
dirfte kostenglinstiger sein als eine Vollerhebung. Auferdem bedeutet sie weniger
Aufwand fir die Auskunftspersonen. Fur eine Stichprobenerhebung muss allerdings
sichergestellt sein, dass in dem zu erfassenden Zeitraum genugend viele und
ausreichend homogene Ereignisse eintreten, damit die gewunschten
Stichprobenschatzungen von ausreichender Genauigkeit sind. Hierbei kann es eine Rolle
spielen, ob die Informationen Uber innerstaatliche und/oder grenziberschreitende
Aktivitaten und ob regionale und/oder nationale Schatzungen gewinscht werden, ob es
sich bei den Auskunftspersonen um Fahrzeughalter/-betreiber oder um Unternehmen
handelt, und im Falle von Unternehmen, ob sie Fahrten im Werkverkehr oder im
gewerblichen Verkehr durchflihren.

Die Informationen Uber den Guterkraftverkehr betreffen im Wesentlichen Lastfahrten mit
Guterkraftfahrzeugen. In den meisten Landern wird die Zahl der Fahrzeuge, die solche
Fahrten durchfuhren, fir eine Stichprobe dieser Fahrzeuge gro3 genug sein, um
ausreichend genaue Schatzungen der geforderten Aktivitatsmale zu ermdglichen. Wiirde
ein nationales Fahrzeugregister 100 000 in Frage kommende Guterkraftfahrzeuge
verzeichnen und eine Stichprobe von 10000 dieser Fahrzeuge Uber einen
Erhebungszeitraum von einem Jahr ausgewahlt, betriige die rdumliche Stichprobendichte
10 %.
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In einigen Fallen ist es jedoch nicht moglich oder ineffizient, ein Fahrzeugregister des
Landes als Stichprobengrundlage heranzuziehen. Wenn zum Beispiel die
grenziberschreitenden Fahrten nur einen sehr geringen Anteil an allen Fahrten
ausmachen, konnte mit einer Stichprobe von Fahrzeugen aus dem nationalen
Fahrzeugregister keine ausreichend grole Zahl grenzuberschreitender Fahrten
gewonnen werden, um die geforderten Aktivitatsmalle mit der erforderlichen Genauigkeit
liefern zu konnen. In diesen Fallen kdnnte ein Verzeichnis von Betreibern, die die
Genehmigung far grenzuberschreitende Beférderungen besitzen, als
Stichprobengrundlage genommen werden. Die aus diesem Verzeichnis ausgewahlten
Betreiber wirden gebeten, Angaben Uber die grenziberschreitenden Fahrten ihrer
Fahrzeuge zu machen. In Anbetracht der Zahl der eingetragenen Betreiber kdonnte es
notwendig werden, alle Betreiber im Laufe eines Erhebungsjahres zu befragen. In einem
solchen Fall betriige die raumliche Stichprobendichte 100 %.

3.1.2 Auswahl im Zeitverlauf

Selbst in den Fallen, in denen eine raumliche Stichprobendichte von 100 % erforderlich
ist, also jede Einheit im Laufe einer Erhebung erfasst werden muss, sind die Fahrten mit
Guterkraftfahrzeugen homogen genug, um die Stichprobe entweder beziiglich einer
Fahrzeugfahrt oder bezlglich der Aktivitat eines Fahrzeugs an mehreren Tagen zu
erheben.

Ein Zeitraum kann festgelegt werden, um die Menge an Informationen zu begrenzen, die
fir jedes einzelne Fahrzeug angegeben werden miusste. Normalerweise werden die
Aktivitaten einer Woche erfasst. Es ist unerheblich, welcher Wochentag zum ersten Tag
dieses Zeitraums bestimmt wird, solange wahrend des gesamten Erhebungsjahres der
gleiche Tag als erster Tag der Erhebungswoche beibehalten wird und eine Woche sieben
Tage umfasst. Wenn die Aktivitaten eines ausgewahlten Fahrzeugs wahrend einer Woche
erhoben werden sollen, betragt die Stichprobendichte im Zeitverlauf 1,92 % (1/52).

Bei grenziiberschreitenden Fahrten kann das Problem auftreten, dass ein Fahrzeug eine
Fahrt vor der fur dieses Fahrzeug ausgewahlten Woche beginnt. Das Ende dieser Fahrt
kann in die ausgewahlte Woche oder auch in die Zeit danach fallen. Es ist ferner moglich,
dass Fahrten in der ausgewahlten Woche beginnen und erst danach enden. Fur derartige
Falle ist die Anweisung zu erteilen, dass alle Fahrten aufgefuhrt werden mussen, die in
der ausgewahlten Woche beginnen, und dass die geforderten Einzelheiten Uber die
gesamte Fahrt anzugeben sind, auch wenn diese nach der Erfassungswoche endet.

Handelsmuster und saisonale Auswirkungen sind bei der Durchfiihrung von Erhebungen
mit ins Kalkul zu ziehen. Sie durften bei Erhebungen des Guterkraftverkehrs eine wichtige
Rolle spielen. Um mdogliche Verzerrungen der Ergebnisse zu vermeiden sollte eine
Erhebung des Guterkraftverkehrs daher darauf abzielen, die Aktivitdten wahrend des
gesamten Erhebungszeitraums zu erfassen (das heif3t in allen 52 Wochen eines Jahres,
um entsprechende Schatzungen flur das Jahr zu erhalten.

3.1.3 Auswahl von Teilgesamtheiten

Hinsichtlich des Gewichts der beférderten Guter und der geleisteten Tonnenkilometer
durfte sich fast sicher eine erhebliche Variation zwischen sehr kleinen Lieferwagen und
groen Zugmaschinen mit Sattelaufliegern ergeben. Dies sollte bei der
Stichprobenstrategie berticksichtigt werden. Als beste Losung bietet sich eine Schichtung
der Stichprobe nach Nutzlast (oder zulassigem Gesamtgewicht) der Fahrzeuge an (der
Grund hierfur wird spater erlautert). Fir Zugmaschinen sollte eine gesonderte Schicht
vorgesehen werden. Sie haben zwar im Grunde keine Nutzlast, doch findet sich in den
Fahrzeugregistern der meisten Lander die Angabe der zuldssigen Ho6chstnutzlast
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(beziehungsweise des Fahrzeugbruttogewichts), flr die der Sattelzug ausgelegt ist. Auch
wenn keine Gewichtsangaben flir Zugmaschinen gemacht werden, sollte eine gesonderte
Stichprobenschicht fur diese Fahrzeuge gebildet werden.

In gréReren Landern ist es aulerdem hilfreich, die Stichprobe nach Regionen oder nach
einer sonstigen geographischen Unterteilung zu schichten.

3.14 Stichprobenumfang

Die Festlegung des Stichprobenumfangs ist nicht immer leicht. Es gibt keine praktische
Formel, die eine Zahl liefern wirde. Der Statistiker winscht sich den Stichprobenumfang
so grof® wie mdglich. Der Geldgeber hingegen moéchte ihn maoglichst klein halten. Die
einzigen Anhaltspunkte fur die Groe der Stichprobe sind folgende Hinweise, die in der
Reihenfolge ihrer Wichtigkeit aufgefuhrt sind:

- Der Stichprobenumfang sollte nicht die Grenzen des Machbaren Uberschreiten.
- Der Stichprobenumfang sollte bezahlbar sein.

- Der Stichprobenumfang sollte den Anforderungen im Hinblick auf den gewahlten
groten Standardfehler der Stichprobe entsprechen.

In den von Eurostat fur die Mitgliedstaaten ausgearbeiteten Leitlinien bezlglich der fir die
in Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates Uber die statistische Erfassung des
Guterkraftverkehrs geforderten Informationen gewiinschten Genauigkeit wurde zunachst
die Erhebung von mindestens 5000 Fahrzeugwochen Uber einen Zeitraum von zwolf
Monaten empfohlen. Das heil3t, dass die Eurostat zu Gbermittelnde realisierte Stichprobe
aus mindestens 5 000 Fahrzeugwochen-Datensatzen bestehen sollte. Falls ein Land nicht
die Aktivitdten eines Fahrzeugs wahrend einer Woche erhebt, sollte die Stichprobe
mindestens 35 000 Fahrzeugtage umfassen. In den meisten Landern mit groRer
Fahrzeudflotte werden in der Praxis zirka 15 000 Fahrzeugwochen-Datensatze erfasst.
Auf der Basis der Analysen der von einigen Mitgliedstaaten gemaf der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 Ubermittelten Daten scheint es jedoch so, dass flr einige Lander ein
erreichter Stichprobenumfang der Fahrzeugaktivitdt von 1000 Fahrzeugwochen pro
Quartal zu den gewunschten Genauigkeitsstandards fihren wirde.

3.15 Vermeidung von Verzerrung

Verzerrung in einer Stichprobe kann systematische, nicht kompensierende Fehler
hervorrufen, die durch eine VergroRerung des Stichprobenumfangs nicht verringert oder
ausgeschaltet werden kénnen. Verzerrung bei der Stichprobenziehung kann entstehen:

* wenn die Stichprobe nicht nach dem Zufallsprinzip gezogen wird,

* wenn die Stichprobengrundlage die Population nicht angemessen, vollstandig oder
genau abdeckt,

* wenn einige der ausgewahlten Einheiten die Antwort verweigern oder nicht
erreichbar sind,

* wenn einige der Fragen nicht richtig beantwortet werden (Antwortfehler).

Es ist ganz wesentlich, die Stichprobe nach dem Zufallsprinzip zu ziehen. Wenn die
Einheiten in der Population anhand von vorhandenen Kenntnissen in Gruppen (Schichten)
mit ahnlichen Merkmalen aufgeteilt werden konnen, bleibt bei der Ziehung einer
Zufallsstichprobe aus jeder Gruppe die Zufalligkeit der Stichprobenauswahl gewahrt. Bei
sinnvoller Umsetzung wirkt sich die Schichtung sogar sehr positiv aus, da sie zu einer
deutlichen Verbesserung der Genauigkeit der Schatzungen fihren kann.
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Wenn die Stichprobengrundlage die Population nicht angemessen abdeckt, haben die
Einheiten, die nicht in die Stichprobengrundlage aufgenommen wurden, keine Chance, in
die Stichprobe zu gelangen. Im Falle von Glterkraftfahrzeugen dirften hiervon am
ehesten neu angemeldete Fahrzeuge betroffen sein. Bei der Verwendung eines
Fahrzeugregisters als Stichprobengrundlage ist zu beachten, dass die Wahrscheinlichkeit
von Verzerrung zunimmt, je weiter der Stand des Registers und der Erhebungszeitraum
auseinander liegen. Ublicherweise wird die Stichprobe fiir ein Quartal sechs Wochen vor
Beginn dieses Zeitraums aus einem Fahrzeugregister gezogen. Die Stichprobe flr die
13. Woche dieses Quartals basiert dann auf einem zirka vier Monate alten Register.
Wirde die Stichprobe fir ein ganzes Jahr ausgewanhlt, lage der Stichprobe des letzten
Monats dieses Jahres ein uber ein Jahr altes Register zugrunde. Alle in diesem Jahr neu
angemeldeten Fahrzeuge hatten keine Chance, in die Stichprobe zu gelangen.

Auf die Mdoglichkeiten zur Reduzierung der Wahrscheinlichkeit von Nichtbeantwortung
wird im weiteren Verlauf dieses Kapitels eingegangen.

Die Antwortfehler kénnen durch einen gut gestalteten Fragebogen und eine gute
Verwaltungspraxis in der Erhebungsstelle minimiert werden. Lesefehler und Fehler bei der
Datencodierung werden als Antwortfehler behandelt, obwohl sie nicht von den
Auskunftspersonen verursacht werden. Es ist sehr schwierig, die Meldung falscher
Informationen durch eine Auskunftsperson aufzudecken. Glucklicherweise durfte es sich
im Falle von Erhebungen des Guterkraftverkehrs schwieriger gestalten, falsche Angaben
Uber Fahrten zu erfinden, als die Angaben Uber die tatsachlich unternommenen Fahrten
zu machen. Das Hauptproblem durfte darin bestehen, dass einige Auskunftspersonen
behaupten werden, das Fahrzeug sei in der Erhebungswoche nicht im Einsatz gewesen,
anstatt die tatsachlichen Aktivitaten mitzuteilen, denn das ist ein Weg, den geforderten
Arbeitsaufwand deutlich zu mindern.

3.2 Register fur Erhebungen des Giterkraftverkehrs

Fir die Ziehung einer Stichprobe wird eine Stichprobengrundlage benétigt - ein Register, das
alle in die Erhebung einzubeziehenden Einheiten (in diesem Fall Guterkraftfahrzeuge) und
eine Kontaktadresse des Halters verzeichnet oder ein Register, das die Auswahl dieser
Fahrzeuge Uber ihre Betreiber ermoglicht. Fur eine Erhebung des Guterkraftverkehrs eignet
sich am besten die Guterkraftfahrzeugdatei. Ist ein solches Verzeichnis nicht vorhanden oder
nicht zuverlassig genug, konnte ein Register der Personen in Betracht kommen, die eine
Zulassung als Guterkraftverkehrsunternehmer (Unternehmen/eingetragene Besitzer bei
Privatunternehmen) haben, beziehungsweise ein Unternehmensregister.

Bei jedem der in Frage kommenden Register sind folgende Fragen zu beantworten:

* Wer erstellt das Register?

Ist der Zugriff auf das Register mdglich?

Erlauben die Eigentimer die Nutzung des Registers flr die Stichprobenziehung?
Oder wurde die registerfuUhrende Stelle die Stichprobenziehung vornehmen?

Wie oft wird diese Stelle eine Stichprobenziehung gestatten - monatlich,
vierteljahrlich?

(Zu beachten ist, dass gesetzliche Vorschriften bei einigen Registern gegen eine
Nutzung sprechen kénnten!)

* Wie gut ist das Register in puncto Qualitat?
— Sind die Informationen zutreffend?
— Sind die Informationen aktuell?
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- In welchem Rhythmus werden neue Eintrage aufgenommen - monatlich, jahrlich,
alle zwei Jahre?

- Weist das Register die fir die Erhebung gewlinschte Fahrzeugart aus oder
werden auch Fahrzeuge erfasst, die aul3erhalb des interessierenden Bereichs
liegen (z. B. Krane)

* Abschneidegrenzen? Welchen Erfassungsbereich deckt das Register ab?
- Sind Kleinunternehmen ausgenommen?

- Sind bestimmte Fahrzeugkategorien (im Besitz offentlicher Verwaltungsstellen
befindliche Fahrzeuge, Guterkrafttahrzeuge mit sehr geringer Nutzlast)
ausgenommen?

* |st es im Falle von Mangeln des ins Auge gefassten Registers mdglich, es in
Zusammenarbeit mit den Eigentimern zu verbessern?

Fir eine Erhebung des Guterkraftverkehrs eignet sich am besten ein Register der
Guterkraftfahrzeuge, denn es sollen die Aktivitaten der Guterkraftfahrzeuge mit folgenden
Merkmalen erfasst werden: Gewicht und Art der beforderten Guter, Be- und
Entladestellen und zurtckgelegte Entfernung, Merkmale des Fahrzeugs sowie einige
Angaben zum Betreiber des Fahrzeugs. Bei einer Stichprobenerhebung der Fahrzeuge
kann der mit dem Ausflllen von Fragebdgen verbundene Aufwand fur Betreiber mit einem
grofden Fuhrpark zeitlich gestreckt werden.

Fiar den Fall, dass kein Fahrzeugregister vorhanden ist oder das Fahrzeugregister nicht
zuverlassig genug ist, sollte gepruft werden, ob nicht vielleicht im Zusammenhang mit der
Zulassung von Guterkraftverkehrsunternehmen ein entsprechendes Register mit
Personen gefuhrt wird, die als Guterkraftverkehrsunternehmer (Unternehmen/
eingetragene Halter bei Privatunternehmen) zugelassen sind, und ob nicht dieses
Verzeichnis als Stichprobengrundlage herangezogen werden kdnnte. Hierbei ist jedoch zu
beachten, dass es sich, da der Betreiber als Auswahleinheit dient, um einen Klumpen
handelt und der mit dem Ausflllen des Fragebogens verbundene Aufwand fir Betreiber
mit grolem Fuhrpark in einem Erhebungszeitraum anfallt - was sich negativ auf die
Beantwortung auswirken konnte.

Als Alternative kdnnte ein Unternehmensregister in Betracht kommen. Da es sich jedoch
um ein Verzeichnis von Unternehmen handelt, ist es mit den gleichen Mangeln behaftet
wie das Register der zugelassenen Betreiber. Ferner sind diejenigen Betreiber nicht
enthalten, deren Tatigkeit keine Eintragung erfordert. Des Weiteren muss bei der
Verwendung von Unternehmensregistern als Auswahleinheit erster Stufe bedacht werden,
dass die Haupttatigkeit der meisten ausgewahlten Unternehmen nicht auf dem Gebiet des
Guterkraftverkehrs liegt und dass viele dieser Unternehmen nicht einmal Werkverkehr
betreiben.

Es ist dringend dazu zu raten, nach Mdglichkeit ein Fahrzeugregister als
Stichprobengrundlage fir Erhebungen des Guterkraftverkehrs zu verwenden. Auch wenn
Probleme mit der Qualitdt der in dem Register erfassten Daten auftreten, dlrfte ein
Fahrzeugregister normalerweise das einzige verfugbare Verzeichnis sein, in dem die
Erhebungseinheiten (Fahrzeuge) direkt aufgelistet sind. Im weiteren Verlauf dieses
Kapitels wird davon ausgegangen, dass das Fahrzeugregister als Stichprobengrundlage
dient.

Trotz der Empfehlung, nach Mdglichkeit auf ein Fahrzeugregister zuzugreifen, muss auf
die nicht unerheblichen Probleme hingewiesen werden, die erfahrungsgemafd mit der
Nutzung derartiger Register als Stichprobengrundlage verbunden sein konnen. Erstens ist
die Organisation, die fur die FUhrung des Fahrzeugregisters zustandig ist, normalerweise
nicht identisch mit der, die Erhebungen des Guterkraftverkehrs durchflhrt. Diese
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Erhebungen fallen in der Regel in die Zustandigkeit der nationalen statistischen Amter,
wohingegen das Fahrzeugregister von der Polizeibehérde oder von einem Ministerium (oft
vom Innenministerium oder vom Verkehrsministerium) gefiihrt werden durfte. Der Zugriff
des nationalen statistischen Amts auf das Register kann durchaus zunachst in heiklen
Verhandlungen zwischen beiden Stellen auf sehr hoher Ebene vereinbart werden
mussen.

Zweitens ist es, ungeachtet etwaiger Zusicherungen des Gegenteils durch die
registerfihrende Stelle, ratsam, auf falsche und auf Gberholte Eintrage gefasst zu sein. Es
ist denkbar, dass Fahrzeuge wahrend der zurlickliegenden Monate verkauft oder
verschrottet wurden und diese Veranderungen noch nicht vermerkt wurden. Auch in der
Zeit zwischen der Stichprobenziehung und dem Versand der Fragebdgen an die
Auskunftspersonen konnen sich solche Veranderungen ergeben. Bei Fahrzeugregistern,
nach denen die Kraftfahrzeugsteuern erhoben werden und die bereits seit vielen Jahren
bestehen, durfte die Zahl derartiger Falle sehr gering sein. Werden diese Register jedoch
erst seit einigen Jahren geflihrt oder befinden sie sich noch im Aufbau, kommt es, wie die
Erfahrung zeigt, sehr haufig vor, dass die angeschriebene Person gar nicht mehr im
Besitz des betreffenden Fahrzeugs ist.

Bei Fahrzeugregistern kann auch das Problem auftreten, dass die im Register
verzeichnete Anschrift fir eine postalische Zustellung des Fragebogens nicht ausreicht.
Findet sich im Fahrzeugregister eine Bezugsnummer fur das Unternehmen des Halters,
kénnte die Anschrift aus dem Fahrzeugregister mithilfe einer Uberprifung der im
Unternehmensregister unter der entsprechenden Bezugsnummer eingetragenen Anschrift
vervollstandigt werden.

Ein weiteres Problem betrifft die langfristige Vermietung von Fahrzeugen. Der Halter eines
im Register verzeichneten Fahrzeugs kann sein Fahrzeug im Rahmen eines langfristigen
Vertrags an einen anderen Betreiber vermieten. Bis das Erhebungsteam Name und
Anschrift des tatsachlichen Betreibers herausgefunden hat, ist es meistens zu spat,
diesem noch einen Fragebogen zuzusenden.

Welche Losung gibt es fur diese Probleme? Wenn erwartet wird, dass das Register
moglicherweise nicht ganz auf dem neuesten Stand ist, kann bis zu einem gewissen Grad
eine geringfugig grofRere Ausgangsstichprobe Abhilfe schaffen. Allerdings sind dann bei
der Ubertragung der Stichprobenergebnisse auf nationale Schatzungen einige Dinge zu
beachten. Es wird davon ausgegangen, dass die Rohergebnisse der Erhebung
reprasentativ fir die Gesamtzahl der im Register verzeichneten Fahrzeuge sind. Wenn
bei der Stichprobe beispielsweise aus 5 % der zurlickgegebenen Fragebdgen hervorgeht,
dass das betreffende Fahrzeug verschrottet wurde, sind diese Rucklaufe als gultige
Antworten zu behandeln, da sie zeigen, dass zirka 5% der Fahrzeuge dieses Typs aus
dem Fahrzeugregister tatsachlich verschrottet wurden. Wirden Fahrzeuge, die sich im
Zuge der Erhebung als verschrottet erweisen, bei der Hochrechnung der Ergebnisse auf
nationale Zahlen aus dem Stichprobenumfang genommen, wére eine Uberschatzung des
Gewichts der beférderten Guter und der geleisteten Tonnenkilometer die Folge. Die
Berechnung von Gewichtungsfaktoren fur die Hochrechnung der Erhebungsergebnisse
bei Registern, die mdglicherweise nicht auf dem neuesten Stand sind, wird in Kapitel 7,
Punkt 7.2.3 behandelt.

Es ist ratsam, einen engen Kontakt zu den fur die Fihrung des Fahrzeugregisters
zustandigen Stellen zu pflegen. Die Erfahrung mit Fallen, in denen einige der
beschriebenen Probleme auftraten, zeigt, dass die Verantwortlichen kooperativ und bereit
sind, Schritte zur Verbesserung der Eintrage in dem Fahrzeugregister einzuleiten, wenn
sie auf Fehler aufmerksam gemacht werden. Allerdings dirfte eine spurbare
Verbesserung der Qualitét der Registerdaten einige Jahre auf sich warten lassen, wenn
sich mehr als einer von jeweils funf Eintragen als falsch erwiesen hat.
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3.3 Abgrenzung der Stichprobengrundlage

Wenn feststeht, welches Register sich am besten fur die Ziehung der Stichprobe eignet, und
wenn die Erlaubnis der registerfihrenden Stelle vorliegt, es als Quelle fur die Auswahl der
statistischen Einheiten nutzen zu durfen, missen die in diesem Register enthaltenen Daten
gepruft werden.

Zunachst ist eine Liste derjenigen statistischen Einheiten (Fahrzeuge im Falle eines
Fahrzeugregisters) zu erstellen, die von der Erhebung auszunehmen sind. Die
diesbezuglichen Kriterien (beispielsweise Nutzlast von bis zu einer Tonne) sollten bereits bei
der Abstimmung der Erhebungsziele festgelegt worden sein. Moglicherweise enthalt das
Register jedoch nicht alle Informationen, die erforderlich sind, um Uber den Ausschluss
entscheiden zu kénnen. In diesem Fall kann eine Uberpriifung des Erfassungsbereichs der
Stichprobe notwendig werden.

In einem zweiten Schritt sind alle Informationen aus dem Register aufzulisten, die sich fur
die Erhebung nutzen lassen. Enthalt das Register bereits alle gewinschten Daten tber
ein Fahrzeug, ist es sinnvoll, diese in den Fragebogen zu Ubertragen, der an die
Auskunftsperson geschickt wird, und den Betreffenden um Prifung und gegebenenfalls
Korrektur der Angaben zu bitten. Es ist fur die Auskunftsperson einfacher, die Daten zu
kontrollieren, als sie niederzuschreiben.

3.4 Stichprobenpléane

Die Punkte 3.4.1 bis 3.4.4 behandeln die Stichprobenstrategien, nach denen bei
vorhandenem Fahrzeugregister vorgegangen werden kann. Die Gesamtheit der in dem
Register verzeichneten Einheiten (Fahrzeuge) wird als Population (von Fahrzeugen)
bezeichnet. Der Punkt 3.4.5 dber Klumpenauswahlverfahren geht auf die
Stichprobenziehung mithilfe eines Betreiber- oder Unternehmerregisters ein.

Es wird dringend empfohlen, eine Schichtung nach Nutzlast des Fahrzeugs und nach
Region (falls das Register dies zulasst) vorzunehmen.

- Bei einer disproportional geschichteten Stichprobe (einem veranderlichen
Auswahlsatz - siehe Punkt 3.4.2.2) ist besondere Sorgfalt geboten. Die zusatzliche
Komplexitat der Stichprobenziehung und der Datenanalyse sind bei der Planung der
ersten Erhebung zu berilicksichtigen.

- Ein komplexerer Stichprobenplan lasst sich auch spater noch aufstellen, wenn
Erfahrungen mit der Durchfihrung der Erhebung aus dem ersten Jahr vorliegen.
AulRerdem liefert die erste Erhebung statistische Mal3e (Standardabweichungen der
Stichprobe), die fiur die wirksame Auswahl einer disproportional geschichteten
Stichprobe bendtigt werden.

3.4.1 Einfache Zufallsstichprobe

Die einfachste Stichprobe ergibt sich aus der zufalligen Auswahl der benétigten Einheiten
aus dem Populationsregister.

N sei die Anzahl der Einheiten in der Population (in dem Register) und n die Anzahl der
Einheiten in der Stichprobe eines Jahres, dann ergibt sich als Stichprobe fir eine Woche:
- Anzahl der Einheiten im Register von 1 bis N,

— Auswahl von n / 52 Zahlen zwischen 1 und N aus einer Tabelle mit Zufallszahlen,



KAPITEL 3. VORBEREITUNG DER ERHEBUNG - STICHPROBENPLAN

- Die Einheiten, deren Registernummern diesen Zufallszahlen entsprechen, bilden die
fur die betreffende Woche ausgewahlte Gruppe von Einheiten.

Das beschriebene Vorgehen wirde sich jede Woche wiederholen. Es nimmt allerdings
sehr viel Zeit und Ressourcen in Anspruch. Folgende Methode ist effizienter:

- Berechnung des Stichprobenintervalls F = N - 52/n,

- Auswahl der Anfangszahl (M) zwischen 1 und F aus einer Tabelle mit Zufallszahlen,
Auswahl der Einheit aus dem Register, deren Nummer der Anfangszahl M

entspricht, und anschlieRend der Einheiten, deren Nummern sich jeweils durch
Addition von F ergeben, das heil3t M+F, M+2F, M+3F usw.

Das oben beschriebene System kodnnte fur die gleichzeitige Ziehung der Stichproben fur
mehrere Wochen oder auch fur ein Vierteljahr angewandt werden. In Punkt 3.5 dieses
Kapitels wird erlautert, wie eine Stichprobe fur ein Quartal gezogen wird. Wenn die
vorhandenen Ressourcen es zulassen, sind die Stichproben flur vier Wochen gleichzeitig
zu ziehen. Dies durfte die wirksamste Nutzung der Ressourcen sein und aufierdem
sicherstellen, dass das Register als Stichprobengrundlage stets auf dem neuesten Stand
ist. In den meisten Landern werden Stichproben jedoch vierteljahrlich gezogen.

Das genannte Auswahlverfahren kann auch bei geschichteten Zufallsstichproben
angewandt werden, wobei die Berechnungen fir jede Schicht der Stichprobe angestellt
werden. In diesem Fall muss das Register entsprechend den Schichten sortiert werden.
Es ist wichtig, Zufallszahlen zu nehmen und nicht Zahlen, die der Statistiker fur "zufallig"
erachten koénnte. Dementsprechend sollte bei geschichteten Stichproben fur jede Schicht
eine eigene Zufallszahl verwendet werden.

e Die Funktionen

Die Funktionen flr eine einfache Zufallsstichprobe lauten:

- X ist die i-te Einheit der Stichprobe mit n Einheiten

- Mittelwert ~ x=— y

n
=

1 -
- Standardabweichung S = \/HZ (Xi - X)z

_ .2 N-n)
- Standardfehler se = \/S nN
[ 2( N 1,96
— Prozentualer Standardfehler =7\S (__n) 7100
(95 %-Konfidenzintervall) nN



KAPITEL 3. VORBEREITUNG DER ERHEBUNG - STICHPROBENPLAN

Wenn der Faktor (N -n)/N, wie in dem unten zur Veranschaulichung beschriebenen
Beispiel, nahe 1 ist, weil die Population im Verhaltnis zur Stichprobe sehr grol} ist, kann
der Faktor entfallen, so dass sich die Funktion fir den Standardfehler wie folgt darstellt:

prozentualer Standardfehler = g¢,, = se l=9_—100

S
Jn X

Seé =

* Ein Beispiel

Die in diesem Kapitel behandelten Stichprobenplane werden am Beispiel eines Landes
mit 100 000 Guterkraftfahrzeugen (=N) veranschaulicht. Es wird angenommen, dass die
Ressourcen fiur die Erhebung einer Stichprobe von 4000 Fahrzeugwochen (=n), verteilt
auf ein Jahr, reichen. Fir jedes ausgewahlte Fahrzeug werden Angaben Uber die
Aktivitaten wahrend einer Woche erbeten. Die "Population” - Gesamtzahl der mdglichen
Fahrzeugwochen - belduft sich auf 5200 000 (100 000 - 52). Der Auswahlprozentsatz
betragt dementsprechend 4 000/(100 000 - 52) = 0,08 %.

Bei der Erhebung einer einfachen Zufallsstichprobe bezuglich der Aktivitdten von
Guterkraftfahrzeugen ergab sich als Schatzung aus den Erhebungsdaten ein Durchschnitt
fir die geleisteten Tonnenkilometer pro Fahrzeug und Woche (Mittelwert) von
248 Tonnenkilometern. Die Standardabweichung (das gebrauchlichste Maly fir die
Verteilungsbreite) betrug 480 Tonnenkilometer. Der Standardfehler um den Mittelwert
(95 %-Konfidenzintervall), ausgedrickt als Prozentzahl, lag bei 6,0 %. Die geschatzten,
wahrend des gesamten Jahres geleisteten Gesamttonnenkilometer betrugen
1 289,6 Mio. Tonnenkilometer (248 - 100 000 - 52). Der prozentuale Standardfehler eines
Gesamtwerts entspricht dem des Mittelwerts. Der prozentuale Standardfehler des obigen
Gesamtwerts ist damit ebenfalls 6 %.

3.4.2 Geschichtete Stichprobe

Bei kluger Anwendung ist der Stichprobenfehler fir den geschatzten Mittelwert (oder
Gesamtwert) bei einer geschichteten Stichprobe fast immer kleiner als bei einer
vergleichbaren einfachen Zufallsstichprobe. Schichten bedeutet nicht, von dem Prinzip
der zufalligen Auswahl der Einheiten abzuweichen. Hierbei wird die Grundgesamtheit in
mehrere Schichten unterteilt, aus denen anschlieRend jeweils eine Zufallsstichprobe
gezogen wird. Vorhandene Kenntnisse Uber die Population werden zur Optimierung der
Genauigkeit der Stichprobe genutzt.

Die Gesamtvariation (jeder Variablen oder jeden Merkmals) in einer Population setzt sich
aus zwei Elementen zusammen: der Variation zwischen den Schichten und der Variation
innerhalb der Schichten. Bei einer geschichteten Stichprobe spielt die Variation zwischen
den Schichten fur den Standardfehler keine Rolle, weil die Schichtung gewahrleistet, dass
sich dieser Bestandteil der Variation in der Population exakt in der Stichprobe
widerspiegelt.

Da lediglich die Variation innerhalb der Schichten in die Berechnung des Standardfehlers
einfliel3t, wird der Nutzen, der sich aus der Schichtung ergibt, umso gréfRer sein, je groller
der Anteil an der Gesamtvariation in einer Population ist, der auf die Variation zwischen
den Schichten entfallt. Es kommt also bei der Schichtung darauf an, dass sich die
einzelnen Schichten mdoglichst stark voneinander unterscheiden. Im Hinblick auf den
Guterkraftverkehr bietet sich die Schichtung nach der Nutzlast der Fahrzeuge an, was,
wie die Erfahrung zeigt, aulerdem die wirksamste Mdoglichkeit der Steigerung der
Genauigkeit von Schatzungen der Fahrzeugaktivitaten ist.

Auch wenn der Auswahlsatz fur die einzelnen Schichten gleich ist (wenn also der Umfang
der Stichprobe einer Schicht proportional zum Umfang der Grundgesamtheit der Schicht
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ist) durfte eine geschichtete Stichprobe gegentber einer einfachen Zufallsstichprobe
Vorteile bringen, weil der Stichprobenplan sicherstellt, dass die verschiedenen Schichten
in der Population (Fahrzeugarten, Regionen) in der Stichprobe richtig reprasentiert sind,
was sich in einer Verringerung des Standardfehlers niederschlagt.

Der Auswahlsatz muss bei einer geschichteten Stichprobe nicht fur jede Schicht gleich
sein. Handelt es sich um einen einheitlichen Auswahlsatz, spricht man von einer
proportional geschichteten Stichprobe, bei unterschiedlichen Auswahlsatzen bei den
einzelnen Schichten hingegen von einer disproportional geschichteten Stichprobe.

3421 Proportional geschichtete Stichprobe

* Die Funktionen
Die Population sei in H-Schichten unterteilt, wobei
- Xn das Stichprobenmittel der h-ten Schicht,
- sy die Standardabweichung der h-ten Schicht und

— sey, der Standardfehler des Mittelwerts in der h-ten Schicht ist.

Die Funktionen fur Mittelwert, Standardabweichung und Standardfehler des Mittelwerts
jeder Schicht sind die gleichen wie die in dem vorherigen Abschnitt, sie werden jedoch auf
die ausgewahlten Einheiten in der jeweiligen Schicht angewandt.

Bei proportionalen Stichproben entspricht der Auswahlsatz jeder Schicht dem der
Gesamtpopulation. Das heif3t, n,/Nj, ist gleich n/N fir alle h. Dieser Stichprobenplan ergibt
eine selbst gewichtende Stichprobe. Der Mittelwert ( xprop ) kann hierbei fur die gesamte
Stichprobe so berechnet werden, als handelte es sich bei dem Stichprobenplan um eine
einfache Zufallsstichprobe. Es ist nicht notwendig, die Stichprobenmittelwerte der Schicht
zunachst zu berechnen und dann zur Schatzung des Gesamtmittels zu gewichten.

Der Standardfehler fur jede Schicht (sen) muss jedoch fir die Schatzung des
Gesamtstandardfehlers (sep.,) berechnet werden. Da n,/N, gleich n/N fir alle h ist, gilt
nn/n = Ny/N. Die Funktion flr den prozentualen Standardfehler des Gesamtmittels lautet:

_IN-n 1 < 2 1,96
se%pmp—\/ N 0’ Znh'sh " 100

Wie zuvor kann das Glied (N - n)/N100

normalerweise entfallen.

* Ein Beispiel

Tabelle 31 veranschaulicht, wie sich die Verwendung einer proportional geschichteten
Stichprobe von 4000 Einheiten auswirkt, bei der Schichten von acht Fahrzeuggruppen
gebildet wurden. Die Fahrzeuggruppen sind nach der hoéchstzulassigen Nutzlast (in
Tonnen) zusammengefasst. Bei Zugmaschinen wurde die hochstzulassige Nutzlast des
Sattelanhangers zugrunde gelegt, fur die die Zugmaschine ausgelegt ist. Population und
Gesamtumfang der Stichprobe der Fahrzeuge werden aus dem Beispiel fur die einfache
Zufallsstichprobe (siehe Punkt 3.4.1) Udbernommen. Die Mittelwerte und
Standardabweichungen der Schichten stammen von einer tatsachlich durchgefihrten
Stichprobenerhebung des Guterkraftverkehrs eines Landes der Europaischen Union,
wobei jedoch die Populations- und Stichprobengréf3en zur Vereinfachung der Darstellung
geandert wurden.

3-12
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Tabelle 3-1. Proportional zur Population geschichteter Stichprobenplan

Standard- Stich-
NFu;ﬁsZLgiS Mittel Sﬁ\l:vr:aé E:Tc])ft;irg Population szahr:g? cr,/(: -
Tonnen % S n N Se,
Lastkraftwagen
bis 4,9 28 45 1600 2080000 7,72
5-99 60 80 400 520 000 12,80
10-11,9 153 180 800 1 040 000 7,99
12-149 256 296 240 312 000 14,33
15+ 551 481 200 260 000 11,85
Zugmaschinen
bis 14,9 341 431 160 208 000 19,19
15-19,9 603 565 200 260 000 12,72
20+ 1135 851 400 520 000 7,20
Alle Arten 248 4 000 5200 000 4,25

Das Gesamtmittel ist das gleiche wie bei der einfachen Zufallsstichprobe. Der
Standardfehler hingegen hat sich auf 4,25 % verringert. Sollte die Erhebung jedoch unter
anderem genaue Schatzungen (Standardfehler beispielsweise im Bereich von 10 %) der
Aktivitaten nach den verschiedenen Nutzlastkategorien der Fahrzeuge liefern, wirden bei
diesem Stichprobenplan, wie die Tabelle zeigt, funf der acht Schichten die gewiinschten
Grenzwerte Uberschreiten, falls der Stichprobenumfang auf 4000 Einheiten begrenzt
werden muss. Der grofdte prozentuale Standardfehler betragt fast 20 %. Allerdings hat die
Stichprobe dieser Schicht einen Umfang von nur 160 Einheiten.

3.4.2.2 Disproportionale Stichprobe — gleichméaRige Aufteilung

¢ Die Funktionen

Da sich der Standardfehler einer beliebigen Schicht nach dem Umfang der jeweiligen
Stichprobe und nicht nach dem Umfang der Populationsschicht richtet, kénnte ein
Stichprobenplan in Erwagung gezogen werden, bei dem sich jeweils gleich viele Einheiten
in den einzelnen Schichten befinden. In diesem Fall gilt: n, = n/H = Konstante (c). Bei
dem hier zur Veranschaulichung angefiihrten Beispiel einer Stichprobe von 4 000
Einheiten in acht Schichten gilt: ¢ = 500.

Allgemeine Funktionen fur geschichtete Stichproben:

- Gesamtmittel X(strat) =

— Standardfehler
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Wie zuvor kdnnen die Glieder (N, - n, )/N, normalerweise entfallen. Allerdings sollte eine
Kontrolle erfolgen, um sicherzustellen, dass sie bei einigen Schichten nicht deutlich unter
1 liegen.

* Ein Beispiel

Tabelle 3-2 zeigt das Ergebnis bei Verwendung der gleichen Anzahl von
Stichprobeneinheiten in den einzelnen Schichten. Der Gesamtstandardfehler betragt nur
noch 3,59 %. Mit Ausnahme der Schicht der Lastkraftwagen mit der niedrigsten Nutzlast
liegt der Standardfehler der Schichten um oder unter 10 %. Der Standardfehler fur die
Schicht "Lastkraftwagen mit einer Nutzlast bis 4,9" ist von 7,72 % auf 14 % angestiegen,
was mit der Verkleinerung des Stichprobenumfangs von 1 600 auf 500 zusammenhangt.
Die VergroRerung der Stichprobe der "Zugmaschinen mit einer Nutzlast bis 14,9 t" von
160 auf 500 hat eine Reduzierung des Standardfehlers fur die Schicht von 19,19 % auf
10,36 % herbeigefuhrt.

Tabelle 3-2. Geschichtete Stichprobe mit gleichmaRiger Aufteilung

Fabrzeugs | Mt | aoweichung | - umfang | Population | SCEE
Tonnen X s N N Sey,
Lastkraftwagen
Bis 4,9 28 45 500 2080 000 14,00
5-99 60 80 500 520 000 11,39
10-11,9 153 180 500 1040 000 10,18
12-14,9 256 296 500 312 000 9,70
15+ 551 481 500 260 000 7,26
Zugmaschinen
Bis 14,9 341 431 500 208 000 10,36
15-19,9 603 565 500 260 000 7,79
20+ 1135 851 500 520 000 6,41
Alle Arten 248 4000 5200 000 3,59
3.4.3 Disproportionale Stichprobe - optimale Aufteilung

Die VergroRerung des Auswahlsatzes in Schichten mit groer Varianz zwischen den
Einheiten und die Verringerung dieser Satze in Schichten, in denen diese Varianz kleiner
ist, fuhrt zur Verringerung des Standardfehlers. Der Begriff optimale Aufteilung bezeichnet
ein Verfahren, bei dem die Auswahlsatze fir die Schichten so gewahlt werden sollen,
dass der Standardfehler des Gesamtmittels moglichst klein ausfallt. Bei einer festen
Gesamtzahl der Einheiten in einer Stichprobe wird der Gesamtstandardfehler minimal
sein, wenn der Auswahlsatz innerhalb der einzelnen Schichten proportional zur

Standardabweichung innerhalb der jeweiligen Schicht ist. Das heil3t, die Anzahl der
Stichprobeneinheiten in der Schicht h wird wie folgt berechnet:
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Tabelle 3-3 zeigt das Ergebnis der Anwendung von Auswahlsatzen mit optimaler
Aufteilung bei einer Stichprobe von 4 000 Einheiten (Funktionen wie in Punkt 3.4.2.2). Der
Gesamtstandardfehler betragt nur noch 2,8 %, doch weisen zwei Schichten einen grof3en
Standardfehler auf.

Tabelle 3-3. Geschichtete Stichprobe mit optimaler Aufteilung

uaestdes T wine | Senderd: T STehBroben | popuiaion [ Senderd

Tonnen X s n N ses,
Lastkraftwagen

Bis 4,9 28 45 307 2 080 000 17,90

5-99 60 80 137 520 000 22,21

10-11,9 153 180 614 1 040 000 9,16

12-14,9 256 296 303 312 000 12,26

15+ 551 481 410 260 000 8,09
Zugmaschinen

Bis 14,9 341 431 294 208 000 13,90

15-19,9 603 565 482 260 000 7,95

20+ 1135 851 1452 520 000 3,57

Alle Arten 248 4 000 5200 000 2,80

344 Kompromisslésungen fir geschichtete Stichproben

Es soll versucht werden, eine Schatzung der Mittelwerte der Schichten mit gleicher
Genauigkeit zu erzielen, das heil3t, den gleichen Standardfehler fir die einzelnen
Schichten zu erreichen. Die diesbezlglichen Ergebnisse zeigt Tabelle 3-4. Der
Stichprobenumfang wurde auf der Grundlage der in Tabelle 3-3 enthaltenen Grofen
erarbeitet, die schrittweise geandert wurden, bis eine Losung erreicht war. Alle
Standardfehler der Schichten liegen zwar jetzt unter 10 %, der Gesamtstandardfehler
betragt jedoch 5,07 %.
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Tabelle 3-4. Geanderte geschichtete Stichprobe zur Angleichung der Standardfehler
der Schichten

Nutzlast des Mittel Standard- | Stichproben- | Population Standard-
Fahrzeugs abweichung umfang fehler %
Tonnen X ) N N Se.,
Lastkraftwagen
Bis 4,9 28 45 985 2080000 9,91
5-99 60 80 650 520 000 9,91
10-11,9 153 180 530 1 040 000 9,88
12-14,9 256 296 480 312 000 9,92
15+ 551 481 280 260 000 9,93
Zugmaschinen
Bis 14,9 341 431 540 208 000 9,91
15-19,9 603 565 320 260 000 9,93
20+ 1135 851 215 520 000 9,91
Alle Arten 248 4 000 5200 000 5,07

Wie die Tabellen 3-3 und 3-4 zeigen, durfte in den meisten Fallen bei der
Stichprobenauswahl lein Stichprobenplan aufgestellt werden kdnnen, der sowohl den
minimalen Gesamtstandardfehler als auch gleiche Standardfehler der Schichten liefert.
Wenn eine angemessene Genauigkeit der Schatzungen der Schichtmittelwerte und des
Gesamtmittels erreicht werden soll, muss eine Kompromisslésung zwischen den beiden
Ansatzen gefunden werden. Zu diesem Zweck kann das Verfahren der Ableitung der
Tabelle 3-4 von Tabelle 3-3 Ubernommen werden. Tabelle 3-5 zeigt eine solche
Kompromisslosung.

Naturlich wird die Schatzung des Gewichts der beférderten Guter genau so interessant
sein wie die Schatzung der Tonnenkilometer. Die prozentualen Standardfehler fur das
Gewicht der beférderten Guter und fur Tonnenkilometer durften sich bei jedem
Stichprobenplan deutlich voneinander unterscheiden. Auch in diesem Fall muss ein
Kompromiss gefunden werden, um eine angemessene Genauigkeit beider Schatzungen
zu erreichen. In Anbetracht der Forderung, dass die Stichproben fir jede Woche des
Erhebungszeitraums gleich gro3 sein sollen, muss der Stichprobenumfang in jeder
Schicht ein Vielfaches von 52 sein (wobei als Erhebungszeitraum ein Jahr zugrunde
gelegt wird).
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Tabelle 3-5. Veranderte geschichtete Stichprobe- Kompromiss 1

iaestes | el | Sienderd: | Suchroben- | popuiaon | Siendere

Tonnen X S n N S€ey,
Lastkraftwagen

Bis 4,9 28 45 500 2080 000 14,00

5-99 60 80 500 520 000 11,39

10-11,9 153 180 500 1 040 000 10,18

12-14,9 256 296 400 312 000 10,95

15+ 551 481 350 260 000 8,82
Zugmaschinen

Bis 14,9 341 431 500 208 000 10,36

15-19,9 603 565 480 260 000 7,97

20+ 1135 851 770 520 000 5,09

Alle Arten 248 4000 5200 000 3,19

Nach der Ermittlung des Gesamtstandardfehlers bei optimaler Aufteilung kame als
alternativer Ansatz in Betracht, von der in Tabelle 3-2 zugrunde gelegten gleichmaRigen
Aufteilung auszugehen und die erforderlichen Mindestanderungen an den Groflen der
Stichproben der Schichten zur Erlangung einer zufriedenstellenden Lésung vorzunehmen.
Tabelle 36 gibt das entsprechende Ergebnis wieder. Die beiden Stichprobenplane aus
Tabelle 35 oder Tabelle 36 wurden die Anforderungen angemessener Schicht- und
Gesamtschatzungen erfullen.
Gesamtschatzung aus, wahrend die in Tabelle 3-6 dargestellte Losung gunstiger fur die

Schichten ausfallt.

Die Tabelle 3-5 weist

Tabelle 3-6. Veranderte geschichtete Stichprobe - Kompromiss 2

eine geringfligig bessere

Nutzlast des Mittel Standard- | Stichproben | Population | Standard-
Fahrzeugs abweichung umfang fehler %

Tonnen X S n N S€y,
Lastkraftwagen

Bis 4,9 28 45 700 2080000 11,80

5-99 60 80 500 520 000 11,39

10-11,9 153 180 500 1 040 000 10,18

12-14,9 256 296 400 312 000 10,95

15+ 551 481 300 260 000 8,82
Zugmaschinen

Bis 14,9 341 431 500 208 000 10,36

15-19,9 603 565 480 260 000 7,97

20+ 1135 851 620 520 000 5,72

Alle Arten 248 4000 5200 000 3,41
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Tabelle 3-7 enthalt eine zusammenfassende Ubersicht (iber die prozentualen
Standardfehler aus den vorherigen Tabellen. Auflerdem gibt sie Auskunft Uber die
prozentuale Verringerung des Gesamtstandardfehlers, die bei gegebener fester
Gesamtstichprobengrofde mit geschichteten Stichproben gegeniber einer einfachen
Zufallsstichprobe erzielt werden kann. Bei dem Erhebungsbeispiel, das den Tabellen
zugrunde liegt, ergab sich bei einer einfachen Zufallsstichprobe von 4000 Einheiten ein
Gesamtstandardfehler von 6 %. Wird eine geschichtete Stichprobe mit optimaler
Aufteilung bei gleicher Zahl von Einheiten verwendet, reduziert sich der
Gesamtstandardfehler auf 2,8 % (also um 53 %). Allerdings ware die Genauigkeit der
Schatzung einiger Schichtmittelwerte nicht sehr hoch.

Tabelle 3-7. Vergleich der Standardfehler verschiedener Stichprobenplane

Prozentualer Standardfehler um den Mittelwert (95%-Konfidenzintervall)
Nutzlast des Einfache ' Geschichtete Stichprobe .
Fahrzeugs Zufalls- | Proportio- | gjeichmaRige | Optimale | Gleiche | Kompromiss
Tonnen stich- nale Aufteilung Aufteilung Fehler 1 2
probe Population
Lkw
Bis 4,9 7,72 14,00 17,90 991| 14,00 | 11,80
5-99 12,80 11,39 22,21 991 11,39 | 11,39
10-11,9 7,99 10,18 9,16 988| 10,18 | 10,18
12-149 14,33 9,70 12,68 992 | 10,95 | 10,95
15+ 11,85 7,26 8,09 9,93 8,82 9,58
Zugmasch.
Bis 14,9 19,19 10,36 13,90 991| 10,36 | 10,36
15-19,9 12,72 7,79 7,95 9,93 7,97 7,97
20+ 7,20 6,41 3,57 9,91 5,09 5,72
Alle Arten 6,00 4,25 3,59 2,80 5,07 3,19 3,41
% Vorteil
gegenuber
einfacher 29 40 53 16 47 43
Zufallsstich-
probe

Um bei einer einfachen Zufallsstichprobe einen Gesamtstandardfehler von 2,8 % zu
erreichen, ware eine Stichprobe von 18 370 Einheiten erforderlich. Mit 8750 Einheiten
konnte der gleiche Standardfehler bei einer proportional geschichteten Stichprobe erreicht
werden, und mit 6 400 Einheiten bei einer Stichprobe mit gleichmafiger Aufteilung.

Die Standardfehler und (bei einigen Stichprobenplanen) die StichprobengroélRe fur jede
Schicht konnten allerdings nur berechnet werden, weil bereits Vorkenntnisse Uber die
Population, die Mittelwerte und die Standardabweichungen der einzelnen Schichten (aus
der Erhebung eines vorangegangenen Jahres) vorlagen.

Eine weitere Komplikation bei Erhebungen des Guterkraftverkehrs besteht darin, dass
Schatzungen normalerweise sowohl fur das Gewicht der beférderten Guter als auch fur
die geleisteten Tonnenkilometer bendtigt werden. Daher mussen die Standardfehler fir
beide Schatzungen berechnet werden, und zur Erlangung eines wirksamen
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Stichprobenplans muss ein Kompromiss zwischen den optimalen Planen fir beide
Variablen gefunden werden.

Wird in einem Gebiet die Erhebung erstmals durchgefiihrt, empfiehlt es sich, mit einem
recht einfachen Stichprobenplan zu beginnen. Disproportional geschichtete Stichproben
mdgen zwar wirksamer sein, doch ist die Auswahl der zu erhebenden Einheiten und die
Berechnung der Gewichtungsfaktoren fur die Hochrechnung der Erhebungsergebnisse
auf nationale Schatzungen komplizierter. Ein komplexerer Stichprobenplan kann jederzeit
spater ausgearbeitet werden, wenn erste Erfahrungen mit der Durchflihrung der Erhebung
vorliegen. Aullerdem wird die erste Erhebung Informationen Uber die
Standardabweichungen der Schichten liefern, die fir eine optimale disproportional
geschichtete Stichprobe bendétigt werden.

3.45 Klumpenauswahlverfahren und mehrstufiges
Stichprobenverfahren

Wenn das Fahrzeugregister nicht als Stichprobengrundlage zur Verfligung steht und ein
Register der Fahrzeughalter/Betreiber oder Unternehmen verwendet werden muss, ist
das Stichprobenverfahren als zweistufiges Verfahren  durchzufihren. Die
Stichprobeneinheit der ersten Stufe ist der Betreiber beziehungsweise das Unternehmen
(Primareinheit) und die Einheit der zweiten Stufe ist das Fahrzeug (Sekundareinheit).
Dieses Verfahren wird als mehrstufiges Stichprobenverfahren bezeichnet. Ein Sonderfall
dieses mehrstufigen Verfahrens, bei dem eine Stichprobe n der ersten Stufe gezogen
wird und alle Einheiten der zweiten Stufe antworten miuissen, heildt
Klumpenauswahlverfahren.

Wenn die Auswahl von Fahrzeugen in einem zweistufigen Verfahren erfolgt, wobei eine
Stichprobe von Betreibern ausgewahlt und gebeten wird, Angaben zu den Aktivitaten aller
Fahrzeuge fur eine bestimmte Woche zu machen, handelt es sich, technisch gesehen, um
eine Klumpenauswahl. Zwar werden die Angaben Uber die Fahrzeuge lediglich fur eine
Woche des Jahres und nicht flir das ganze Jahr gefordert, doch handelt es sich bei der
Auswahl der ersten Stufe der Halter, technisch gesehen, um eine Stichprobe von Halter-
Wochen.

Im Hinblick auf den Stichprobenplan hat die Korrelation innerhalb der Klassen
entscheidende Bedeutung, und sie ist fast immer positiv. Die Aktivitaten von Fahrzeugen,
die von einem Glterkraftverkehrsunternehmer betrieben werden, dirften einander ahnlich
sein und sich von denen anderer Guterkraftverkehrsunternehmer unterscheiden. Bei
einem im Baugewerbe tatigen Betreiber ist beispielsweise davon auszugehen, dass er
hauptsachlich Kipper einsetzt. Diese Aktivitdten unterscheiden sich deutlich von den
Fahrten, die ein auf die Belieferung gro3er Lebensmittelketten spezialisierter Betreiber mit
seinen Fahrzeugen ausfuhrt. Und diese sind wiederum verschieden von den Fahrten von
Betreibern, die mit Tankwagen Kraftstoff an Tankstellen liefern. Auch zwischen
GrofRunternehmen und Kleinunternehmen ist hinsichtlich der Fahrten mit Unterschieden
zu rechnen. Wiuirde jeder Betreiber die gleiche Mischung von Aktivitaten im
Guterkraftverkehr ausiiben, waren mehrstufige Auswahlverfahren so genau wie einstufige
Auswahlverfahren.

Das mehrstufige Stichprobenverfahren fihrt in den meisten Fallen zu einer gréReren
Stichprobenvarianz im Vergleich zu der, die flr eine einstufige Zufallsstichprobe

berechnet wirde. Die Auswirkung auf die Stichprobenvarianz kann fur das vereinfachte
Beispiel einer Population von KN Einheiten verdeutlicht werden, die sich aus K Einheiten

erster Stufe (Primareinheiten) zusammensetzt, wobei jede Primareinheit N Einheiten
zweiter Stufe (Sekundareinheiten) umfasst. Wird eine Stichprobe von k Primareinheiten
gezogen und werden alle Einheiten zweiter Stufe fur diese Primareinheiten untersucht, gilt
als Stichprobenvarianz Var (M) fur den Mittelwert (oder Gesamtwert) einer Variable:
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Var (M) =Var (R)[1 + (N - 1)p]

wobei Var (R) die Stichprobenvarianz fur eine einfache Zufallsstichprobe des gleichen
Umfangs (kN) und p die Korrelation innerhalb der Klassen ist. Die Korrelation innerhalb
der Klassen kann sich zwischen 0 und 1 bewegen. Das Verhaltnis Var (M)/Var (R) wird
als Designeffekt (Deff) bezeichnet - ein Mal} fur die VergréRerung des Standardfehlers fir
die Stichprobe gegentber dem Standardfehler, der im Falle einer einfachen
Zufallsstichprobe berechnet wirde.

Ist in der obigen Gleichung N = 1, das heil3t, gibt es lediglich eine Einheit zweiter Stufe fur
jede Einheit erster Stufe, entspricht die Stichprobe einer einfachen Zufallsstichprobe.
Wenn p = 0 ist, das heil’t, wenn keine Korrelation innerhalb der Klassen vorliegt, bedeutet
dies, dass jede Primareinheit so heterogen ist wie die Population im Allgemeinen. Bei der
Auswahl von Guterkraftverkehrsbetreibern als Primareinheiten durfte keiner der
genannten Falle eintreten.

Wenn die Einheiten eines Klumpens einander sehr ahnlich sind und sich deutlich von
denen anderer Klumpen unterscheiden, dirfte p (Korrelation innerhalb der Klassen) naher
an 1 als an 0 liegen. Je naher p an 1 liegt, desto groRer fallt der Designeffekt aus, der
stets grofder als 1 sein wird.

Selbst bei kleinem p kann sich ein grol3er Designeffekt ergeben, wenn der Umfang eines
Klumpens eine gewisse Groflke hat. Das Produkt aus p(N - 1) kann bei groRem N grof}
ausfallen, auch wenn p klein ist. Beispiel: Wenn p = 0,1 und N = 50, dann ist die Varianz
bei einer Klumpenstichprobe 4,9 Mal grofder als die Varianz, die sich bei einer einfachen
Zufallsstichprobe gleichen Umfangs ergibt.

Damit wird auf ein wichtiges Merkmal der Klumpenauswahl hingewiesen. Je heterogener
die Klumpen in sich sind (das heif3t, je ahnlicher sie der Population sind), desto geringer
fallt der Genauigkeitsverlust durch die Klumpenbildung aus. In diesem Punkt
unterscheiden sich Klumpenauswahlverfahren und Schichtung, bei der es darauf
ankommt, innerhalb der einzelnen Schichten fur mdglichst grole Homogenitat zu sorgen.
Aus diesem Grunde ist es besser, nach Mdglichkeit eine grofle Zahl von Klumpen mit
wenigen Einheiten zweiter Stufe zu bilden. Leider durfte dies bei der Erhebung der
Aktivitat von Guterkraftfahrzeugen Uber eine erste Stichprobe von Betreibern kaum
moglich sein, und daher ist mit einer sehr deutlichen VergroRerung des
Stichprobenfehlers als Folge der Klumpenauswahl zu rechnen.

Ein Hauptproblem bei Primareinheiten mit betrachtlichen GréRenunterschieden ist die
Kontrolle des Stichprobenumfangs. Bei einigen Stichprobenplanen fiir eine mehrstufige
Auswahl weist die Zahl der Sekundareinheiten je Primareinheit deutliche Unterschiede
auf. Jeder Einzelfall, der eine mehrstufige Auswahl erfordert, muss sorgfaltig untersucht
werden. Die Lésungen sind hierbei oftmals "mafRgeschneidert". Es wirde den Rahmen
dieses Handbuchs sprengen, alle mdglichen mehrstufigen Stichprobenplane aufzuzeigen.
Fir den Fall, dass ein solcher Stichprobenplan erforderlich ist, wird fir weiterfihrende
Lekture auf die Literaturangaben verwiesen.

Die Berechnung von Standardfehlern bei komplexen Stichprobenplanen kann mit einem
erheblichen Aufwand verbunden sein. Ein Stichprobenplan mit einfachen Funktionen fur
Standardfehler ist der "paarige Auswahlplan" (Beschreibung durch Kish, 1965). Ein
anderer Ansatz geht von "wiederholten" Stichproben aus (vgl. Deming, 1960). Siehe
hierzu Literaturangaben.
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3.5 Ziehung der Stichprobe

35.1 Entnahme der Daten aus dem Fahrzeugregister

Die Eintrage samtlicher Fahrzeuge aus dem Fahrzeugregister, die von der Erhebung erfasst
werden, sollten zusammengestellt werden. Idealerweise sollten diese Angaben jeweils den
aktuellen Stand des Registers zur Mitte eines Quartals widerspiegeln (beispielsweise jeweils
den Stand zum 15. der Monate Februar, Mai, August und November).

Das nachstehend skizzierte Verfahren wird auf jeden Registerauszug angewandt. Sollte es,
vielleicht aus rechtlichen Grinden, nicht mdglich sein, von den zustandigen Stellen einen
Auszug aus dem vollstandigen Fahrzeugregister zu erhalten, missten diese Stellen ersucht
werden, die Datenentnahme nach dem im folgenden Abschnitt beschriebenen Verfahren
vorzunehmen.

Die Datensatze der Fahrzeuge aus dem Fahrzeugregister sind gemaf der fur die Erhebung
festgelegten Schichtungsmethode nach Gruppen zu sortieren (die entweder nach
Fahrzeugart, Bruttogewicht des Fahrzeugs, Region usw. gebildet werden). Anschliefsend ist
jede Gruppe entsprechend den Anweisungen des Leiters der Verkehrsstatistik nach einer
Variablen (beispielsweise nach Region, Herstellungsjahr, Nutzlast, Bruttogewicht des
Fahrzeugs) zu ordnen. Die Fahrzeuge in jeder Gruppe sind zu zahlen.

35.2 Berechnung der Anfangs- und Intervallzahlen fir die Erhebung
und die Stichprobenauswahl

Im Hinblick auf die Auswahl der Stichprobe fir ein Quartal des Jahres sei die Gesamtzahl
einer beliebigen Fahrzeuggruppe = N.

In dieser Fahrzeuggruppe sei “n” = die Anzahl der pro Woche auszuwahlenden Fahrzeuge —
13 x n pro Quartal.

Die Intervallzahl “I” fur diese Gruppe = N/(13 - n).
Fir jede Gruppe ist eine Anfangszahl S = Zufallszahl zwischen 1 und | auszuwahlen.

(Hierzu ist eine Tabelle mit Zufallszahlen oder ein Rechner zu Hilfe zu nehmen, der
Zufallszahlen erzeugt. - Fur jede Gruppe ist eine neue Zufallszahl zu wahlen.)

In jeder sortierten Gruppe von Fahrzeugdatensatzen ist der S-te Datensatz, der S+I-te, der
S+2 - I4e usw. bis zum Ende auszuwahlen. Alle fur die ausgewahlten Fahrzeuge geforderten
Daten sind in die fur die Erhebung angelegte Fahrzeugdatei zu Ubertragen.

3.5.3 Aufteilung der Datensatze auf die verschiedenen Wochen des
Quartals

Die Datensatze fur die 1. Woche sind in jeder Gruppe die Datensatze 1, 14, 27, 40 usw. in
der Datei.

Die Datenséatze fur die 2. Woche sind die Datensatze 2, 15, 28, 41 usw. in der Datei.
Die Datensatze fir die 13. Woche sind die Datensatze 13, 26, 39, 52 usw. in der Datei.

Dies ist in die Fahrzeugdatei zu Ubertragen, wobei alle Felder gleichzeitig zu erstellen sind, -
und schliellich ist die jeweilige Erhebungswoche, das Jahr und die einmalige
Bezugsnummer fur den Datens atz hinzuzufigen.
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3.6 Forderung der Beantwortung

Die meisten, wenn nicht alle Menschen betreiben ein Gewerbe mit dem Ziel, Gewinn zu
erwirtschaften. Wahrend der Arbeitszeit werden Tatigkeiten, die nicht zur Gewinnerzielung
beitragen, nach Mdglichkeit vermieden oder ansonsten ohne grof3e Sorgfalt oder
Begeisterung ausgefuhrt.

Das Guterkraftverkehrsgewerbe ist nicht gerade fir seine Kooperation mit dem Staat
bekannt. Der Wettbewerb ist hart. Zu viele Guterkraftverkehrsbetriebe bewerben sich um
die vorhandenen Auftrage. Die fur das Ausflllen statistischer Formulare notwendige Zeit
konnte, nach Meinung der Guterkraftverkehrsunternehmen, sinnvoller zum Geldverdienen
verwendet werden.

Welche Médglichkeiten stehen dem Statistiker zur Verfligung, um auf eine vernlnftige
Antwortquote bei seiner Erhebung hinzuwirken? Welche Waffen kann er einsetzen, um
die Betreiber zur Auskunftserteilung zu bewegen?

Keine Branche sieht das Ausflillen von Formularen fir den Staat als willkommene
Aufgabe an, sofern nicht gute Grinde dafir sprechen. In dieser Hinsicht werden im
Wesentlichen zwei Arten von Beweggrinden unterschieden - Belohnung und
Bestrafung. Die Zahlung eines nennenswerten Geldbetrags (Ublicherweise in Form einer
staatlichen Beihilfe) eignet sich stets hervorragend als Mittel zur Uberzeugung. Auch die
Erteilung einer Genehmigung fur den rechtmaRigen Betrieb der Unternehmung stellt fur
die meisten Menschen einen Anreiz dar. Das Ausflllen statistischer Formulare ist fur die
wenigsten Betroffenen von besonderem Reiz, doch kdnnte die Sorge vor Strafverfolgung
auf der Grundlage eines Statistikgesetzes bei Verweigerung der Antwort viele Menschen
dazu bewegen, den Erhebungsbogen zurlickzuschicken. Entscheidend durfte hierbei
allerdings die Sorge eines Unternehmens sein, dass die Strafverfolgung auf der
Grundlage eines Statistikgesetzes bei einer spateren Gelegenheit als Grund fir die
Verweigerung der Betriebsgenehmigung angefihrt werden koénnte.

Bevor der Statistiker jedoch auf Malnahmen zur Belohnung oder Bestrafung
zurlckgreifen sollte, ist sicherzustellen, dass alle angemessenen Schritte unternommen
wurden, um die Erhebung fir diejenigen akzeptabel zu machen, die gebeten werden
sollen, den Fragebogen auszufiillen. Diese Schritte lassen sich unter drei Uberschriften
zusammenfassen: Offentlichkeitsarbeit, Einfachheit, Kontrolle.

3.6.1 Der Vorteil der Offentlichkeitsarbeit

Je mehr AuRenwirkung eine Erhebung erzielt, desto besser. Bei allen MalRnahmen zur
Werbung fir die Erhebung sollten die Grinde genannt werden, weshalb die Daten
bendtigt werden. Und es sollte betont werden, dass bei der Vorbereitung der Erhebung
darauf geachtet wurde, den Aufwand fir die mit dem Ausflllen der Fragebdgen
beauftragten Personen mdglichst gering zu halten.

Es sollte versucht werden, die entsprechenden Verdffentlichungen unmittelbar an die
Auskunftspersonen zu richten. Gibt es eine Verbandszeitschrift, in der vielleicht einige
Monate vor dem geplanten Beginn und zum Zeitpunkt des Versands der ersten
Fragebdgen Artikel Uber die Erhebung erscheinen konnten?

Falls ein Berufsverband existiert, sollte frihzeitig Kontakt aufgenommen werden, um den
Datenbedarf und die Grinde fur die Erhebung zu erldutern. Auflerdem sollte die
Gestaltung der Erhebung mit dem Berufsverband erortert werden, wobei die
Gesprachspartner um Stellungnahme zu dem ausgearbeiteten Fragebogen gebeten
werden sollten. Dieser Kontakt ist regelmaRig zu pflegen, und es sollte alles
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unternommen werden, um die Unterstitzung des Berufsverbands fur die Erhebung zu
gewinnen. Eine solche Unterstlitzung ist wertvoll und kann viel dazu beitragen, die
Verbandsmitglieder zum Ausfiillen des Fragebogens zu bewegen.

Es ist auch sinnvoll, einige Guterkraftverkehrsunternehmen aufzusuchen, wobei
insbesondere die Betriebe in Betracht kommen sollten, die in der Branche als flihrend
gelten. Bei diesen Besuchen sind der Datenbedarf und die Grinde fir die Erhebung zu
erlautern und sollten Kommentare zum Fragebogen erbeten werden.

3.6.2 Minimierung des Beantwortungsaufwands

Zur Minimierung des Aufwands ist sicherzustellen, dass alle Malnahmen ergriffen
wurden, um das Ausfillen des Fragebogens so einfach wie mdglich zu gestalten. In
diesem Zusammenhang ist zu bedenken, dass die mit dem Ausfullen betrauten Personen
nicht das gleiche Interesse an den Antworten haben wie die Statistiker, nicht sehr
sorgfaltig vorgehen und nicht das Bildungsniveau der Statistiker haben durften.

Soweit mdglich sind Kastchen vorzusehen, in denen die zutreffende Antwort angekreuzt
oder in die die Antwort eingetragen werden muss. Eine Codierung der Antwort durch den
Unternehmer sollte vermieden werden. Damit kdnnte zwar Personal fur die Codierung der
verbalen Antwort eingespart werden, doch dirfte die Qualitdt der Codierung spurbar
schlechter ausfallen. Als weiterer, wichtigerer Grund ist zu nennen, dass einige
Guterkraftverkehrsunternehmer wegen der zusatzlichen Schwierigkeit der Codierung der
Antworten fast sicher nicht antworten werden.

Der Fragebogen ist (mit Hinweisen zum Ausfillen) als Entwurf zu erarbeiten. Mdglichst
viele Hinweise sollten auf dem eigentlichen Fragebogen erscheinen, wobei jedoch auf
eine insgesamt klare und ansprechende Aufmachung zu achten ist.

Dieser Entwurf ist einem oder zwei Mitarbeitern einer anderen Abteilung der die Erhebung
durchfihrenden Organisation mit der Bitte vorzulegen, mitzuteilen, welche Informationen
ihrer Meinung nach in dem Fragebogen erbeten beziehungsweise welche Informationen
in den Hinweisen gegeben werden. Es kann durchaus vorkommen, dass beim Entwurf
eines Fragebogens ein Ausdruck verwendet wird, der als allgemeinverstandlich erachtet
wird, bei dem sich allerdings herausstellt, dass er von anderen anders verstanden wird.

Nach der internen Klarung der Formulierungen sollten Stellungnahmen des
Berufsverbands und einiger Guterkraftverkehrsunternehmen eingeholt werden. Soweit
moglich, sind die eingegangenen Kommentare in den Entwurf einzuarbeiten. Der
Fragebogen sollte einigen Guterkraftverkehrsunternehmen mit der Bitte vorgelegt werden,
ihn im Rahmen einer Pilotstudie auszufillen und weitere Kommentare abzugeben. Hierbei
ist es sinnvoll, die Betreffenden zu bitten, die fur das Ausflullen des Fragebogens
bendtigte Zeit festzuhalten. Dies sind wichtige Informationen, die bei der Behandlung
kinftiger Beschwerden Uber einen zu hohen Zeitaufwand hilfreich sein kdnnten.

3.6.3 Kontrolle

Die Kontrolle stellt den planmafigen Ablauf sicher.

 Die Fragebdgen werden den ausgewahlten Guterkraftverkehrsunternehmen
rechtzeitig zugeschickt, so dass sie Gelegenheit haben, gegebenenfalls
Aufzeichnungen zu machen, um den Fragebogen ausfullen zu kénnen.

* Es sind \brkehrungen getroffen (beispielsweise eine frankierte Postkarte fur die
Rickantwort oder ein Anruf), um zu Kkontrollieren, dass der ausgewahlte
Unternehmer den Fragebogen erhalten hat.
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* Mithilfe des eingerichteten Systems der Erhebungsverwaltung koénnen die
eingehenden Antworten fir verschiedene Wochen registriert werden, so dass
nachprufbar ist, welche Unternehmen nach Ablauf einer gegebenen Frist nicht
geantwortet haben, und ein Mahnschreiben auf den Weg gebracht werden kann.

3.6.4 Die Vorteile eines Mahnwesens

Eine erste Erinnerung (schriftlich oder telefonisch, die jeweils kostenglnstigere Losung)
sollte ungefahr zwei Wochen nach Ablauf der jeweiligen Erhebungswoche erfolgen. Der
Guterkraftverkehrsunternehmer hat in diesem Fall gentigend Zeit fir das Ausflllen des
Fragebogens, und aullerdem sind eventuelle Verzégerungen auf dem Postweg
berlcksichtigt. Mit diesen ersten Mahnschreiben sollte die Gesamtantwortquote spurbar
verbessert werden kdnnen, und sie sind als wichtiger Bestandteil der Erhebungsstrategie
zu behandeln. Die fir das Mahnwesen notwendigen Mitarbeiter und Ressourcen sind bei
der Erstellung des Erhebungsplans und der Kostenaufstellung zu bertcksichtigen.

Auch ein zweites (etwa drei bis vier Wochen nach Ablauf der jeweiligen Erhebungswoche
abzuschickendes) Erinnerungsschreiben Ilohnt sich. Es sollte gegebenenfalls die
Androhung einer Strafverfolgung auf der Grundlage eines Statistikgesetzes enthalten.

Eine dritte telefonische Erinnerung (eine Woche nach Versand des zweiten Schreibens)
kann die Antwortquote ebenfalls noch verbessern. Weiteren Versuchen in diese Richtung
durfte jedoch kein Erfolg mehr beschieden sein, da sich die Betreffenden darauf berufen
wurden, dass die jeweilige Erhebungswoche bereits zu weit zurlckliege und sie sich nicht
mehr an die geforderten Informationen erinnerten. Der Erfahrung aus Landern zufolge, die
die Moglichkeit von Mahnschreiben bei Erhebungen des Guterkraftverkehrs nutzen,
gehen zirka 30 bis 40 % aller Antworten nach dem Versand solcher Schreiben ein.

3.6.5 AnreizmalRnahmen

Die Furcht vor strafrechtlicher Verfolgung kann als Antrieb zur Teilnahme wirksam sein.
Hierbei ist es jedoch Voraussetzung, dass die Stellen, die einem solchen Verfahren
zustimmen mdussten, zu dieser Malinahme auch bereit sind. Die Nachricht, dass einige
Guterkraftverkehrsunternehmen wegen Nichtausfullens des Fragebogens angeklagt (und
hoffentlich auch zur Zahlung einer angemessen hohen Geldstrafe verurteilt) wurden,
durfte sich in der Branche rasch verbreiten und eine Steigerung der Antwortquote
bewirken. Genau so rasche Verbreitung dirfte allerdings auch die Nachricht finden, dass
die Strafverfolgung zwar angedroht, jedoch nie wahr gemacht wirde, was sich mit der Zeit
in ricklaufigen Antwortquoten niederschlagen kdnnte.

Wenn es die Gesetze des Landes zulassen wnd die nétigen Finanzmittel aufgebracht
werden kdnnen, ist eine Belohnung der Guterkraftverkehrsunternehmen beziehungsweise
das Inaussichtstellen einer Belohnung fur die Riuckgabe des ausgeflllten Fragebogens
denkbar. Nachstehende Vorschlage sind Beispiele fur ein sehr erfolgreiches Mittel zur
Verbesserung der Auskunftserteilung durch die Guterkraftverkehrsunternehmen.

* Aus allen Ricksendungen eines Quartals wird ein Fragebogen ausgelost. Das
betreffende Unternehmen erhalt einen Gutschein Uber (beispielsweise) 100 |
Kraftstoff. Die Belohnung muss hoch genug sein, um den Unternehmen attraktiv zu
erscheinen, darf fur die Erhebungsverwaltung jedoch nicht zu kostspielig werden.

* Jede Auskunftsperson erhalt ein kleines Geschenk, das naturlich nicht von der
Erhebungsverwaltung finanziert werden kann. Mit einem staatlichen Olunternehmen
des Landes kdnnte beispielsweise die Bereitstellung eines Geschenks vereinbart
werden. Hierfir kommen eine Strallenkarte oder eine Arbeitsjacke mit dem
Namensaufdruck des Unternehmens auf dem Rucken in Frage.
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KAPITEL 4. VORBEREITUNG DER ERHEBUNG — GESTALTUNG DES
FRAGEBOGENS

4.1 Gestaltung des Fragebogens

Aus Kostengrinden mussen Erhebungen zur Sammlung von Informationen tUber den
Guterkraftverkehr als postalische Erhebungen durchgefihrt werden. Mdundliche
Befragungen, sei es durch einen Interviewer oder uber das Telefon, sind in der Regel zu
teuer und eignen sich besser fir Meinungsumfragen als fur die Erfassung von Tatsachen.
Postalische Erhebungen haben jedoch einen potenziellen Nachteil: Die Antwortquoten
sind in der Regel niedriger als bei mindlichen Befragungen.

Die Punkte "Forderung der Beantwortung" (siehe vorheriges Kapitel) und "Die
Behandlung von Antwortausfall" (siehe Kapitel 6) sind fir die Gestaltung des
Fragebogens von Bedeutung. Das Problem der Antwortquoten muss unbedingt
untersucht werden, da die Frage, ob der Fragebogen geeignet ist, umfassende und
genaue Informationen zu liefern, Hauptkriterium bei der Beurteilung der Aufmachung des
Fragebogens ist.

411 Grundsatzliche Uberlegungen zur Gestaltung des Fragebogens

Die Tatsache, dass Erhebungen des Guterkraftverkehrs in der Regel als postalische
Erhebungen durchgefihrt werden, wirkt sich auf Aufmachung und Inhalt des Fragebogens
aus.

* Der Fragebogen muss einfach aufgebaut sein. Es ist nicht sinnvoll, die
Auskunftspersonen aufzufordern, bei einer bestimmten Antwort auf eine Frage (oder
wenn bestimmte Bedingungen zutreffen) andere Fragen zu Uberspringen. Dieses
Mittel sollte, wenn Uberhaupt, aul3erst sparsam eingesetzt werden. Es mag bei
mundlichen Befragungen ein geeignetes Vorgehen sein, bei postalischen
Erhebungen kann es dazu flhren, dass Fragen tUbersehen werden.

* Die Fragen mussen knapp und unmissverstandlich formuliert werden. Die
verwendeten Ausdricke sollten den Auskunftspersonen vertraut sein, da
erganzende Erklarungen nicht gegeben werden (denn es ist eine postalische
Erhebung).

Der Fragebogen wird - wie zu hoffen ist - von einem Lkw-Fahrer oder Einsatzleiter
ausgefullt. Beide sind stark beschaftigt und oftmals grollem Arbeitsstress ausgesetzt.
Dies sollte bei der Formulierung des Inhalts berlcksichtigt werden. Der Fragebogen sollte:

* nur auf die Sammlung von Informationen abzielen, die leicht verfugbar sind -
Informationen, die die Auskunftsperson wei3 oder problemlos Aufzeichnungen
entnehmen kann, sowie Informationen, die die Auskunftsperson bereitwillig mitteilt.
Guterkraftverkehrsunternehmer  sind  beispielsweise im  Allgemeinen sehr
zurlickhaltend, was die Offenlegung des Preises anbelangt, den sie dem Kunden fir
eine Fahrt in Rechnung stellen, geben jedoch sonstige Einzelheiten Uber diese
Fahrt bereitwillig an.

* nicht zu viele Informationen fordern. Einige Lander verlangen Angaben Uber jede
Teilstrecke der einzelnen Fahrten, die von einem bestimmten Fahrzeug in einer
Woche durchgefiihrt werden (z. B. zurlickgelegte Entfernung, befoérderte Guter). In
einem anderen Teil des Fragebogens werden hingegen vereinfachte Informationen
Uber Fahrten mit funf oder mehr Zwischenstopps erfasst, da der Aufwand
berlcksichtigt wird, der mit der Angabe von Einzelheiten Uber jede dieser
Teilstrecke verbunden wéare, und der Guterkraftverkehrsunternehmer entweder
uberhaupt nicht antworten oder nicht alle Angaben machen warde.
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* Fragen enthalten, die leicht verstandlich und unzweideutig sind. Dies ist selbst dann
zu beachten, wenn eine Telefonnummer fir Zweifelsfalle im Fragebogen genannt
ist, weil viele Auskunftspersonen versuchen werden, den Fragebogen aul3erhalb
der Burozeiten zu beantworten.

Als Hilfestellung fiir eine gute und genaue Beantwortung sollte der Fragebogen mit einem
Begleitschreiben versehen sein, dem der Guterkraftverkehrsunternehmer entnehmen
kann,

wer die Erhebung durchfihrt und warum,

welche Bedeutung die Erhebung hat und wie wichtig die Mitarbeit der einzelnen
Unternehmen ist,

welche Strafen (gegebenenfalls) zu erwarten sind, falls der Fragebogen nicht
ausgefulllt und zurtickgeschickt wird,

dass telefonisch Rat eingeholt werden kann, falls das Unternehmen Hilfestellung
beim Ausfullen des Fragebogens bendtigt, und

dass samtliche Informationen auf dem Fragebogen vertraulich behandelt und die
einzelnen Angaben an niemanden auflerhalb des Statistischen Amts
weitergegeben werden.

Es kann auch vorkommen, dass die Unternehmer allzu grof3en Eifer bei der Beantwortung
des Fragebogens zeigen. Wenn sie bei Erhalt des Fragebogens, in dem Angaben zu den
Fahrten eines Fahrzeugs in einer bestimmten Woche erbeten werden, feststellen, dass
das betreffende Fahrzeug in der angegebenen Woche nicht im Einsatz war, machen sie
die geforderten Angaben in dem Bemuhen, hilfreich zu sein, flr ein anderes Fahrzeug.
Aus dem Begleitschreiben sollte hervorgehen, dass ein solches Vorgehen nicht erwinscht
ist, weil die Erhebung auf die Erfassung genauer und nicht verzerrter Informationen Uber
die Aktivitaten aller Guterkraftfahrzeuge abzielt, ob sie nun im Einsatz sind oder nicht.

Direkt auf den Fragebogen ist eine einmalige Bezugsnummer (vielleicht die
Zulassungsnummer des Fahrzeugs) aufzudrucken. Wird ein Fragebogen ohne
Kennnummer zurlickgegeben, kann zu dem betreffenden Guterkraftverkehrsunternehmen
kein Kontakt aufgenommen werden, um eventuell fehlende Informationen nachzutragen.
Wenn das Fahrzeug aus einer Verwaltungsdatenbank ausgewahlt wurde, sollten die
Daten aus dem ausgeflllten Fragebogen mit den Fahrzeugdaten aus der
Verwaltungsdatenbank zusammengefuhrt werden. Ohne die Kennung des Fahrzeugs ist
dies nicht mdglich.

Es ist oft nutzlich, dem Guterkraftverkehrsunternehmer als Hilfestellung zusammen mit
dem Fragebogen eine Anleitung zu Ubersenden. Sie sollte mdglichst knapp und klar
formuliert und idealerweise gar nicht erst nétig sein. Da die Auskunftspersonen jedoch oft
um die Codierung von Teilen des Fragebogens sowie um verbale Informationen gebeten
werden, sind "Hinweise zum Ausfiillen" unerlasslich.

Bestimmte Informationselemente (unter anderem Art des Unternehmens, dem der
Fragebogen zugesandt wurde, oder auf einer bestimmten Fahrt beférderte Glter) werden
von der Auskunftsperson in den Fragebogen eingetragen und nach Rulckgabe des
Fragebogens codiert. Es ist in der Regel nicht ratsam, dem
Guterkraftverkehrsunternehmer die Auswahl des zutreffenden NST-Codes flr die von ihm
beférderten Guter zu Uberlassen. Es gibt zu viele Codes, und der Aufwand fiir den
Unternehmer ware zu grof3. Die Codierung wird daher zumeist nach der Riicksendung der
Formulare vorgenommen.
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Sinnvoll ist es hingegen, den Guterkraftverkehrsunternehmer zu fragen, ob die beférderte
Fracht als "Gefahrgut" einzustufen ist, und wenn ja, welcher Code zutrifft, wobei die
Standardcodes flr die Art des beforderten Gefahrguts herangezogen werden sollten.
Anhand der verbalen Angabe einer seltenen Chemikalie kdnnen die Mitarbeiter des
Statistischen Amtes beispielsweise manchmal nicht beurteilen, ob eine Ladung gefahrlich
war. Der Guterkraftverkehrsunternehmer hingegen ist gesetzlich dazu verpflichtet, Gber
die Art der von ihm beférderten gefahrlichen Giter Bescheid zu wissen.

Ist die Zahl der Codes begrenzt, ist es sinnvoll, den Guterkraftverkehrsunternehmer zu
bitten, die Codes selbst in den Fragebogen einzutragen. Dieses Vorgehen ist
platzsparend und verkirzt den Fragebogen. Die Art und Weise der Befoérderung (in
Containern, auf Paletten, als Schittgut usw.) ist eine nitzliche Angabe, und es ist relativ
problemlos, eine Liste mit den entsprechenden Codes entweder auf dem Fragebogen
oder in den "Hinweisen zum Ausflllen" beizufigen. Dies spart Platz, und dem
Guterkraftverkehrsunternehmer erspart es die Muhe, die Informationen fir jede einzelne
Fahrt auszuschreiben.

Wenn die Auskunftspersonen die Codierung beziehungsweise die Auswahl eines Codes
aus einer vorgegebenen Liste selbst vornehmen sollen, muss allerdings unbedingt
sichergestellt sein, dass die angebotenen Codes tatsachlich die gesamte Bandbreite aller
in Frage kommenden Moglichkeiten umfasst. Es gibt im Wesentlichen drei Wege, dies zu
gewahrleisten: Durchfiihrung eines Pretests des Fragebogens, Ubermittiung des
Fragebogens an wenige potenzielle Guterkraftverkehrsunternehmer sowie Kontrolle der
tatsachlich verwendeten Codes bei der Ubertragung der Informationen aus dem
Fragebogen in den Rechner. Im Folgenden werden beispielhaft Codes aufgelistet, die vor
einigen Jahren bei einer Erhebung zur Erfassung der Form der Ladung verwendet wurden
(Hinweis: Diese Codes decken die in der Verordnung geforderte Aufschlisselung nach
Formen der Ladung nicht vollstandig ab.):

- IC  Container oder Wechselaufbauten,

- PL Palettisierte Guter,

- PK Sonstige Verpackung (fur Semi-Bulk-Behalter, jedoch kein Container oder
Wechselaufbau),

- BU Flussige/trockene Massenguter,

- OT Sonstiges.

In sehr vielen Fallen wurde natlrlich "Sonstiges" angegeben. Nach Prifung der
Fragebogen stellte sich heraus, dass es andere Arten von
Transportbehaltnissen/Verpackungen gibt, die nach Meinung der
Guterkraftverkehrsunternehmen in den vorgegebenen Codes nicht enthalten waren (unter
anderem Gulter in Behaltnissen aus Drahtgeflecht). Zum Teil haben die
Auskunftspersonen das Codierungsschema auch falsch verstanden. (In  Kippern
transportierter Sand erhielt beispielsweise den Code "OT" anstatt "BU".)

Waren diese Probleme im Rahmen von Pilottests zur Erprobung der Codes aufgedeckt
worden, hatten sie bei den Hinweisen zum Ausflllen bericksichtigt oder die Codes
geringflgig erweitert werden konnen.

Es ist ganz wichtig, die von den Mitarbeitern des Statistischen Amtes und den
Guterkraftverkehrsunternehmen zur Klassifizierung der Guter und sonstiger Variablen
verwendeten Codes kontinuierlich zu tUberwachen. Es ware falsch zu warten, bis alle
Daten fur ein Jahr erfasst wurden, um dann bei der Eingabe in den Rechner festzustellen,
dass bestimmte Fragen zu 80 % mit "Sonstiges" oder "Verschiedenes" beantwortet
wurden.
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Da die mit den Fragebdgen erfassten Informationen mithilfe von Rechnern analysiert
werden, ist es wichtig, die Anforderungen im Hinblick auf die Datenverarbeitung bei der
Gestaltung des Fragebogens und bei der Codierung der Informationen stets im Auge zu
behalten. Insbesondere folgende Aspekte sind zu bedenken:

* Daten, die sich nicht flir eine problemlose rechnergestlitzte Analyse eignen, sollten
nicht erhoben werden. Damit ist die Erhebung in der Regel auf quantitative
Informationen und Codes beschrankt. Beispiel: Die Erfassung von Fabrikat und
Modell des Lastkraftwagens mag als nutzlich erachtet werden. Verbale
Informationen kdnnen jedoch nicht analysiert werden. Gruppierungen sind aufgrund
der unterschiedlichen Schreibweise nicht moglich, und von den mit der Codierung
beauftragten Mitarbeitern kann aufgrund der Vielfalt der vorhandenen Typen nicht
verlangt werden, jedem Fabrikat und jedem Modell einen eigenen Code
zuzuweisen.

* Bei der Gestaltung des Fragebogens sollte darauf geachtet werden, Platz fur die
Codes (fur Quelle, Ziel, Guter usw.) vorzusehen, damit sie auf dem Fragebogen
eingetragen werden kdnnen, so dass die Daten (falls die entsprechenden Mittel
vorhanden sind) eingetippt werden kdnnen, ohne die Informationen zunachst auf
eine "Eingabevorlage" Ubertragen zu mussen.

* Innerhalb eines Tages konnte die gleiche Fahrt mehrmals wiederholt werden
(beispielsweise mit einem Lastkraftwagen, der zwischen einem Steinbruch und
einem Betrieb  zur  Herstellung  von Frischbeton pendelt). Der
Guterkraftverkehrsunternehmer sollte fiir diesen Fall die Anweisung erhalten, dass
die Angaben Uber die Fahrt lediglich einmal zu machen sind und im Ubrigen
anzugeben ist, wie oft diese Fahrt am selben Tag durchgefihrt wurde. Das
Verarbeitungsprogramm sollte derartige Pendelfahrten berlcksichtigen kénnen und
nicht die wiederholte Eingabe der stets gleichen Informationen fordern. Die
Auskunftspersonen sind allerdings in diesem Fall zweifelsfrei darauf hinzuweisen,
dass sich die geforderten detaillierten Angaben zur Fahrt lediglich auf eine Fahrt
beziehen durfen. Bei einigen Erhebungen, die die Mdglichkeit boten, die
detaillierten Angaben fir eine Fahrt zu machen und auf3erdem zu vermerken, wie
viele dieser gleichen Fahrten unternommen wurden, hat sich gezeigt, dass ein
Unternehmer manchmal das Gewicht der beférderten Glter und die zuriickgelegte
Strecke fur alle diese Fahrten zusammen angegeben hatte.

412 Geforderte Daten

Nach den allgemeinen Uberlegungen zur Gestaltung und Aufmachung von Fragebdgen
Uber die Aktivitdt von Fahrzeugen soll im Folgenden konkreter auf den Inhalt des
Fragebogens eingegangen werden - das heildt, auf die Informationen, die von den
Guterkraftverkehrsunternehmen gemafl® Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates
gefordert werden. Die Mitgliedstaaten der Europaischen Union erheben zumeist
Einzelfahrzeuge und fordern den Fahrzeugbetreiber auf, drei Gruppen von Angaben fir
einen bestimmten Erhebungszeitraum (in der Regel fur sieben Tage) zu machen:

* Daten Uber das Unternehmen (Standort und Art der Geschaftstatigkeit),
* Daten Uber das Fahrzeug,

* Daten Uber die Aktivitaten - einschlieRlich (der laut Verordnung zwar fakultativen)
Leerfahrten - des Fahrzeugs in dem angegebenen Zeitraum.

Wenn die Erhebung kontinuierlich wahrend des ganzen Jahres durchgefihrt, jede Woche
die gleiche Anzahl von Fahrzeugen ausgewahlt und alles Machbare unternommen wird,
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um eine hohe Antwortquote zu erzielen, kdnnen unverzerrte Statistiken Uber die jahrliche
Guterkraftverkehrsaktivitaten erstellt werden.

Es ist sinnvoll, die verschiedenen Datenelemente, die in diesen Fragebogen gefordert
werden konnten, zu beschreiben und zu kommentieren. Die Fragebdgen werden zwar
(wegen der unterschiedlichen Gesetzgebungssysteme und sonstiger Faktoren) von Land
zu Land unterschiedlich ausfallen, doch weisen sie im Grunde sehr groRe Ahnlichkeiten
auf. Dies hangt damit zusammen, dass die Erhebungen in ahnlicher Weise durchgefiihrt
werden. AuRerdem muss jeder Mitgliedstaat Eurostat gemall den Bestimmungen der
Ratsverordnung die gleichen Daten Uber den Guterkraftverkehr Gbermitteln.

4121 Daten Uber das Unternehmen

Die Definitionen aller in der Verordnung geforderten Datenelemente finden sich in Teil B
dieses Handbuchs.

Die Daten Uber das Unternehmen, dessen Fahrzeuge ausgewahlt wurden, beinhalten
Angaben zu Standort und Wirtschaftszweig (NACE Rev. 2-Codes). Die Angaben zu der
Art der Geschaftstatigkeit (Wirtschaftszweig) sind fur die Bestimmung der Aufteilung des
Guterkraftverkehrs in Werkverkehr (Beférderung von Gutern durch Unternehmen flr
eigene Zwecke und nicht fur Dritte) und in gewerblichen Verkehr (Beférderung durch
Guterkraftverkehrsunternehmen) hilfreich. Die gleichen Angaben werden aber auch bei
Fahrzeugfahrten erfasst. Im Hinblick auf Beférderungsvorgange im Werkverkehr ist das
Merkmal "Art der Geschaftstatigkeit (Wirtschaftszweig)" sinnvoll, weil es Aufschluss Uber
den jeweiligen Anteil verschiedener Industriebranchen am Guterkraftverkehr gibt.

Es ist darauf hinzuweisen, dass manche Daten, die als fahrzeugbezogen betrachtet
werden konnten, tatsachlich als fahrtbezogene Daten erfasst werden, weil sich der Wert
der Variablen von Fahrt zu Fahrt andern kann. So wird zum Beispiel flir manche Fahrten
ein Anhanger an einen Lastkraftwagen angehangt und fur andere nicht. Die Verordnung
gestattet den Landern jedoch die Vereinfachung der Erfassung dieser Variablen, wenn
sich die Fahrzeugkonfiguration im Laufe der Erhebungswoche verandern kann oder wenn
das Fahrzeug fur beide Verkehrsarten eingesetzt werden kann (vgl. Erlduterungen zu den
Punkten "Aufeinanderfolgende Konfigurationen" und "Anderung der Verkehrsart" in
Anhang A der Verordnung). In diesen Fallen ist entweder die Konfiguration der ersten
erfassten Fahrt oder die am haufigsten eingesetzte Konfiguration anzugeben. Als
Verkehrsart ist die wichtigste Art der Nutzung festzuhalten.

41.2.2 Daten Uber das Fahrzeug

Zu den Daten Uber das Fahrzeug, die fur die Ratsverordnung erhoben werden, gehdren
die nachstehend aufgelisteten Daten (von denen einige in den ersten Jahren nach
Inkrafttreten der Verordnung nicht obligatorisch sind).

* Alter des Fahrzeugs (in Jahren) seit der Erstzulassung: In der Regel muss sich
diese Variable auf das Datum der Erstzulassung in dem Land beziehen, das die
Erhebung durchfihrt. Wenn ein groBer Teil des Fahrzeugbestands als
Gebrauchtfahrzeuge aus anderen Landern eingefiihrt wurde, kann das tatsachliche
Alter dieser Fahrzeuge angegeben werden.

* Einsetzbarkeit im kombinierten Verkehr: Zu dem Zeitpunkt der Vorbereitung
dieses Handbuchs war noch keine Vereinbarung tber Klassifizierung und Codierung
dieser Variablen getroffen worden. Mithilfe dieser Variablen sollen die Fahrzeuge
ermittelt werden, die speziell fir den kombinierten Verkehr ausgelegt sind.



KAPITEL 4. VORBEREITUNG DER ERHEBUNG — GESTALTUNG DES
FRAGEBOGENS

* Gesamtzahl der Fahrzeugkilometer wahrend des Erhebungszeitraums im
Rahmen von Lastfahrten und (gesondert) von Leerfahrten: Bei der Annahme
der Verordnung wurde die Angabe der im Rahmen von Leerfahrten durch ein
Fahrzeug zurtckgelegten Strecke als fakultative Variable eingestuft. Eurostat hofft
jedoch, dass es den meisten Landern moglich sein wird, diese Information ab dem
ersten Jahr der in Ubereinstimmung mit der Verordnung durchgefiihrten
Datenerhebung zu sammeln.

* Grund fur Nichteinsatz: Wenn keine Aktivitdten gemeldet werden, ist unbedingt
nach dem Grund zu fragen. Es ist wichtig, sowohl den Prozentsatz der Fahrzeuge
zu kennen, die in einer durchschnittlichen Woche nicht eingesetzt werden, als auch
den Grund hierfar. Allerdings kdnnte diese Frage den
Guterkraftverkehrsunternehmer dazu veranlassen, keine Aktivitat fur die
betreffende Woche zu melden, um sich der Mihe der Beantwortung zu entziehen.
Eine Moglichkeit, dies zu vermeiden, besteht darin, ihn um die Angabe zu bitten, an
wie vielen Tagen das Fahrzeug wahrend der Erhebungswoche nicht im Einsatz war
und weshalb (vgl. Musterfragebogen in Punkt 4.2 dieses Kapitels).

Die folgenden weiteren Variablen kdnnten fir die internen Zwecke der Lander nutzlich
sein.

* In der Erhebungswoche getankter Kraftstoff: Diese Angabe ist sehr wichtig, da
sie Schatzungen des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs ermdoglicht. Die
Beantwortung ist zufriedenstellend, allerdings wird sie manchmal vergessen.

* Gesamtzahl der Fahrzeugkilometer wahrend der vergangenen zwdlf Monate
(beziehungsweise seit Erwerb des Fahrzeugs, falls dieser keine zw6If Monate
zuruckliegt): Wenn in einem Land Verkehrszahlungen vorgenommen werden, lasst
sich mithilfe dieser Variablen der Umfang der zu niedrigen Angaben Uber die
Fahrzeugaktivitdt schatzen. Die Beantwortung ist zufriedenstellend. Es gibt
Hinweise darauf, dass die Kilometerzahl auf ganze Tausender gerundet wird.

* Aufbauarten von Stralenguterfahrzeugen: Die Angabe ist in Landern sinnvoll, in
denen es keine andere Quelle fur diese Information gibt.

* Aufbauarten von Anhéngern/Sattelaufliegern: Die Angabe ist in Landern sinnvoll,
in denen eine Registrierung der Anhanger nicht erfolgt und es keine andere Quelle
fur die Information Uber die Nutzung verschiedener Anhangerarten gibt.

* Art des eingesetzten Kraftstoffs: Die Angabe ist in Landern sinnvoll, in denen
Kleinfahrzeuge erhoben werden und es keine andere Quelle fur diese Information
gibt.

Einige dieser Datenelemente (beispielsweise Datum der Erstzulassung, Aufbauart,
Steuerklasse, Art des eingesetzten Kraftstoffs) stehen eventuell in der Datenbank fur die
Fahrzeugzulassung zur Verfugung, die als Grundlage fur die Stichprobenziehung dienen
kann. Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass solche Datenelemente in den
Fragebogen Uubertragen werden sollten und die Auskunftsperson um Prifung der
Richtigkeit gebeten werden sollte.

4.1.2.3 Daten Uber die Fahrten

Ein Stralenguterfahrzeug (oder eine Kombination bestehend aus Kraftfahrzeug mit
Anhanger/Sattelauflieger - im weiteren Verlauf dieses Kapitels wird der Begriff
"Strallenguterfahrzeug" oder "Guterkraftfahrzeug" zur Bezeichnung von Einzelfahrzeugen
wie auch von Fahrzeugkombinationen verwendet) kann  wahrend des
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Erhebungszeitraums mehrere Fahrten durchfihren. Bei diesen Fahrten handelt es sich
entweder um Lastfahrten (der Lastkraftwagen, Anhanger oder Sattelauflieger enthalt
entweder Guter oder Abfallerzeugnisse, wobei letztere als eigene Giiter gelten) oder um
Leerfahrten (das Guterkraftfahrzeug enthalt weder Guter noch Abfallerzeugnisse).

Definitionsgemal (siehe ,Glossar fur die Verkehrsstatistik* und Teil B dieses Handbuchs)
beginnt eine Lastfahrt, wenn das zuvor vdllig leere Guterkraftfahrzeug erstmals mit Gltern
beladen wird, und endet, wenn die Giter aus dem Guterkraftfahrzeug entladen werden
und das Fahrzeug anschlieBend vollig leer ist. Eine Lastfahrt kann sich somit aus
mehreren Beférderungsvorgangen zusammensetzen. Ein solcher Vorgang wird als
Beforderung einer Guterart zwischen ihrer Beladestelle und ihrer Entladestelle definiert.

Informationen Uber Beforderungsvorgange des Guterverkehrs werden erfasst mithilfe:

- einer Beschreibung der einzelnen Beférderungsvorgange im Guterverkehr (mit
zusatzlichen Angaben Uber Leerfahrten) oder

- einer Beschreibung der Fahrten, die ein Fahrzeug zur Durchfihrung dieser
Beforderungsvorgange im Guterverkehr unternimmt.

Far die Mehrzahl der Fahrten gilt, dass eine Lastfahrt ein Beférderungsvorgang ist mit:

- einer einzigen Art verladener Guter (klassifiziert nach den 20 Abteilungen der NST-
Systematik),

- einer einzigen Stelle zum Verladen der Glter und
- einer einzigen Stelle zum Entladen der Guter.
In diesem Fall sind die beiden Vorgehensweisen aquivalent.

Wahrend einer Lastfahrt kénnen jedoch mehrere Beférderungsvorgange ausgefuhrt
werden. Dies ist der Fall,

- wenn Guter an mehreren Stellen verladen und/oder entladen werden (Die Zahl der
Be- und/oder Entladestellen sollte begrenzt werden und normalerweise vier nicht
Uberschreiten, um die Auskunftsperson nicht Uber Geblhr zu beanspruchen.
Fahrten im "Sammel- und/oder Verteilverkehr" werden gesondert behandelt.)

— und/oder wenn mehrere verschiedene Guterarten wahrend dieser einen Lastfahrt
befordert werden.

Die (bis zu vier) verschiedenen Be- und Entladestellen sind fur die Berechnung der
wahrend der Fahrt geleisteten Tonnenkilometer zu erfassen. Wenn Lander lediglich die
wichtigste beférderte Giterart erfassen, nimmt Eurostat diesen Datenverlust hin, fordert
die Mitgliedstaaten jedoch auf, in ihren Mitteilungen an Eurostat darauf hinzuweisen, dass
sie von dieser zulassigen Vereinfachungsmadglichkeit Gebrauch gemacht haben.

Zu den geforderten Merkmalen Uber Fahrten mit bis zu vier Zwischenstopps gehoren:

* Wochentag: Diese Angabe ist nutzlich fur die Prifung von Strategien zur
Beschrankung des Lkw-Verkehrs an Wochenenden (und ist strikt definiert als Tag
des Beginns der Fahrt) sowie fir eine Kontrolle der Ubermittlung aller
Fahrzeugaktivitdten wahrend des Erhebungszeitraums.

e Zulassiges Gesamtgewicht: Dies ist eine sehr wichtige Information fur die
Analyse, da sie die Bestimmung des Kraftfahrzeugsteuersatzes ermaoglicht. Sie
kdnnte  Verwaltungsaufzeichnungen  entnommen  werden, wobei jedoch
unterschiedliche Angaben vorhanden sein kdnnen, je nachdem, ob dem Fahrzeug
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ein Anhanger angehangt ist oder welche Art von Sattelauflieger mit der
Zugmaschine verbunden ist.

Nutzlast: Diese Angabe ist fur die Stichprobenschichtung nuitzlich, fur die Kontrolle
der Informationen Uber das Gewicht der beférderten Guter und fir politische
Entscheidungen (beispielsweise das Fahrzeuggewicht betreffend). Die Nutzlast wird
sehr genau angegeben und ist dem Guterkraftverkehrsunternehmen gut bekannt -
da das Fahrzeug bei Beférderung einer schwereren Last Gberladen ist und sich der
Unternehmer strafbar macht.

Anzahl der Achsen: Diese Angabe ist fUr politische Entscheidungen im Hinblick auf
die Kraftfahrzeugsteuer wichtig. (Die Achslast hat Auswirkungen auf die
StralRenabnutzung, und diese Angabe hilft bei der Festlegung des jeweils fur ein
Fahrzeug mit unterschiedlicher Achszahl anzusetzenden Steuerbetrags.) Die Anzahl
der Achsen der Zugmaschine und die des Anhangers/Sattelaufliegers werden
gesondert erfasst. Wenn das Fahrzeug zwei Anhanger zieht, ist der entsprechende
Code fur die Gesamtzahl der Achsen aller Anhanger einzusetzen.

Verkehrsart: Gewerblicher Verkehr oder Werkverkehr

Erste Beladestelle/letzte Entladestelle der Giuter: Ein rechnergestitztes
Ortsverzeichnis flr ein einzelnes Land (oder ganz Europa) ist nutzlich, um
feststellen zu kdnnen, wo die einzelnen Orte liegen. Das Computerprogramm, in das
das Ortsverzeichnis integriert ist, schatzt auch die Lange der optimalen Route
zwischen Quelle und Ziel, was fur die Kontrolle der Léange der Teilstrecken nitzlich
ist (siehe unten).

im Transit durchquerte Lander (hdchstens funf)

Verlade-/Abladestellen, falls das Fahrzeug einen Teil der Strecke auf einem
anderen Beférderungsmittel zuricklegt

Flr jede einzelne Teilstrecke der Fahrt:

Gewicht der beforderten Guter: Aus dem Fragebogen muss deutlich hervorgehen,
ob das Gewicht etwaiger Verpackungen oder des Containers inbegriffen sein soll
oder nicht.

Angabe, ob das Fahrzeug voll beladen, nicht voll beladen oder leer ist (in
Bezug auf den Rauminhalt)

Im Rahmen von Lastfahrten (beziehungsweise Leerfahrten) zurtickgelegte
Entfernung: Diese Angabe kann mithilfe eines Anwendungsprogramms kontrolliert
werden, das auf der Grundlage einer detaillierten Beschreibung des Straldennetzes
und eines umfassenden Ortsverzeichnisses eine optimale Route ausarbeitet. Die
Guterkraftverkehrsunternehmen sind im Ubrigen die wichtigsten Abnehmer dieser
Anwendungsprogramme.

4124 Daten Uber die Guter

Folgende Daten sollten Uber die bei den einzelnen Fahrten beforderten Guter erfasst
werden:

Art der beforderten Guter: Der Guterkraftverkehrsunternehmer beschreibt die
Guter. Die Beschreibungen werden anschlie®end von Mitarbeitern des Statistischen
Amtes entsprechend der zweistelligen NST-Abteilungen codiert. Es ist nicht
empfehlenswert, die Codierung dieser Daten von den
Guterkraftverkehrsunternehmen vornehmen zu lassen, da es zu viele Codes gibt
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und es nicht mehr méglich ware, die angegebenen Daten auf ihre Qualitat hin zu
prufen. Die Beantwortung ist recht gut, allerdings neigen die Unternehmen dazu,
"Guter" (1) oder "Verschiedenes" einzutragen.

* Gewicht der beforderten Giiter: Aus dem Fragebogen muss deutlich hervorgehen,
ob das Gewicht etwaiger Verpackungen oder des Containers einbegriffen sein muss
oder nicht.

* Form der Ladung (Art der Beforderung): Die Beantwortung ist in diesem Fall

nicht gut. Die Guterkraftverkehrsunternehmer verwechseln Fahrzeugart (z.B.
Kipper) und Art der Beférderung auf dem Fahrzeug.

* Gefahrgiter: In vielen Fallen nimmt der Unternehmer die Codierung anhand
diesbezuglicher Hinweise vor. Es handelt sich hierbei um wesentliche
Informationen. Die Beantwortung ist gut.

» Stellen der Be-/Entladung der Guter: Ein rechnergestutztes Ortsverzeichnis fur
ein einzelnes Land (oder ganz Europa) ist wichtig, um feststellen zu kdnnen, wo die
einzelnen Orte liegen. Das Anwendungsprogramm, in das das Ortsverzeichnis
integriert ist, schatzt auch die Lange der optimalen Route zwischen Quelle und Ziel.

* Zurickgelegte Entfernung: Diese Angabe kann mithilfe eines Programms
kontrolliert werden, das auf der Grundlage einer detaillierten Beschreibung des
Strallennetzes und eines umfassenden Ortsverzeichnisses eine optimale Route
ausarbeitet.

41.25 Fahrten im Sammel- und Verteilverkehr

Der Guterkraftverkehrsunternehmer muss nicht alle Details jeder Teilstrecke einer Fahrt
mit vier oder mehr Zwischenstopps angeben. Bei dieser Fahrtart ist es nicht machbar, die
Verkehrsdienstleister aufzufordern, die einzelnen Beférderungsvorgange zu beschreiben.
Statt dessen ist ein gesonderter Abschnitt im Fragebogen vorgesehen, in dem die
gleichen Variablen wie fir Einzelfahrten abgefragt werden, die sich hier allerdings auf die
gesamte Fahrt beziehen. Beim Merkmal "Gewicht der Guter" sind hier "Gesamtgewicht
der verladenen (eingesammelten) Guter" und "Gesamtgewicht der entladenen
(ausgelieferten) Guater" einzutragen. Ebenfalls anzugeben sind die "Anzahl
Zwischenstopps zum Entladen" und die "Anzahl Zwischenstopps zum Beladen". Diese
Informationen ermdglichen in einer recht komplizierten Berechnung die Ermittlung der bei
dieser Fahrt geleisteten Gesamttonnenkilometer.

41.2.6 Mdogliche zusatzliche Variablen

Die Fragebdgen zur Beforderungsaktivitat konnten noch viele weitere Fragen umfassen,
auf die jedoch oft aus verschiedenen Grinden verzichtet wird, unter anderem um den
Beantwortungsaufwand zu mindern oder weil von einer ungentgenden Datenqualitat
auszugehen ist. Beispiele flr weitere Variablen sind:

e Fabrikat und Modell: Wenn Fabrikat und Modell des Fahrzeugs erfasst werden
kénnten, stinden Marktforschern sehr nutzliche Daten zur Verfligung, mit deren
Hilfe sie bestimmen konnten, welche Arten von Stralentransporten von den
verschiedenen Lkw-Fabrikaten ausgefuhrt werden. Es ist nicht leicht, Fabrikat und
Modell zu codieren. Moglicherweise konnen diese Informationen jedoch den
Aufzeichnungen der Verwaltung, die als Grundlage fur die Fahrzeugstichprobe
dienen, entnommen werden.

* Detaillierte Fahrzeugdaten: Einige Angaben, beispielsweise Uber Anzahl und Art
der Lastkraftwagen mit "stral3enfreundlicher" (Luft-) Federung, sind nirgends
vorhanden, waren allerdings fur politische Entscheidungstrager von Bedeutung,
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insbesondere im Hinblick auf eine Regulierung der Konstruktion von
Guterkraftfahrzeugen. Diese Daten durften problemlos verfigbar sein, doch wird auf
eine Erfassung verzichtet, um die Guterkraftverkehrsunternehmer nicht tber Gebuhr
zu belasten.

* Autobahnnutzung: Die Gestalter der Politik mochten wissen, welche Guterarten
Uber Autobahnen transportiert werden. (Verkehrsuntersuchungen liefern zwar den
Anteil der von Guterkraftfahrzeugen auf Autobahnen zurickgelegten Entfernungen,
doch geben sie keine Auskunft Uber die Art der beférderten Guter.) Es kann den
Guterkraftverkehrsunternehmern  jedoch nicht zugemutet werden, die auf
Autobahnen zurlckgelegte Strecke gesondert festzuhalten. Vielleicht ist es durch
eine Erweiterung des genannten Anwendungsprogramms (das die optimale Route
errechnet) moglich, die auf Autobahnen zurickgelegte Strecke gesondert zu
berechnen.

* FuhrparkgrofRe: Fur die Untersuchung der mdglichen Folgen von Entwicklungen
der Strategien fur den Guterkraftverkehr, die sich auf Kleinbetriebe und
GroRRunternehmen jeweils unterschiedlich auswirken, ware es nutzlich, die Grole
des Fuhrparks zu kennen, dem das ausgewahlte Fahrzeug angehort, das heif3t, zu
wissen, wie viele Fahrzeuge der Halter des ausgewahlten Fahrzeugs auf3erdem
betreibt. Mit diesen Angaben kénnten Analysen der Aktivitdten im Guterkraftverkehr
nach Fuhrparkgrofle vorgenommen werden. Dies ist eine sinnvolle Frage, die
jedoch aus dem alleinigen Grund entfallen kann, die Zahl der Fragen zu verringern.

* Zeiten von Beginn/Ende der Teilstrecken: Diese Angaben wirden die
Untersuchung der Geschwindigkeit des Guterkraftverkehrs ermdglichen. Fur
den Betreiber ware die Beantwortung dieser Frage in der Praxis zu aufwandig, und
er wirde die Antwort entweder verweigern oder falsche Angaben machen.

4.1.2.7 Musterliste mit Fragen

Im Folgenden werden Fragen aufgelistet, die in einen Fragebogen fur eine Erhebung des
Guterkraftverkehrs aufgenommen werden konnten. Diese Liste umfasst alle (auch die
fakultativen) Daten, die in der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates gefordert werden.
Einige (mit ™" gekennzeichnete) Informationen konnten eventuell dem Fahrzeugregister
entnommen werden und mussten nicht von der Auskunftsperson erfragt werden. Allerdings
ist es sinnvoll, diese Daten in den Fragebogen zu Ubertragen und die Auskunftsperson um
Prifung der Richtigkeit der Registerangaben zu bitten. Die Nutzlast sollte in jedem Fall
Uberprift werden.

Einige (mit "#" gekennzeichneten) Informationen Uber das Fahrzeug konnten sich im
Laufe des Erhebungszeitraums andern. Ein Lastkraftwagen konnte beispielsweise einige
Fahrten mit und andere ohne Anhanger durchfihren. Aus Anhang A der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates geht hervor, dass Eurostat die Erfassung dieser "aufeinander
folgenden Konfigurationen" und die Meldung der Daten fur jede Fahrt winscht. Falls ein
Land die Erhebung der aufeinander folgenden Konfigurationen fur nicht moglich erachtet,
kann es in Ubereinstimmung mit der Verordnung entweder die Konfiguration der ersten im
Erhebungszeitraum unternommenen Lastfahrt oder die wahrend des Zeitraums am
haufigsten verwendete Konfiguration erfragen.

* Fragen zum Halter (Betreiber)
1. Name des Fahrzeugbetreibers *
2. Anschrift des Betreibers *
Postleitzahl - Stadt/Niederlassung
Stralde - Hausnummer
3.  Erhebungsbezugswoche
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4. Identifikator flr den Betreiber *
Privater Betreiber oder Unternehmen *
Art der Geschaftstatigkeit (Hauptwirtschaftszweig - NACE)*

o o

* Fragen zum Fahrzeug
Kennzeichen des Fahrzeugs *
Fahrzeugart (Lastkraftwagen/Zugmaschine)*
9.  Jahr der Erstzulassung *
10. Anzahl Achsen des Fahrzeugs
11. Leergewicht (kg)*
12. Zulassiges Gesamtgewicht (kg)*
13. Nutzlast (kg)*
14. Wurde Fahrzeug verkauft oder verschrottet?
15. Datum des Verkaufs/der Verschrottung
16. Bei Verkauf: Name des neuen Betreibers
17.  Anschrift des neuen Betreibers - PLZ - Stadt/Niederlassung - Stralde - Hausnummer

18. Verwendung von Anhangern/Sattelaufiegern mit dem Fahrzeug in der
Erhebungswoche (#)

19. Anzahl Achsen von Anhangern/Sattelaufliegern (#)
20. Nutzlast von Anhangern/Sattelaufliegern (kg) (#)
21. Artdes Aufbaus von Fahrzeug/Sattelauflieger (#)

22. Art der Nutzung (Verkehrsart): Gewerblicher Verkehr - Werkverkehr - Private
Nutzung - Gemischte Nutzung

23. Art des eingesetzten Kraftstoffs
24. In der Bezugswoche getankte Kraftstoffmenge
25. Einsatztage/Tage auller Betrieb:

Im Einsatz - Reparatur - Ferien - Kein Fahrer verfligbar

Auler Betrieb - Urlaub des Fahrers - Sonstige Griinde

Insgesamt (7 Tage)
26. Gesamtzahl der Fahrzeugkilometer wahrend der vergangenen zwolf Monate
27. Nutzungsdauer des Fahrzeugs wahrend der vergangenen zwdlf Monate
28-30. Drei fakultative Felder fur landerspezifische Fragen

®© N

* Fragen zu den Fahrten mit 1 - 4 Zwischenstopps:
31. Datum des Fahrtbeginns - Tag - Monat
32. Quelle (Niederlassung oder Land)
33. Ziel (Niederlassung oder Land)
34. Zuruckgelegte Entfernung
35. Gewicht der verladenen Guter (kg)
36. Art der Glter (Einteilung nach den 20 NST-Abteilungen)
37. Gefahrgutart
38. Form der Ladung
39. Gewicht der entladenen Guter (kg)
40. (Bei Lastkraftwagen:) Verwendung von Anhangern? Ja - Nein
41.  Art der Nutzung (Verkehrsart): Gewerblicher Verkehr - Werkverkehr
42. Anzahl gleiche Fahrten an dem betreffenden Tag
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* Fragen zu Fahrten mit fUnf oder mehr Zwischenstopps - "Fahrten im Sammel-
und Verteilverkehr"
43. Datum des Fahrtbeginns - Tag - Monat
44. Quelle (Niederlassung oder Land)
45. Letztes Ziel (Niederlassung oder Land)
46. Zuruckgelegte Entfernung im Rahmen von Lastfahrten
47. Zuruckgelegte Entfernung im Rahmen von Leerfahrten
48. Gewicht der ausgelieferten Guter (kg)
49. Gewicht der eingesammelten Guter (kg)
50. Art der Guter (gemafy NST)
51. Gefahrgutart
52. Form der Ladung
53. Anzahl Zwischenstopps wahrend der Fahrt
54. (Bei Lastkraftwagen:) Verwendung von Anhangern? Ja - Nein
55. Art der Nutzung (Verkehrsart): Gewerblicher Verkehr - Werkverkehr
56. Anzahl gleicher Fahrten an dem betreffenden Tag

4.1.3 Pilotversuch

Wenn Aufmachung und Inhalt des Fragebogens geklart sind, ist es ganz wichtig, den
Fragebogen vor der eigentlichen Erhebung einem Pretest zu unterziehen. Auch
Anderungen eines bestehenden Fragebogens sollten vorab erprobt werden. Der Umfang
der erforderlichen Tests richtet sich nach dem Grad der Vertrautheit der
Auskunftspersonen mit der Erhebung. Handelt es sich um eine neue Erhebung, sollte ein
Kollege im Statistischen Amt um eine erste Stellungnahme zum Fragebogen gebeten
werden. AnschlieRend solite der Fragebogen einer kleinen Auswahl von
Fahrzeugbetreibern mit der Bitte zugesandt werden, den Fragebogen auszufiillen und
etwaige Probleme beim Ausflllen mitzuteilen. (Besser ware es, wenn der fur die
Gestaltung verantwortliche Mitarbeiter den Betreibern den Fragebogen personlich
vorlegen wirde.) Auf diese Weise Iasst sich leichter feststellen,

- welche Fragen unklar oder missverstandlich sind,

- auf welche Fragen in unzureichender Weise geantwortet wird, weil entweder die
geforderten Informationen nicht problemlos verfugbar sind oder der
Guterkraftverkehrsunternehmer nicht bereit ist, die Informationen mitzuteilen,

- ob die bei bestimmten Fragen als Antworten angebotenen Alternativen tatsachlich
die meisten Moglichkeiten abdecken,

- ob die Hinweise, die den Auskunftspersonen das Ausflllen des Formulars
erleichtern sollen, inren Zweck erfilllen oder nicht,

- ob die Aufmachung des Fragebogens zufriedenstellend ist.

Im Falle einer Ersterhebung sollte dieser Prifung eine umfangreichere Pretesterhebung
folgen, und zwar idealerweise mindestens drei Monate vor dem geplanten Beginn der
Feldarbeit fUr die eigentliche Erhebung. Auf diese Weise kdnnten die genannten Punkte
erneut kontrolliert werden. Falls die ausgeflliten Fragebogen danach ausgewertet
wurden, lieRe sich ferner prifen, ob die Verfahren der Erhebungsverwaltung im Hinblick
auf die Verarbeitung der Daten angemessen sind.

Diese Erprobungen sollten rechtzeitig vor dem geplanten Beginn der tatsachlichen
Erhebung erfolgen, damit die Formulierung der Fragen gegebenenfalls geandert (und ein
neuerlicher Test durchgefuhrt!) werden kann.
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Die Vorabtests des Fragebogens dirften auch Schlussfolgerungen Uber die
Vollstandigkeit und Genauigkeit der Datenbank zulassen, aus der die Stichprobe gezogen
wurde. Beispiel: In einem Land wurde eine Erhebung der Befdrderungsaktivitaten der
schwersten Sattelfahrzeuge von 44 Tonnen durchgefuhrt. Zum Zeitpunkt der Erhebung
war der Betrieb der Fahrzeuge mit dem angegebenen Gewicht nur bei Verladung und
Entladung von Guitern an einem Endbahnhof gestattet. Die fur die Pflege des
Fahrzeugregisters zustandigen Mitarbeiter waren daruber unterrichtet, wie die Stichprobe
auszuwahlen ist, aber ungeschickterweise war kein Pilotversuch durchgefiuhrt worden.
Nachdem die ersten Fragebdgen verschickt waren, stellte sich heraus, dass die Halter der
Fahrzeuge, an die die Fragebogen adressiert waren, diese Fahrzeuge in der Regel nicht
betrieben.

Solche Falle treten auch bei regelmalligen Erhebungen des Guterkraftverkehrs auf. Wie
sich herausstellte, waren die meisten 44-Tonnen-Fahrzeuge aus undurchsichtigen
finanziellen Grinden im Rahmen von Leasingvertragen anderen Betreibern Uberlassen
worden. Mit der Ubermittlung der Fragebodgen an die tatséchlichen Betreiber fiel nun ein
erheblicher, zuvor nicht kalkulierter Arbeitsaufwand an. Dieser Zusatzaufwand héatte sich
durch eine Piloterhebung vorhersehen und vermeiden lassen.

4.2 Muster eines Fahrzeugfragebogens

Es kommt vor, dass mehrere Beforderungsvorgdnge im Rahmen einer Lastfahrt
durchgefuhrt werden. Hierbei kdnnen mehrere Be- und/oder Entladestellen angefahren oder
mehrere unterschiedliche Glterarten wahrend einer Fahrt beférdert werden. Es steht den
Landern frei, sich auf die Erfassung der wichtigsten beférderten Glterart, des im Laufe der
Fahrt beférderten Hochstgewichts und der wahrend der Fahrt geleisteten
Gesamttonnenkilometer zu beschranken. Andere Lander kdnnen Informationen Uber die
einzelnen beférderten Giterarten und die jeweiligen Be- und Entladestellen erfassen.

Der Fragebogen muss hinsichtlich seiner Gestaltung der gewahlten Alternative der
Datenerfassung angepasst werden. Es ist daher nicht mdglich, einen einzigen
Musterfragebogen vorzuschlagen, mit dem die bei beiden Alternativen geforderten Daten
gesammelt wirden. Naturlich wirde ein Fragebogen, der Angaben Uber alle beférderten
Guterarten verlangt, auch Auskunft Gber die wichtigste Guterart geben, doch ware mit dieser
Loésung ein betrachtlicher zusatzlicher Aufwand fur die Auskunftspersonen verbunden.

In Kapitel 6 wird die Behandlung von Fahrten mit mehr als einem Zwischenstopp im
Einzelnen erlautert. Beschranken sich die Lander auf die Erfassung der wichtigsten,
wahrend einer Fahrt beforderten Guterart, lassen sich die verschiedenen Fahrtarten mithilfe
des Rechners ermitteln, wenn eine zusatzliche Angabe Uber die einzelnen Etappen einer
Fahrt erfasst wird.

Die folgenden vier Seiten zeigen einen Musterfragebogen, der fiur die Erhebung aller mit
der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates geforderten Daten (auch der fakultativen
Variablen) eingesetzt werden konnte, und zwar flr die Alternative der Beschrankung auf
die Angabe der wichtigsten beférderten Guterart und der wahrend der Erhebungswoche
am haufigsten verwendeten Fahrzeugkonfiguration.

Die Bestimmung der verschiedenen Fahrtarten sowie die Berechnung des Gewichts der
beférderten Guter und der wahrend der Fahrt geleisteten Tonnenkilometer erfolgt mithilfe
des Rechners. Die in Kapitel 7 dieses Handbuchs enthaltenen Modelldatensatze einer
rechnergestitzten Datenbank basieren auf demselben Fragebogen.

Dem Musterfragebogen folgt ein Vorschlag fur Hinweise zum Ausfullen des Fragebogens.
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Erhebung des Gluterkraftverkehrs
1999

Vorsatzliche Falschung von Daten, Antwortverweigerung oder verspatete Ricksendung kénnen StrafmaRnahmen nach

Auskunftspersonen Halter oder Betreiber des ausgewahlten Fahrzeugs

Zur Auskunftsperson
Name:

Anschrift:

Zum ausgewéhlten Fahrzeug*

Zulassungsnummer: Zuléssiges Gesamtgewicht (kg)
Jahr Erstzulassung: Leergewicht (kg):

Anzahl Achsen: Nutzlast (kg):

Erheb.-jahr, -woche: Erster Tag - letzter Tag:

* Falls obige Daten nicht zutreffen, bitte korrekte Angaben in untenstehenden Kasten eintragen.

Zur Auskunftsperson
Name:

Anschrift:

Zum ausgewahlten Fahrzeug

Zulassungsnummer: Zuléssiges Gesamtgewicht (kg)
Jahr Erstzulassung: Leergewicht (kg):
Anzahl Achsen: Nutzlast (kg):

Fur amtliche Zwecke
Code Erhebungsstatus

Wenn Sie privater Betreiber ( kein Unternehmen) sind, geben Sie NACE-Code

bitte lhre Hauptgeschéftstatigkeitan: .. |

Bitte 1 Exemplar an oben stehende Anschrift schicken.

Spéatestens am 8. Kalendertag nach dem letzten Erhebungstag zuruickschicken.

Datum: ... T@Qu e Monat 199..... Jahr

Name des Leiters/Betreibers Name der Auskunftsperson, die diesen Fragebogen ausfillt:
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1 Des Fahrzeug ist verkautt (1), dauerhatt mit Lessingvertrag vermietet (2) ader mit Untervertrag flir den Betrieb Uberiassen (3).
(Bitte Zuitreffendes in nebenstehenden Kasten eintragen)
Anppben Uer den neuen HellerlsssingrehmenBetreboer: l |
Name:
Argchitt
2 Deas Fahrzeug st vortioergehend (1) ocker dauerhatt (2) aus dem Betrieb genommen.
(Bitte Zuitreffendes in nebenstehenden Kasten eintragen.)

1. Wichtige Angaloen 2um Fahrzeug und AnhéngerSattelauflieger
(Adiung: Alle Fragen bezishen sich nur auf den Einsaiz des Fahrzeus in der Erbebouncnvodie)

1 War ein Anhéinger’Sattelaufiieger an des Fahrzeug geloppelt?

N:] (Zutreffendes bitie ankreuzen!) Nein
\\ier bel Frage 2 W\iter bei Frage 3 (Falls es sich bel dem Fehrzaug umeeine
2 Angaten 2u dem nommalerweise an des Fehrzeuy gekoppelien AnhéngenSattelafiiecer
oL |NuAst kg
@ |AmlAden 0000 |
3 Artds Autbas: (Bite Zutreffendes ankreuzenf)
0L |OffererKasn B | Tankwegen fur trodene Messngiier
@ |Offerer Kasen mit Soffadedang (® |Autiansporter
B |Gandimiicer geschiossener Kasin 10 |Containertransporter
04 | Kasen mit Temperaiuimegeung 1 | Fettigosionmischer
& |Kipper 12 |Umpgbauit fir Personenteftioung
6 | Viehrangporter B [Sorsligs
(7. | Tankwegen fur filssige MassengUienKrafisoff
4, st Fahrzeug acker e Arhénger flr den Kombiverkehr auscplegt? Wemphieakeer [ |
5Angeben 2u der Verkehrsart
0L |Generbicer Verkehr Riramtide
@ [Wakwerder Znede
6. In Erhebungsoche gekaulfier Kirafistoff (unebhéingi von der zuridgelegien Strecke):
[ a |Bawn | Lir | I = Lier |
7. Arnzehl Tage im Einsatz und aufer Betrigh:
(L |Beftrdaung von Gliem oder Learfaht Tap 6 |KaeAtxt Tag
@ (V. Bhebung auspesthiossener) Greralberschreiender Verketr T 07 |FeherimUiab Tap
(B | Nur Pesonerbefirarung Tap @B _|Feety Tap
04 |Repaietr LEe3 ® _|Sarsiiges Tag
(& |KenFahervefiger Tap 10. |Insgesamit(von0Lbis(8) 7 Tap
8 Zurickoelegie Stredke und Nutzungsobuer ks Fahrzeugs wehrend der vergangenen analf Monete:
[ oL |Zuidoskge Srede | km | | @ |Nuarg | .. Monete |
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Ill. Fahrten in der Erhebungswoche

(Bitte lesen Sie vor dem Ausflllen dieser Seite die nachstehenden Definitionen und die beigefigten Hinweise.)
(Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr: Seite 4)

N Gewicht
u Datum: Start Verladene Guter Ziel entladener
m Guter, Zuruckge- Anzahl Verkehrs-
m ort/Stadt Gewicht Bitte beschreiben Sie d. beférderten Giiter Form ort/Stadt ®" legte Entfern{der art
e Tag |Monat (Bei grenziuberschr. Verkehr auch (t)l) (Bei mehreren Guterarten ADR der (Bei grenziiberschr. Verkehr auc (km) Fahrten (l1od.2 @
r das betreffende Land angeben - (Bei Leerf. bitte Guter mit dem gréRten Gewicht Code? Ladung3) das betreffende Land angeben - |(Bei Leerf. a 2
s. Hinweise zum Transitverkehr) [0 eintragen) beschreiben.) s. Hinweise zum Transitverkehr) JO eintragen)
a b c d e f g h i j k |
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
1) Gewicht (t): Bitte Gewicht in Tonnen bis zur Dezimalstelle angeben (Beispiel: 7,1).
2) ADR-Code: Bei Beford. v. Gefahrgut ist der jeweilige Code aus den Hinweisen zu Ubernehmen. Er basiert auf der vierstelligen Kennnummer der ADR-Klassifikation gefahrlicher Guter.
3) Formder Ladung: 0= Flussige Massengiiter, 1= Trockene Massengiiter, 2= Grof3container/-behélter, 3=Andere Container, 4= Palettisierte Guter, 5= Gebuindelte Guter,
6= Fahrzeuge mit eigenem Antrieb, 7= Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb, 9= Andere Guter, anderweitig nicht genannt Bitte tragen Sie die zutreffende Zahl ein (0 -9).
4)  Anzahl Fahrten: Fahrt bedeutet Strecke zw. Quelle + Ziel. Bei wiederkehrenden Beférderungsvorgangen (bei gleicher Quelle, gleichem Ziel + gleichem Gewicht d. beférd. Guter), geniigt
es, 1 Zeile auszufullen + Zahl gleicher Fahrten unter "k anzugeben (vorausges., die gleichen Fahrten erfolgten am selben Tag). Angaben zur Fahrt in Sp."c" bis "j" dann nur 1 x.
5) Verkehrsart: 1= Gewerblicher Verkehr, 2= Werkverkehr
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V. Fahrten im Sammel- und/oder Verteilverkehr in der Erhebungswoche

(Bitte lesen Sie vor dem Ausfullen dieser Seite die unten stehenden Definitionen und die beigefugten Hinweise.)

u Datum

Ort/Stadt Art der ausgelieferten Guter

Bitte freilassen, falls nur Sammelverkehr!

Art der eingesammelten Guter

Bitte freilassen, falls nur Verteilverkehr!

Zuruckgelegte

Entfernung

(km)

e Tag Monat

Start

Ges.-gewich Form
Ziel Bitte lausgeliefertd ADR der Bitte
beschreiben Guter Code? Ladung” |beschreiben

Okt

Ges.-gewich
eingesam-

melte Guter

ADR
Code?

Form
der
Ladunga)

Lastf.

Leerf.

Anzahl
Zwischen-

stopps®

Anzahl

der

Fahrten
5)

Verkehrs-
art

(1 oder 2)
6)

d e f g h i

®?
j

o N o [o]h jw N -

©

|
o

-
-

-
N

|
o

N
N

-
a

-
(o]

-
~

-
[e¢]

-
©

N
o

N
~

N
N

N
w

N
~

1) Gewicht (t):
2) ADR-Code:
3) Form der Ladung:

4) Anzahl Zwischenstops:

5) Anzahl Fahrten:

6) Verkehrsart:

Bitte Gewicht in Tonnen bis zur Dezimalstelle angeben (Beispiel: 7,1).

Bei Gefahrgut den jeweiligen Code aus den Hinweisen Gibernehmen. Er basiert auf der vierstelligen Kennnummer der ADR-Klassif. geféhrl. Guter.
0= Flussige Massengliter, 1= Trockene Massengliter, 2= Grof3container/-behalter, 3= Andere Container/Behélter, 4= Palettisierte Giter, 5= Gebundelte Guter,

6= Fahrzeug mit eigenem Antrieb, 7= Fahrzeug ohne eigenen Antrieb, 9= Andere Guter, anderweitig nicht genannt
Gesamtzahl Zwischenstops zum Be-/Entladen des Fahrzeugs. Bei Uber 20 Zwischenstops bitte "M" eintragen.

Falls Fahrt im Sammel-/Verteilverkehr (mit gleichem Gutergewicht, in demselben Bezirk + mit zirka gleicher Anzahl von Zwischenstops) am

selben Tag wiederholt wird, 1 Zeile mit Angaben zu einer Fahrt in Spalten "c" - "o"

1= Gewerblicher Verkehr, 2= Werkverkehr

ausfullen + Zahl der Fahrten in "p" angeben.

Bitte tragen Sie die zutreffende Zahl ein (0-9).
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4.3 Hinweise zum Ausfillen des Fragebogens zur Erhebung des
Guterkraftverkehrs

ZWECK UND METHODE DER ERHEBUNG

Der Zweck dieser Befragung ist die umfassende Erhebung des Guterkraftverkehrs
innerhalb und aullerhalb des Verkehrssektors der Volkswirtschaft, die sich auf
Lastkraftwagen und Zugmaschinen (im Folgenden: Fahrzeuge) mit mindestens (gewahlte
Abschneidegrenze eintragen) Tonnen Nutzlast bezieht, welche hierfir im
Zufallsstichprobenverfahren ausgewahlt werden. Dauer der Erhebung: Eine Woche pro
Fahrzeug (siehe hierzu auch Grenziuberschreitender Verkehr).

GESETZLICHE VERPFLICHTUNG DER AUSKUNFTSPERSONEN

"Hinweis auf die jeweils geltenden Gesetze des Landes”

VERTRAULICHKEIT

Das statistische Amt wird alle Angaben, die die Auskunftspersonen in den Fragebogen
eintragen, vertraulich behandeln. Das Statistische Amt wird die angegebenen
Informationen lediglich flr statistische Zwecke verwenden und an niemanden
weitergeben.

RUCKGABE DES FRAGEBOGENS

Schicken Sie ein Exemplar des Fragebogens mit einem beigefuigten Aufkleber, der die
Angaben zu dem Fahrzeug und dem Halter/Betreiber enthalt, spatestens am
8. Kalendertag nach dem letzten Tag der Erhebungswoche an die Adresse des
Statistischen Amts.

AUSFULLEN DES FRAGEBOGENS
* ERSTE SEITE

Prufen Sie bitte sorgfaltig die auf der ersten Seite des Fragebogens bereits eingetragenen
Angaben, unter anderem lhren Namen, lhre Anschrift sowie Angaben zu dem fir die
Erhebung ausgewahlten Fahrzeug. Sollten Sie Unstimmigkeiten zwischen den lhnen
bekannten Daten und den bereits aufgedruckten (aus dem Fahrzeugregister
ubernommenen) Angaben feststellen, tragen Sie bitte die richtigen Angaben in die
entsprechenden Felder des darunter befindlichen Kastens ein.

Wenn Sie Privatunternehmer (oder Landwirt) sind, beschreiben Sie bitte kurz lhre
Hauptgeschaftstatigkeit in dem daflir vorgesehenen Feld.

In das fur die Telefonnummer des Leiters/Betreibers auf der ersten Seite des
Fragebogens vorgesehene Feld tragen Sie bitte nur die Telefonnummer(n) (Fest
und/oder Mobilnetz) ein, unter der/den der Halter und/oder die Auskunftsperson bei
eventuell notwendigen Rickfragen wahrend der Geschaftszeiten erreichbar ist.

Der Fragebogen ist fur diejenigen Fahrzeuge auszufullen, fur die der Halter/Betreiber
einen vollstandigen Satz Fragebdgen erhalten hat. Machen Sie die geforderten Angaben
nur fur die Erhebungswoche. Diese Angaben mussen den Zeitraum von Montag bis
Sonntag der Erhebungswoche abdecken (Nummer der Woche sowie erster - letzter Tag
sind dem Aufkleber auf der ersten Seite zu entnehmen). Die Nummer der
Erhebungswoche ist eine Bezugsnummer und dient lediglich amtlichen Zwecken.

4-20



KAPITEL 4. VORBEREITUNG DER ERHEBUNG — GESTALTUNG DES
FRAGEBOGENS

* ZWEITE SEITE
ANDERUNGEN DES FAHRZEUGHALTERS/-BETREIBERS

. Falls das Fahrzeug vor der Erhebungswoche verkauft (1), dauerhaft im Rahmen eines

Leasingvertrags vermietet wurde (2) oder im Rahmen eines Untervertrags (3) fur den
Betrieb Uberlassen wurde, ist der zutreffende Code (in Klammern angegebene Zahl) in
das Kastchen rechts neben der Frage einzutragen. Au3erdem sind Name und Anschrift
des neuen Halters/Leasingnehmers/Betreibers anzugeben.

Falls das Fahrzeug vorubergehend (1) oder dauerhaft (2) auRer Betrieb ist, tragen Sie
bitte den zutreffenden Code (in Klammern angegebene Zahl) in das Kastchen rechts
neben der Frage ein.

Tragen Sie bitte hier das genaue Datum ein, an dem die Besitzumschreibung
stattfand, das Fahrzeug fir den Betrieb Uberlassen wurde oder aufier Betrieb
genommen werden musste.

. WICHTIGE  ANGABEN ZUM FAHRZEUG UND ZUM  ANHANGER/

SATTELAUFLIEGER

(Bitte beachten: Alle Fragen beziehen sich nur auf die Erhebungswoche.)

. War ein Anhanger/Sattelauflieger an das Kraftfahrzeug gekoppelt?

Bitte Zutreffendes ("Ja" oder "Nein") ankreuzen. Handelt es sich um einen
Lastkraftwagen oder um eine Zugmaschine und haben Sie mit "Ja" geantwortet, fahren
Sie bitte anweisungsgemal fort. Handelt es sich um einen Lastkraftwagen und haben
Sie mit "Nein" geantwortet, fahren Sie bitte bei Frage 3 fort. Handelt es sich um eine
Zugmaschine und haben Sie mit "Nein" geantwortet, fahren Sie bitte bei Frage 5 fort.

. Angaben zu dem normalerweise an das Fahrzeug gekoppelten

Anhanger/Sattelauflieger

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn Sie die vorherige Frage mit "Ja" beantwortet
haben. Da Lastkraftwagen oder Zugmaschine in der Erhebungswoche mit
verschiedenen Anhangern/Sattelaufliegern im Einsatz gewesen sein konnten, sind hier
Nutzlast und Achszahl desjenigen Anhangers/Sattelaufliegers anzugeben, der wahrend
der Erhebungswoche am haufigsten verwendet wurde.

. Aufbauart

Handelt es sich um Zugmaschinen, machen Sie nur die Angaben fur den verwendeten
Anhanger/Sattelauflieger, da Zugmaschinen allein keine Guter beférdern kdnnen.
Wahlen Sie aus den Positionen 1 - 13 das Zutreffende aus und kreuzen Sie das
entsprechende Kastchen rechts neben dem Text an.

Einsetzbarkeit im kombinierten Verkehr

Falls das Fahrzeug beziehungsweise der Anhanger, fir den die geforderten Angaben
in Frage 2 gemacht wurden, speziell fur den Einsatz im kombinierten Verkehr
ausgelegt ist oder entsprechend angepasst wurde, ist "Ja" anzukreuzen. Es gibt zwei
Moglichkeiten:
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a. Der Lastkraftwagen, Anhanger oder Sattelauflieger ist (beispielsweise durch
Anbringung von Drehverriegelungsbolzen zur Befestigung der Beladeeinheiten)
fur die Beférderung intermodaler Beladeeinheiten (Container oder
Wechselbehalter) ausgelegt.

b. Der Sattelauflieger kann vertikal beladen werden (Kranbeladung) und ist als
Transportbehalter fur die Beforderung auf der Schiene zugelassen.

Angaben zur Verkehrsart

Das Statistische Amt tragt die zutreffenden Antworten gemaf den in den Abschnitten
[1l und IV erteilten Auskinften ein.

. In der Erhebungswoche getankter Kraftstoff

In dieses Feld sind Menge (in Litern) und Art (Benzin, Dieseldl) des Kraftstoffs
einzutragen, der in der Erhebungswoche, unabhangig von der zurlickgelegten
Entfernung, getankt wurde.

. Anzahl Einsatztage und Anzahl Tage aul3er Betrieb

Bei dieser Frage ist die Anzahl der Tage anzugeben, an denen das Fahrzeug zur
Beforderung von Gutern (Felder 01 - 02) eingesetzt wurde, sowie die Anzahl der Tage,
an denen es in der Erhebungswoche nicht im Einsatz (Felder 03 - 09) war. Bitte
machen Sie entsprechende Angaben fir alle Tage der Woche. Alle Tage, an denen
sich das Fahrzeug in der Erhebungswoche im Rahmen eines Beférderungsvorganges,
der vor der Erhebungswoche begonnen hat, im Ausland befand, sind in dem Feld
"(Von Erhebung ausgeschlossener) Grenzlberschreitender Verkehr" (siehe
Erlauterungen zu grenzuberschreitendem Verkehr) einzutragen.
Beforderungsvorgange, die auf Privatgelande (Betriebsgelande, Baustelle oder
Wald) und ohne Benutzung einer 6ffentlichen Stral3e durchgefiuhrt werden, sind
von dieser Erhebung des Giterkraftverkehrs ausgeschlossen. Derartige Vorgange
sind in Feld 09 "Sonstiges" anzugeben.

Zurickgelegte Entfernung und Nutzungsdauer des Fahrzeugs wahrend der
vergangenen zwdlf Monate

Die von dem Fahrzeug in den zwolf Monaten vor dem Erhebungsmonat zurlickgelegte
Strecke (in km) ist in Feld 01 einzutragen. (Beispiel: Liegt die Erhebungswoche des
Fahrzeugs im August 1999, umfassen die zuriickliegenden zwdlf Monate den Zeitraum
August 1998 bis Juli 1999.) Falls die geforderten Daten nicht anhand von
Frachtbriefen/Bordbuchern ermittelt werden kdnnen, ist ein Schatzwert einzutragen.
Falls das Fahrzeug noch keine zwdlf Monate alt ist, geben Sie bitte an, wie viele
Monate es in den vorangegangenen zwolf Monaten im Einsatz war.

* DRITTE SEITE
FAHRTEN IN DER ERHEBUNGSWOCHE

Fillen Sie diesen Abschnitt regelmalig, in chronologischer Reihenfolge, fir alle Tage
aus, an denen das Fahrzeug in der Erhebungswoche im Einsatz war. Bei Fahrten mit
mehreren Zwischenstopps ist jede Etappe der Fahrt zwischen den Zwischenstopps in
einer gesonderten Zeile anzugeben. (Beispiel: Eine Fahrt von A nach B, weiter von B
nach C und weiter von C nach A ist in drei gesonderte Zeilen einzutragen, die jeweils
einer Teilstrecke entsprechen.)
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(Bei grenziberschreitenden Fahrten: siehe weiter unten "Grenziberschreitender
Verkehr".)

Falls der Betreiber einen Frachtbrief ausfullt und/oder ein Bordbuch fuhrt, sind die dort
gemachten Angaben in diesen Abschnitt zu Gbertragen.

Handelt es sich um regelmafige Fahrten im Sammel- und Verteilverkehr mit mehr
als 5 (funf) Zwischenstopps fur die Be- und Entladung, verwenden Sie bitte
Abschnitt V.

BESONDERE REGELUNGEN FUR TRANSITVERKEHR

Wenn eine Fahrt den Transit durch ein anderes Land (das heif3t die Durchfahrt durch
dieses Land ohne Be- oder Entladen von Gutern) umfasst, sind die (ersten funf)
Transitlander in der Zeile anzugeben, die unmittelbar auf die Zeile mit den sonstigen
Angaben zu der Fahrt folgt. Beginnen Sie die Eintrage in Spalte "c" und schreiben Sie bei
Bedarf Gber die Trennstriche hinweg.

BESONDERE REGELUNGEN FUR DEN KOMBINIERTEN VERKEHR - BEI
ZURUCKLEGEN EINES TEILS DER FAHRT AUF EINEM ANDEREN
BEFORDERUNGSMITTEL

Wenn ein Schiff oder ein Eisenbahnwaggon als primares Verkehrsmittel fur einen Teil der
Fahrt benutzt wird, sind der Ort des Verladens und des Abladens des Fahrzeugs sowie
das Verkehrsmittel (Schiff oder Eisenbahn) in die Zeile einzutragen, die unmittelbar unter
der Zeile mit den sonstigen Angaben zu der Fahrt folgt. Tragen Sie den Verladeort in
Spalte "c" ein, das sonstige Verkehrsmittel (Schiff oder Eisenbahn) in Spalte "e" und den
Abladeort in Spalte "h". Die auf diesem sonstigen Verkehrsmittel zurtickgelegte Strecke
sollte von der fur Ihr Fahrzeug angegebenen Fahrtstrecke ausgeschlossen sein.

Umfasst eine Fahrt sowohl Transitverkehr als auch kombinierten Verkehr, sind zwei
Zeilen unter den Angaben zu der Hauptfahrt fur die Mitteilung dieser Informationen zu
verwenden.

GRENZUBERSCHREITENDER VERKEHR

Bei grenziberschreitenden Fahrten im Sammel- und Verteilverkehr, die oftmals langer als
eine Woche dauern, kann es sein, dass nur der Tag des Beginns oder des Endes der
Fahrt in die Erhebungswoche fallt. Bitte machen Sie (aus statistischen Erwagungen) nur
Angaben Uber grenziberschreitende Beférderungsvorgdnge mit ausléndischer
oder inl&ndischer Quelle, die an einem Tag der Erhebungswoche beginnen.

* Falls der Beginn in die Woche vor der Erhebung und das Ende der Fahrt auf
einen Tag in der Erhebungswoche féllt, sind die Angaben nicht in Abschnitt Il
einzutragen. Stattdessen ist die Anzahl der Tage der Erhebungswoche bis zur
Abfahrt in der Erhebungswoche auf der zweiten Seite in Feld 11/7/02 "(Von Erhebung
ausgeschlossener) Grenzuberschreitender Verkehr" einzutragen. (Beispiel: Wenn
die Fahrt in der Zeit vor der Erhebung begann, die Fracht am Mittwoch der
Erhebungswoche eintraf und am selben Tag keine weiteren Fahrten begannen, ist
in Feld 11/7/02 die Zahl "3" fur die Tage Montag, Dienstag und Mittwoch anzugeben.
Kommt die Fracht am Mittwoch an und beginnt am selben Tag eine neue Fahrt mit
diesem Fahrzeug, ist fir die Tage Montag und Dienstag in Feld 11/7/02 eine "2"
einzutragen.)
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* Wenn sowohl Beginn als auch Ende der Fahrt in die Erhebungswoche fallen,
sind die diesbeziglichen Angaben entsprechend den allgemeinen Regeln zu
machen.

* Beginnt die Fahrt an einem beliebigen Tag der Erhebungswoche und ist das
Fahrtende fur die Zeit nach der Erhebungswoche geplant, tragen Sie bitte die
tatsachlichen Angaben flr die gesamte Fahrt entsprechend den allgemeinen Regeln
ein, unabhangig davon, wie viele Tage die Fahrt dauern wird. Ein Schatzwert in der
Spalte "Zuruckgelegte Entfernung” ist in diesem Fall akzeptabel. (Der Fragebogen
muss mit den tatsachlichen und den geschatzten Angaben zurtickgegeben werden,
unabhangig davon, wann das Fahrzeug zurlckkehrt.)

* Beginnt die Fahrt in der Woche vor der Erhebung und ist das Ende nach der
Erhebungswoche geplant, bleibt der Abschnitt Ill frei, und in Abschnitt I, Frage 6,
Zeile 02 ist "7" (sieben) Tage einzutragen.

Entgegen den allgemeinen Regeln sind bei grenziberschreitendem Guterverkehr der
jeweilige Ort und die jeweiligen Lander fir Quelle und Ziel der Fahrt in die
Spalten "Quelle" und "Ziel" einzutragen. Falls bei der Fahrt mehr als ein
Zwischenstopp angefahren wird, sind die Angaben zu jedem Zwischenstopp in eine
gesonderte Zeile zu schreiben.

Die Ubrigen Felder des Abschnitts Ill des Fragebogens sind entsprechend den
allgemeinen Regeln auszuflllen.

ALLGEMEINE REGELN FUR DAS AUSFULLEN DER SEITEN DREI UND VIER DES
FRAGEBOGENS

» Spalten "a" und "b": Hier ist das Datum des Fahrtbeginns einzutragen.

» Spalten "c" und "h" (Quelle, Ziel): Hier ist der Ort/die Stadt vollstandig und korrekt
anzugeben. Wenn das Fahrzeug Beforderungsvorgange im Stral3enbau oder in der
Landwirtschaft durchfiihrte, tragen Sie bitte den Ort/die Stadt ein, dessen/deren
Verwaltungsbezirk das Einsatzgebiet zuzuordnen ist. Wenn mit der Fahrt der Transit
durch auslandisches Gebiet und/oder die Beférderung des Fahrzeugs auf einem
anderen Verkehrsmittel (beispielsweise Fahre oder Zug) verbunden ist, folgen Sie
bitte den besonderen Regeln fiur Transitverkehr und kombinierten Verkehr, die
weiter oben erlautert wurden.

» Spalte "d": Tragen Sie bitte das Gewicht (in Tonnen) der auf das Fahrzeug
verladenen Guter ein, und zwar bis zur Dezimalstelle (Beispiel: 10,0t oder 6,3 t).
Wenn die genaue Gewichtsangabe nicht zur Verfugung steht, schatzen Sie das
Gewicht so genau wie moglich. Bei Leerfahrten (unbeladen) ist "0" in das Feld
einzutragen.

» Spalte "e": Beschreiben Sie hier die auf das Fahrzeug verladenen Guter. Die
Beschreibung muss mit der Angabe auf dem Frachtbrief und/oder im Bordbuch
Ubereinstimmen. Befordert das Fahrzeug verschiedene Guterarten nennen Sie bitte
die Guterart mit dem gr63ten Gewicht.

» Spalte "f": Diese Spalte ist bei der Beférderung von Gefahrgut auszufullen.
Setzen Sie bitte hier den zutreffenden Code ein und richten Sie sich nach den
untenstehenden Definitionen. (Jede Kategorie entspricht entweder einer Klasse
oder einer Unterteilung einer Klasse des ADR-Verzeichnisses - Europaisches
Ubereinkommen fir die Beférderung gefahrlicher Guter auf der StraRe.) Bei der
Beférderung nicht gefahrlicher Guter ist ein Strich, "-", einzutragen.
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» Explosive Stoffe und Gegenstande mit Explosivstoff 10
» Gase 20
» Entzindbare flussige Stoffe 30
» Entzindbare feste Stoffe 41
» Selbstentziindliche Stoffe 42
» Stoffe, die in Berihrung mit Wasser entzindliche Gase entwickeln 43
» Entzindend (oxidierend) wirkende Stoffe 51
» Organische Peroxide 52
» Giftige Stoffe 61
» Ansteckungsgefahrliche Stoffe 62
» Radioaktive Stoffe 70
> Atzende Stoffe 80
» Verschiedene gefahrliche Stoffe und Gegenstande 90

» Spalte "g": Tragen Sie hier die Form der Ladung entsprechend den
nachstehenden Definitionen ein:

Y

Flissige Massenguter (unverpackt)

Trockene Massenguter (unverpackt)
Grol3container/-behalter

Andere Container/Behalter

Palettisierte Guter

Geblindelte Guter

Fahrzeuge mit eigenem Antrieb und lebende Tiere
Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb

Andere Glter, anderweitig nicht genannt

YV VVVYVYYYVYVY
No b~ wN-=O0

[(e]

» Spalte "i": Geben Sie in dieser Spalte das Gewicht (in Tonnen) der am Ziel
entladenen Guter an, und zwar einschlieRlich der Dezimalstelle. Falls am Ziel keine
Entladung vorgenommen wird, tragen Sie bitte "0" in dieses Feld ein. (Beispiel: Die
Fracht setzt sich aus an mehreren Orten/in mehreren Stadten verladenen Gitern
zusammen, und an den Beladestellen werden keine Entladungen vorgenommen.)

» Spalte "j": Geben Sie die genaue, zwischen Quelle und Ziel im Rahmen von
Lastfahrten oder Leerfahrten zurlickgelegte Entfernung (in km) an. Die hier
eingetragene Entfernung sollte der Angabe in dem offiziellen Frachtbrief und/oder in
dem Bordbuch des Fahrzeugs entsprechen.

» Spalte "k": Tragen Sie hier die Anzahl der Fahrten bei wiederkehrenden
Beférderungsvorgangen ein, bei denen die Orte der Be- und Entladung sowie
Gewicht und Art der Gulter identisch sind. Machen Sie in diesen Fallen die
Angaben zu einer solchen Fahrt nur einmal in einer Zeile entsprechend den
obigen Anweisungen, und geben Sie die Zahl der taglich wiederkehrenden Fahrten
in dieser Spalte, "k", an. GEBEN SIE KEINE GESAMTSUMME fiir das Gewicht
und die zurtickgelegte Entfernung aller durchgefihrten Fahrten an. Machen Sie
die geforderten Angaben nur flir eine einzige Fahrt. Bei identischen
Beférderungsvorgangen, die an mehreren Tagen in der Woche durchgefihrt
werden, flllen Sie bitte eine Zeile pro Tag aus und geben Sie die Anzahl der
Fahrten, die im Laufe des Tages durchgefihrt wurden, hier an. Bei nicht
wiederkehrenden Fahrten ist "1" einzutragen.
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» Spalte "I": Geben Sie die Verkehrsart entsprechend den nachstehend erlauterten
Codes an:
» Gewerblicher Verkehr 1
» Werkverkehr 2

* VIERTE SEITE

IV. FAHRTEN IM SAMMEL- UND/ODER VERTEILVERKEHR IN DER
ERHEBUNGSWOCHE

Fahrten im Verteilverkehr sind regelmaiig wiederkehrende Beforderungsvorgange,
wenn ein Fahrzeug die Fahrt als Lastfahrt beginnt, auf einer vorgegebenen Route
mindestens 5 (funf) Zwischenstopps anfahrt, die Fracht an diesen Stellen entladt
und anschlief3end im Rahmen einer Leerfahrt an den Ausgangsort zurtickkehrt.

Fahrten im Sammelverkehr sind regelmafig wiederkehrende Beforderungsvorgange,
wenn ein Fahrzeug die Fahrt als Leerfahrt beginnt, auf einer vorgegebenen Route
mindestens 5 (funf) Zwischenstopps anféhrt, an diesen Stellen Fracht aufnimmt
und anschlieBend im Rahmen einer Lastfahrt an den Ausgangsort zurlckkehrt. In
diesem Fall bezeichnet Fracht sowohl Guter als auch leere Verpackungen (z. B.
Leergut).

Fur Fahrten, die ausschliel3lich im Verteilverkehr stattfinden, sind die Spalten "e" bis
"h" auszufillen. Fur Fahrten, die ausschlieRlich im Sammelverkehr stattfinden, sind die
Spalten "i" bis "I'" auszuflillen. Fur Fahrten sowohl im Sammel- als auch im
Verteilverkehr sind die Spalten "a" bis "d" und "m" bis "q" auszufullen. Fillen Sie bitte
alle Spalten fur eine Fahrt aus, die sowohl Sammel- als auch Verteilverkehr umfasst.

» Spalte "c" (Quelle): Tragen Sie den Ort/die Stadt ein, an dem/in der die Fahrt im
Sammel-/Verteilverkehr beginnt.

» Spalte "d" (Ziel): Tragen Sie den Ort/die Stadt ein, der/die die am weitesten
entfernte Beladestelle bei Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr ist.

» Spalten "m" und "n" (im Rahmen einer Lastfahrt und einer Leerfahrt
zurickgelegte Entfernung): Tragen Sie die Gesamtlange der Route (in km) von
dem Ausgangsort Uber alle Zwischenstopps zum Be- und Entladen zurtick bis zum
Ausgangsort ein, und machen Sie dabei gesonderte Angaben zu Strecken, die im
Rahmen einer Lastfahrt zurickgelegt werden, und zu solchen, die im Rahmen einer
Leerfahrt zurlckgelegt werden.

» Spalte "0" (Anzahl Zwischenstopps): Geben Sie hier lediglich die Orte an, an
denen tatsachlich Fracht verladen oder entladen wurde. Falls die Zahl der
Zwischenstopps so grol} ist, dass eine genaue Angabe nicht mdglich ist, tragen Sie
bitte "M" ein. Liegt die Zahl der Zwischenstopps unter 20, ware es hilfreich, die
tatsachliche Zahl anzugeben. Fullen Sie fur jede Fahrt im Sammel-/Verteilverkehr
eine eigene Zeile aus, wenn sich der Beférderungsvorgang im Laufe des Tages auf
unterschiedlichen Routen wiederholt.

» Spalte "p" (Anzahl Fahrten): Fullen Sie jeweils nur eine Zeile fir jede Fahrt im
Sammel-/Verteilverkehr aus, die sich im Laufe des Tages auf derselben Route
wiederholt, und tragen sie in diese Spalte die Zahl der im Laufe des Tages
wiederkehrenden Fahrten ein.

Flllen Sie die ubrigen Felder des Abschnitts IV des Fragebogens entsprechend den
allgemeinen Regeln aus.
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5.1 Verwaltung von Erhebungen des Guterkraftverkehrs

Es gibt eine Reihe von Merkmalen, die charakteristisch fir Erhebungen des
Guterkraftverkehrs sind. Das wichtigste Merkmal zur Unterscheidung dieser Erhebungen
von den meisten anderen ist vielleicht die Tatsache, dass der Guterkraftverkehr in der
Regel das ganze Jahr Uber kontinuierlich erfasst wird. Da die mit der Durchfihrung der
Erhebungen verbundenen Vorgadnge daher nach einem strikten Zeitplan durchgezogen
und abgeschlossen werden mussen, ist eine strengere Disziplin der Verwaltung als bei
jahrlichen, vierteljahrlichen oder einmaligen Erhebungen unabdingbar.

Bei einer jahrlichen oder einmaligen Erhebung spielt es im Allgemeinen keine grof3e
Rolle, ob die Fragebdgen eine Woche spater verschickt werden, sofern es sich nicht um
die Woche vor dem Termin handelt, zu dem die Fragebdgen versandt sein sollten. Wenn
sich Codierung und Eingabe der Fragebégen um ein Viertel der angesetzten Zeit
verzogern, bedeutet dies lediglich, dass die Ergebnisse der Erhebung geringflugig spater
als geplant zur Verfugung stehen werden. Bei Erhebungen des Guterkraftverkehrs waren
die Auswirkungen in beiden Fallen sehr viel schwerwiegender. Ausgefiillte Fragebogen
mussen sofort bei Eingang codiert und erfasst werden, weil sich sonst ein Rickstand
bildet.

Die Verwaltung der Erhebung gliedert sich in drei Bereiche, die einige Querverbindungen
untereinander aufweisen. Es ist allerdings sinnvoll, sie getrennt zu betrachten.

¢ Uberwachung der Vorbereitungen zur Einrichtung einer neuen Erhebung auf diesem
Gebiet oder zur Vornahme groRerer Anderungen einer bereits eingefiihrten
Erhebung (Projektiiberwachung)

* Verwaltung der Arbeiten im Rahmen der Erhebung (unter anderem des Versands
und der Rucklaufkontrolle der Fragebdgen)

e Ubertragung der im Fragebogen gemachten Angaben in eine fiir die Analyse
geeignete Form (unter anderem Codierung und Eingabe der Informationen)

Vor Beginn einer Erhebung sind naturlich zahlreiche Vorbereitungen zu treffen, und die
Verwaltung der einzelnen Schritte sollte so detailliert wie mdglich geplant werden, wobei
eine gewisse Flexibilitat einkalkuliert werden sollte.

51.1 Projektiberwachung

Zur Einrichtung einer neuen Erhebung oder zur Vornahme einer gréBeren Anderung an
einer bereits eingefiihrten Erhebung ist es unbedingt erforderlich, ein Team einzusetzen,
das die zahlreichen und vielfaltigen durchzufiihrenden Aktivitaten Uberwacht. Als die
ersten beiden Mitglieder dieses Teams sind ein Projektleiter zu bestimmen, der in der
Regel als Vorsitzender fungiert, sowie ein Projektkontrolleur, der im Allgemeinen flr die
taglichen Arbeiten verantwortlich ist. Weitere Mitglieder mit Zustandigkeit fur die
spezifischen Aspekte der Erhebung werden im Zuge der Entwicklung des Projekts
zusatzlich benannt.

Wahrend der gesamten Projektdauer sollte detailliert Gber alle Punkte Buch gefuhrt
werden, die erortert wurden, sowie Uber die hierzu getroffenen Entscheidungen - jeweils
mit Angabe des Datums. Ohne ein solches Protokoll kann in spateren Planungsphasen
sehr viel Zeit durch die Bearbeitung bereits erledigter Punkte verloren gehen. Ein
Protokoll zu fuhren bedeutet nicht, einmal getroffene Entscheidungen fur alle Zeiten
unangetastet zu lassen. Es koénnten durchaus gute Grinde dafiir sprechen, frihere
Entscheidungen zu revidieren - Knappheit der Ressourcen, auf héherer Ebene getroffene
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Verwaltungsbeschlisse oder Ruckmeldungen aus der Guterkraftverkehrsbranche. Ein
detailliertes Protokoll gewahrleistet den problemlosen Zugriff auf die Grande fur bereits
getroffene Entscheidungen. Die Verantwortung fur die Fuhrung dieses Protokolls sollte
dem Projektkontrolleur Ubertragen werden, der auch sicherstellen sollte, dass die
verschiedenen Projektschritte planmafig ablaufen.

Das Projektteam setzt sich aus Mitgliedern zusammen, die alle Aspekte der Erhebung
abdecken, und jedes Mitglied des Teams sollte fur die Verwaltung des Projekts
verantwortlich sein. Die ordnungsgemafe Durchfiuhrung der einzelnen Projektschritte
sollte nicht als die alleinige Verantwortung des Projektkontrolleurs betrachtet werden.

Bei der Uberwachung der zahlreichen Aufgaben, die fiir die Einrichtung eines Projekts zur
Datensammlung erforderlich sind, kann der Einsatz eines Managementhilfsmittels sinnvoll
sein, beispielsweise der Netzplantechnik mit folgenden Bestandteilen:

* Diagramm, das alle Aufgaben ausweist, und Auskunft gibt Gber
* den mit der jeweiligen Aufgabe betrauten Mitarbeiter,

* den optimalen Beginn der jeweiligen Aufgabe (mit frihestem und spatestem
Termin),

* den tatsachlichen Beginn der jeweiligen Aufgabe,

* Anhaltspunkte fiir den Fortschritt der Arbeiten - Prozentsatz der bereits erledigten
Arbeiten,

* den letzten fur die Erledigung festgesetzten Termin,
* den tatsachlichen Termin der Erledigung,
* die Zahl der Personenwochen, die fur die Erledigung der Arbeiten angesetzt sind,

* die Zahl der Personenwochen, die fur die Erledigung der Arbeiten erforderlich
waren.

Der Projektkontrolleur sollte das Diagramm stets auf dem neuesten Stand halten. Es bietet
sich an, ein Exemplar dieses Diagramms an gut sichtbarer Stelle im Blro des
Projektskontrolleurs auszuhangen.

Auf den folgenden Seiten werden zwei Diagrammbeispiele in Form von
Tabellenkalkulationen vorgestellt. Das erste Diagramm enthalt die zahlreichen Aufgaben,
die vor Versand der ersten Fragebdgen erledigt werden missen. Das zweite Diagramm
zeigt die Arbeiten, die mit Beginn der Erhebung jede Woche anfallen. Diese
wochentlichen Aufgaben missen wahrend der Erhebung tatsachlich jede Woche erledigt
werden. Ein rechnergestlitztes System, das als Hilfsmittel flir die Verwaltung der
Erhebung eingesetzt wird, kann das zweite Diagramm spater einmal ersetzen. Dieses
zweite Diagramm spielt bei der erstmaligen Einrichtung einer Erhebung insofern eine sehr
wichtige Rolle, als es anschaulich die zahlreichen Aufgaben zeigt, die innerhalb einer
Woche zu erledigen sind.

Die hellgrau unterlegten Felder in den Diagrammen markieren den geplanten Beginn der
jeweiligen Tatigkeit und die schwarz unterlegten Felder den spatesten (beziehungsweise
tatsachlichen) Termin, zu dem die verschiedenen Tatigkeiten beendet sein sollten.
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VERWALTUNGSDIAGRAMM ERHEBUNG GUTERKRAFTVERKEHR
PROJEKTPHASEN NACH AUFGABENART

Monate (Monat 1 ist Erhebungsbeginn)

9|-8]-7]6|-5]4|-3]-2]|1]1]2]3]4]5]6]

Einleitung des Projekts
Abschétzung der Ressourcen

Quantifizierung d. Ressourcen - Personal

Quantifizierung d. Ressourcen - Hardware

Quantifizierung d. Ressourcen - Software

Quantifizierung d. Ressourcen - Material

Auswahlmethoden und -verfahren

Definition d. statistischen Einheit

Festleg. Auswahlgrundlage (Fahrzeugregister)

Verbess. Auswahlgrundlage (Fahrzeugreg.)

Ausgabe des verbesserten Registers

Festlegung Auswahimethode

Festlegung Verfahren Stichprobenrotation

Festlegung Schatzmethode

Aufbau + Test Auswahl- + Rotationssystem

Ausarbeitung d. Schatzverfahren

Aufbau + Test Schatzsystem

Sammlung + Editieren der Daten

Festlegung Datenvariablen
Festleg. Verfahren Datenversand + -erfassung

Festlegung Verfahren Datensammlung

Gestaltung Fragebogen

Pilotfragebogen - persdnliche Besuche

Feldversuche mit Pilotfragebogen

Druck Fragebogen

Festlegung Verfahren Editieren v. Daten

Aufbau + Test Codierung + Datenerfassung

Aufbau + Test Verfahren Editieren v. Daten

Festlegung Schulungsprogramm f. Personal

Anwerbung und Ausbildung Personal

Ziehung der Teststichprobe

Vorbereitung der Teststichprobe

Versand Teststichprobe

Mahnung - Teststichprobe

Ziehung erste Stichprobe

Vorbereitung erste echte Stichprobe

Versand erste echte Stichprobe

Erhebungsverwaltung und Analyse

Festlegung System Erhebungsverwaltung

Aufbau + Test System Erhebungsverwaltung

s

Uberwachung des Riicklaufs

Festlegung Verfahren der Datenanalyse

Planung Verfahren der Datananalyse

Aufbau + Test Verfahren Datenanalyse

Festlegung Aufbereitungsmethode

Planung Aufbereitungssystem

Datenanalyse der Piloterhebung
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Codierung + Eingabe v. Daten
Kontakt Auskunftspers. wg. Datenprobl.
Erste Mahnung Woche 1

Versand Stichprobe Woche 4

Vorbereitung Stichprobe Woche 5

Erste Mahnung Woche 2

Zweite Mahnung Woche 1

Versand Stichprobe Woche 5

Vorbereitung Stichprobe Woche 6

Erste Mahnung Woche 3

Zweite Mahnung Woche 2

Dritte Mahnung/BuRgeldverf. Woche 1

Versand Stichprobe Woche 6

Vorbereitung Stichprobe Woche 7

Erste Mahnung Woche 4

Zweite Mahnung Woche 3

Dritte Mahnung/Bu3geldverf. Woche 2

Versand Stichprobe Woche 7

Vorbereitung Stichprobe Woche 8

Gleicher Ablauf fur Wochen 7 bis 10

Erste Mahnung Woche 9

Zweite Mahnung Woche 8

Dritte Mahnung/Bu3geldverf. Woche 7

Versand Stichprobe Woche 12

Vorbereitung Stichprobe Woche 13

Ziehung Stichproben Erh.-wochen 14 -26

Erste Mahnung Woche 10

Zweite Mahnung Woche 9

Dritte Mahnung/BulRgeldverf. Woche 8

Versand Stichprobe Woche 13

Vorbereitung Stichprobe Woche 14

Gleicher Ablauf fir Wochen 13 usw.
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Fir die vorbereitenden Arbeiten und Pilottests ist stets genligend Zeit einzuplanen. Es ist
ganz wichtig, die von den hoheren Verwaltungsebenen zugestandene Zeit optimal
auszunutzen. Wenn einige Datenerhebungen nicht so erfolgreich waren, wie sie hatten
sein konnen, lag es daran, dass die Vorbereitungen und Pilottests zu Beginn zu eilig
durchgezogen wurden. Der Druck, rasch Ergebnisse vorlegen zu missen, kann einen so
grof3en Qualitatsverlust nach sich ziehen, dass sich die Informationen in der Folge als
unzuverlassig erweisen. Dies bedeutet nicht, dass die Statistiker sozusagen die Rolls
Royce-Luxusausfiihrung eines statistischen Systems entwickeln sollten. Vielmehr geht es,
um im Bild zu bleiben, darum, ein solides Ford-Standardmodell zu bauen, wobei jedoch
sichergestellt sein sollte, dass genugend Zeit fir eine ordnungsgemafle Wartung
vorhanden ist und der Motor ruhig lauft.

Fir folgende Aufgaben, von denen einige parallel erledigt werden konnen, ist
entsprechend Zeit einzuplanen:
* Einrichtung des Verwaltungssystems,

* Eventuell Einrichtung eines Systems fir die Feldarbeit, Entwicklung
rechnergestlitzter Systeme,

* Gestaltung und Druck des Fragebogens, Erprobung des Fragebogens in Pilottests,

* Durchfuhrung von Pilottests des Verwaltungssystems und des rechnergestutzten
Systems fur die Feldarbeit,

* Schulung des Personals,
* Besuch der Auskunftspersonen und,
* Bekanntmachung der bevorstehenden Erhebung.

5.1.2 Uberblick tiber das System der Erhebungsverwaltung

Erhebungen des Guterkraftverkehrs werden in der Regel in einem wdchentlichen
Rhythmus durchgefihrt. Folgende Aufgaben fallen an:

* Zusammenstellung der Stichprobe,

* Versand der Fragebogen,

* Erledigung von Telefonaten,

* Entgegennahme von Fragebdgen und

* Erstellung und Versand von Mahnschreiben bzw. Einleitung eines
BulRgeldverfahrens.

Das ist eine recht vereinfachte Darstellung der Bestandteile des Systems der
Erhebungsverwaltung. Aber auch die Ziele dieses Systems durfen nicht in Vergessenheit
geraten. Diese sind:

» Sicherstellung des rechtzeitigen und korrekten Versands von Fragebogen und
Mahnschreiben,

e Zuverlassige Uberwachung des genauen Status' und Aufenthaltsorts der
verschiedenen Fragebogen,

» Sicherstellung der problemlosen Auffindung der Daten (ber jedes ausgewahlte
Fahrzeug und

* Erstellung von Statistiken Uber den Stand der Erhebung, unter anderem Zahl der
versandten Fragebodgen, Zahl der zurlckgeschickten Fragebdgen und damit der
Antwortquote.

Es ist wichtig, sich Uber jeden Aspekt des Systems der Erhebungsverwaltung bis in die
Einzelheiten Gedanken zu machen.
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So gut eine Erhebung auch geplant sein mag - unerwartete Ereignisse scheinen
unvermeidbar zu sein. Daher sollten die Verfahren der Erhebungsverwaltung und die
Codierungsregeln nach Maglichkeit fur alle Eventualitaten ausgelegt sein. Einige Beispiele
modgen in dieser Hinsicht hilfreich sein.

Bei Erhebungen beziglich Fahrzeugen wird eine Stichprobe von Fahrzeugen aus einer
Verwaltungsdatenbank gezogen und ein Fragebogen an die Adresse geschickt, die in
dem Register zu dem ausgewahlten Fahrzeug vermerkt ist. Das System der
Erhebungsverwaltung muss jedoch flir den Fall geristet sein, dass Fahrzeuge verkauft
wurden wnd zwischenzeitlich einen neuen Betreiber haben oder dass Fahrzeuge sich
zwar noch im Besitz der Person befinden, an die der Fragebogen geschickt wurde, jedoch
von einer anderen Person betrieben werden. Das die Erhebung durchfuhrende Personal
muss Anweisungen fur den Fall erhalten, dass der Halter angibt, nichts Uber das
Fahrzeug zu wissen, oder fur den Fall, dass der Halter angibt, das Fahrzeug sei gestohlen
oder verschrottet worden.

Die mit dem Codieren der Fragebogen beauftragten Mitarbeiter missen konkrete Regeln
an die Hand bekommen, aus denen hervorgeht, welche Vorgange in den Bereich
Guterkraftverkehr fallen und welche nicht. Beispiel: Ein Fahrzeughalter macht Angaben
Uber die mit seinem Fahrzeug durchgeflihrten Aktivitaten, die in dem Transport von
Baumstammen zu einer Sagemuhle im Wald bestehen, wobei samtliche Vorgange
aulRerhalb des Strallennetzes erfolgen. Ein anderer Halter meldet Vorgange, die
ausnahmslos im Ausland stattfinden, weil das Fahrzeug dort stationiert ist.

Diese Beispiele spezieller und eher seltener Ereignisse, auf die sich die
Erhebungsverwaltung einstellen sollte, mégen unbedeutend, ihre Erwahnung pedantisch
erscheinen. Wenn jedoch keine Vorkehrungen fir diese seltenen Ereignisse getroffen
werden und wenn dem Personal keine Anweisungen bezlglich des Vorgehens in solchen
Fallen vorliegen, kann es sein, dass 50 % der Arbeitszeit fir die Bearbeitung dieser
uniblichen Antworten verwendet werden mussen, die vielleicht nur 5% aller Antworten
ausmachen.

Die Erhebungsverwaltung kann entweder alle Aufzeichnungen auf Papier machen oder
Aufzeichnungen auf Papier und im Dateiformat miteinander kombinieren. Die im
Folgenden skizzierten Grundsatze und sonstigen Hinweise sind auf beide Formen
anwendbar und koénnen Hilfestellung bei der Planung einer Erhebung des
Guterkraftverkehrs geben.

Es ware mdglich, die Erhebung ohne Einsatz eines rechnergestitzten Systems zu
verwalten, wie dies einige Mitgliedstaaten in der Vergangenheit getan haben. Allerdings
ist ein manuelles System sehr viel zeit- und arbeitsaufwandiger und ist mit einem
groReren Fehlerpotenzial verbunden. Zur Erhebungsverwaltung wird daher ein
rechnergestlitztes System dringend empfohlen.

513 Aufgaben vor Beginn der Feldarbeit

e Zusammenstellung/Bildung einer Stichprobe

Diese Aufgabe wirft im Grunde keine Probleme auf, wenn sie durch direkten Zugriff auf
die Verwaltungsdateien Uber Unternehmen oder Fahrzeuge von dem Erhebungsteam
selbst ausgefuhrt werden kann. Es liegt in der Verantwortung des Teams, daflr zu
sorgen, dass die wodchentlichen Stichproben entsprechend den Kriterien flr den
Stichprobenplan gezogen werden. In den meisten Fallen ist das Team jedoch darauf
angewiesen, die Stichprobe von einer anderen Stelle gemall den Anweisungen des fiir
die Erhebung verantwortlichen Statistikers ziehen zu lassen, wofir manchmal ein eigens
erstelltes Anwendungsprogramm zur Verfligung steht. Aus diesem Grunde ist es wichtig,
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die Merkmale der Stichprobe zu prifen, um festzustellen, ob sie mit der geforderten
Spezifikation Ubereinstimmt, denn Programmierern und Bedienpersonen konnen Fehler
unterlaufen.

Ferner muss die Stichprobe nach Fahrzeugen durchsucht werden, die das
Anwendungsprogramm nicht als ungeeignet identifizieren kann (z. B. Polizeifahrzeuge),
und nach solchen, die offensichtlich nicht in Frage kommen (z. B. Leichenwagen), jedoch
in die Stichprobe geraten sind.

* Registrierung von Namen und Anschriften von Fahrzeughaltern

Bei Einsatz eines rechnergestitzten Systems flr die Erhebungsverwaltung sind die
Details Gber die Stichprobe in das System einzugeben. Werden Verwaltungsvermerke auf
Papier oder Karteikarten festgehalten, sollten genaue Angaben Uber die wdchentliche
Stichprobe hinzugefligt werden, wobei darauf zu achten ist, dass gentigend Platz fir
verwaltungsbezogene  Anmerkungen  bleibt (unter anderem  Ausgangsdatum,
Eingangsdatum). Alle Aufzeichnungen, die sich auf eine Erhebungswoche beziehen,
sollten zusammengefasst und so sortiert werden, dass es problemlos maoglich ist, die
Aufzeichnungen Uber ein bestimmtes Fahrzeug aufzufinden. Als Sortierungsmerkmal
kdonnte das Kennzeichen des Fahrzeugs in Betracht kommen.

Name und Anschrift des Fahrzeughalters sollten gesondert aufgezeichnet und mit dem
Fahrzeugdatensatz1 verknupft werden (falls Name und Anschrift aus Sicherheitsgrinden
getrennt von den Ubrigen Angaben gefuhrt werden mussen). Eine Alternative zu dieser
Vorgehensweise besteht in der Erganzung des Datensatzes fur das Fahrzeug um
zusatzliche Felder, in die Name und Anschrift des Fahrzeughalters eingetragen werden.

e Erstellung von Adressenlisten

Drucken Sie zwei Wochen vor Beginn der jeweiligen Erhebungswoche fiir jeden Datensatz
folgende Angaben aus:

- Kennzeichen des Fahrzeugs,
- Bezugsnummer des Datensatzes,
- Name und Anschrift des Halters.

Die Fragebogen sollten nach Moglichkeit so rechtzeitig versandt werden, dass sie den
Fahrzeughaltern eine Woche vor Beginn der Erhebungswoche vorliegen. Bei der Planung
des Versandtermins sind Feiertage zwischen Versand und Eingang des Fragebogens bei
dem Fahrzeughalter zu bertcksichtigen.

Werden selbstklebende, abziehbare Aufkleber verwendet, sind zwei Adressaufkleber mit
dem Kennzeichen des Fahrzeugs und der Bezugsnummer des Datensatzes anzufertigen,
von denen einer fur den Fragebogen und einer fir den Umschlag (ohne Kennzeichen)
bestimmt ist. Ein weiterer Ausdruck dieser Daten auf normalem Papier dient
Kontrollzwecken. Stehen keine selbstklebenden Adressaufkleber zur Verfligung, kdnnen die
Angaben auch auf normales Papier gedruckt und auf Umschlage und Fragebogen geklebt
werden. Beide Methoden sind sehr viel effizienter als eine Beschriftung von Fragebégen und
Umschlagen durch die Mitarbeiter.

1 Der Fahrzeugdatensatz wird zum Schluss die Angaben aller wihrend eines Jahres ausgewahlten
Fahrzeuge enthalten.
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* Postversand (Versand) von Fragebtgen

Der Versand ist eine relativ einfache Aufgabe, die durch den Einsatz eines
rechnergestitzten Systems noch weiter vereinfacht werden kann. Es genigt allerdings
nicht, einen Fragebogen, ein Anschreiben und erlauternde Hinweise fur die
Auskunftsperson in  einen adressierten Briefumschlag zu stecken. Der
Guterkraftverkehrsunternehmer muss wissen, welches Fahrzeug erhoben werden soll und
fur welche Woche Angaben Uber die Aktivititen dieses Fahrzeugs gefordert werden.
Diese Informationen sollten vorzugsweise direkt in den Fragebogen eingedruckt oder
eingetragen werden (um zu vermeiden, dass diese wichtigen Informationen vom
Fragebogen getrennt werden und eventuell verloren gehen).

Name und Anschrift des Guterkraftverkehrsunternehmers sollten auf den Fragebogen
geschrieben und ein Fensterbriefumschlag verwendet werden. Andernfalls, wenn also
Name und Anschrift nur auf dem Umschlag stehen, ist es schwierig und zeitaufwandig,
Verbindung mit Guterkraftverkehrsunternehmen aufzunehmen, die unvollstandige
Fragebdgen zurickgeschickt haben. Nach dem Versand sollten die Aufzeichnungen flr
alle Einheiten der betreffenden Woche aktualisiert und um das Ausgangsdatum und das
Datum fir die termingerechte Riickgabe erganzt werden.

514 Aufgaben wahrend der Feldarbeit

* Erledigung von Telefonaten

Diese Aufgabe ist breit gefachert und umfasst beispielsweise die Beantwortung
telefonischer Fragen von Guterkraftverkehrsunternenmern zum Ausfullen des
Fragebogens, die Behandlung von Mitteilungen von Unternehmern, das ausgewahlte
Fahrzeug sei verkauft, vermietet, verschrottet worden. Ferner sind Ersuchen um
Zusendung eines neuen Fragebogens zu erledigen, die zumeist von Auskunftspersonen
geaulert werden, die das Original verlegt haben und durch ein Mahnschreiben darauf
aufmerksam gemacht wurden.

Wurde ein Fahrzeug "vermietet", sollten die Mitarbeiter die eventuell mitgeteilte neue
Anschrift notieren, ein neues Versanddatum und ein neues Datum fur die termingerechte
Ruckgabe des Fragebogens eintragen und einen neuen Fragebogen verschicken. Bei
Fahrzeugen, die telefonisch als verschrottet, gestohlen usw. gemeldet werden, ist der
Stichprobendatensatz um einen entsprechenden Vermerk zu erganzen, weil andernfalls
ein Mahnschreiben auf den Weg gebracht wirde (da der Stand der Aufzeichnungen den
Fragebogen nicht als "zurlck" ausweisen wirde).

Die meisten Telefonanrufe werden durch Mahnschreiben ausgeldst. Das System der
Erhebungsverwaltung muss rasch abgefragt werden kénnen, um die haufige Behauptung
der Auskunftspersonen, der Fragebogen sei "schon lange" zurtickgeschickt worden, sofort
nachprufen zu kénnen. Den Mitarbeitern sollten auch Anweisungen vorliegen, die es
ihnen ermdglichen zu beurteilen, wann und unter welchen Bedingungen potenzielle
Auskunftspersonen von der Beantwortung freigestellt werden kdnnen. Die mit dem
Telefondienst betrauten Mitarbeiter mussen gut Uber die Erhebung unterrichtet sein und
auch Uber gewisse Kenntnisse der Guterkraftverkehrsbranche verfugen.

Ein Guterkraftverkehrsunternehmer, der einen Fragebogen und/oder ein Mahnschreiben
erhalten hat, beschwert sich unter Umstanden telefonisch. Gelegentlich werden sich
Auskunftspersonen verbal weigern, die Vorschriften bezlglich der Beibringung von
Statistiken einzuhalten. Die Mitarbeiter missen darauf vorbereitet und in der Lage sein,
auf Beschwerden hoflich, aber bestimmt einzugehen. Ein vertrauter Umgang mit haufigen
Fragen (FAQs) seitens der Guterkraftverkehrsunternehmer und Antworten auf die Frage,
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warum Statistiken erforderlich sind, ist unabdingbar. Zur Unterstitzung der Mitarbeiter
sollte zur Vorbereitung fur solche Gelegenheiten eine ausgedruckte Liste mit FAQs und
Antworten griffbereit vorliegen.

Von wesentlicher Bedeutung ist es, dass die Mitarbeiter — wo angebracht und nach dem
Telefonat — die Verwaltungsaufzeichnungen auf den neuesten Stand bringen, um die
Informationen, die sich aus dem Telefonat ergeben haben, festzuhalten.

Gelegentlich gehen schriftiche Beschwerden ein. Diese sind unverzuglich zu
beantworten; hierbei sind die rechtlichen Anforderungen, der Verwendungszweck der
Daten und sonstige Informationen, die die Auskunftsperson zum Ausfillen des
Fragebogens bewegen kdnnten, anzuflhren. Weigert sich der Guterverkehrsunternehmer
weiterhin, den Fragebogen auszufillen, ist der Vorgang unter Umstanden dem fir die
Erhebung zustandigen Vorgesetzten vorzulegen, der dann weitere Ma3nahmen einleitet.

* Eingang der zuriickgeschickten Fragebdgen

Dieser Arbeitsschritt ist hinsichtlich der Aufgabenstellung recht klar, doch sollte er nicht
als bloRe Registrierung des Eingangs der Fragebdgen abgetan werden. Jedes Formular
ist auf Vollstandigkeit zu prifen, und es ist sicherzustellen, dass die Informationen, wie
gewtlnscht, fir das ausgewahlte Fahrzeug und die angegebene Erhebungswoche
gemacht wurden. Einige Guterkraftverkehrsunternehmen sind sehr darauf bedacht zu
helfen und machen Angaben uber Aktivitdten in einer anderen Woche, wenn das
ausgewahlte Fahrzeug in der angegebenen Woche nicht im Einsatz war, oder sie tragen
die mit einem anderen ihrer Fahrzeuge durchgefuhrten Fahrten ein. Ein solches Verhalten
ist zwar gut gemeint, aus statistischer Sicht jedoch unannehmbar. Bei der Annahme sind
diese Formulare und offensichtlich falsch ausgeflillte Formulare auszusortieren.
AnschlieRend muissen Ersatzformulare verschickt werden, die Aufzeichnungen fir die
Erhebungsverwaltung aktualisiert und das geénderte Versanddatum und ein neuer
Rickgabetermin eingetragen werden. Auflerdem sind die bei dem ersten Fragebogen
aufgetretenen Probleme in knapper Form zu beschreiben.

Bei der Registrierung der Fragebdgen ist ferner zu prifen, ob der Fragebogen nicht
bereits eingegangen ist. Es kommt vor, dass ein Guterkraftverkehrsunternehmer ein
Mahnschreiben erhalt, den urspringlichen Fragebogen nicht finden kann und einen
zweiten anfordert, den er ausfullt und zurlckschickt. Spater findet er das urspriingliche
Formular, halt es fur ein neues, flllt es aus und schickt es ebenfalls zurtck.

Nach Uberpriifung der Fragebdgen sollte das Eingangsdatum mit einem Stempel auf dem
Formular angebracht und auflerdem in die Verwaltungsaufzeichnungen eingetragen
werden. Der Fragebogen ist nun an die Mitarbeiter weiterzuleiten, die die Informationen
far die Analyse vorbereiten. Die fir die Codierung/die Eingabe vorgesehenen Fragebdgen
sollten nach Erhebungswochen gebindelt werden, damit die ersten Fragebdgen auch
zuerst codiert und erfasst werden. Die Bogen sollten auch innerhalb der Erhebungswoche
sortiert sein, damit einzelne Formulare rasch auffindbar sind.

 Erstellung und Versand von Mahnschreiben bzw. Einleitung von
BuRgeldverfahren

Die Betreiber ausgewahlter Fahrzeuge, die den ersten Rickgabetermin nicht beachtet
haben, mussen trotz des hiermit verbundenen Aufwands unbedingt gemahnt werden. Bei
Einsatz eines rechnergestitzten Verwaltungssystems erfolgt die Erstellung von
Mahnschreiben automatisch. Wird die Verwaltung manuell erledigt, bringt die
Vorbereitung der Mahnschreiben einen erheblichen Arbeitsaufwand mit sich. Jeder m
Rahmen der Erhebungsverwaltung fir die einzelnen ausgewahlten Fahrzeuge gefiihrte
Datensatz muss kontrolliert werden. Die Auswahl erfolgt anhand von folgenden Kriterien:
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- Der Fragebogen wurde nicht zurtickgeschickt.
- Der vorgesehene Termin fir die Rickgabe des Fragebogens ist verstrichen, und

- in den Verwaltungsaufzeichnungen findet sich kein Vermerk, dass die
Nichtabgabe entschuldigt, das ausgewahlte Fahrzeug verschrottet, gestohlen usw.
sei.

Bei Auskunftspflicht und Antwortverweigerung auch nach Mahnung ist ggf. ein
BuRgeldverfahren einzuleiten.

Diese Uberpriifung gestaltet sich in der Praxis etwas komplizierter, weil bei einer einzigen
Durchsicht der Datensatze die Falle ermittelt werden, die fir eine zweite und dritte (falls
vorgesehen) telefonische Erinnerung bzw. die Einleitung eines Buligeldverfahrens in
Betracht kommen, und auRerdem diejenigen, die erstmals gemahnt werden sollten. Nach
der Zusammenstellung der Listen fur erste und zweite Mahnungen sollten die
Standardschreiben mit Anschriften versehen und abgeschickt werden. Anschliel3end sind
die Datensatze fur die Erhebungsverwaltung entsprechend zu aktualisieren und das
Datum der ersten und gegebenenfalls der zweiten und driten Mahnung bzw. der
Einleitung des BuRgeldverfahrens zu vermerken.

Folgende Informationen sind fur jedes Fahrzeug der Stichprobe fur die Zwecke der
Erhebungsverwaltung festzuhalten:

e Zulassungsnummer,
¢ Name und Anschrift des Halters/Betreibers,
* Erhebungswoche,

* (Gegebenenfalls) Grund fir Unglltigkeit der Auswahl, beispielsweise
Polizeifahrzeug, mobiler Kran,

* Versanddatum,
* Rulckgabetermin,
* Eingangsdatum,

* Ergebnis - Brauchbare Antwort oder Grund fir Verwerfung des Fragebogens,
beispielsweise Nichtbeantwortung entschuldigt, Fahrzeug verkauft, verschrottet,
Antwortverweigerung,

¢ Datum des ersten Mahnschreibens,

¢ Datum des zweiten Mahnschreibens,

¢ Datum des Telefonanrufs,

* Datum der Einleitung eines Bul3geldverfahrens.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass bei bestimmten Feldern ein
Uberschreiben mdglich sein muss. Beispiel: Bei dem Feld "Name und Anschrift des
Halters/Betreibers" kénnte der Eintrag von Namen und Anschrift des Mieters des
Fahrzeugs notwendig werden. Auch der Riuckgabetermin misste in diesem Fall gedndert
werden (weil der Mieter ansonsten nahezu gleichzeitig ein Mahnschreiben und den an die
neue Anschrift umgeleiteten Fragebogen erhalten wirde).

Gewisse Aufgaben im Bereich der Gesamtverwaltung der Erhebung - Annahme von
Fragebdgen, Entgegennahme von Telefonaten - fallen taglich an. Andere werden an
bestimmten Tagen in einem wdchentlichen Rhythmus erledigt. Der wdchentliche Versand
der Fragebdgen kénnte auf den Donnerstag gelegt werden und damit zehn Tage vor
Beginn der Erhebungswoche erfolgen, der Woche, fur die die Angaben verlangt werden.
Die Mahnungen bzw. BuRgeldverfahren kdnnten jeweils mittwochs auf den Weg gebracht
werden. Zu diesem Zweck bietet es sich an, nicht nur Listen fur die Erstmahnungen zu
erstellen, sondern auch fur die zweiten und ggf. dritten Erinnerungsschreiben bzw.

5-12
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BuRgeldverfahren. Es hat sich in der Praxis bewahrt, die Aufgabenbereiche der
Erhebungsverwaltung und des Telefondienstes mit den Mitarbeitern zu teilen, deren
Haupttatigkeit in der Codierung und der Eingabe der Fragebdgen besteht. Damit ist fur
eine abwechslungsreiche Arbeit und fur Ersatz bei Krankheit und Urlaub gesorgt.

Fir jede Woche ist allerdings eine Checkliste abzuarbeiten.
» Stichprobe von der Registerstelle eingegangen?
* Fragebogen verschickt?
* Mahnschreiben erstellt und verschickt?
* Bulgeldverfahren eingeleitet?

Diese Aufgaben konnten andernfalls unerledigt bleiben, weil die Mitarbeiter denken, dass
sie jeweils in die Zustandigkeit eines Kollegen fallen.

Ein Mitglied des Teams - vielleicht der Teamleiter - sollte persdnlich dafur verantwortlich
gemacht werden, dass jederzeit Biromaterial in ausreichender Menge vorhanden ist. Fur
groll angelegte kontinuierliche Erhebungen, zu denen Erhebungen des
Guterkraftverkehrs gehoren, wird eine grofde Menge und Vielfalt an Blromaterial bendtigt.
Hierzu gehdren die eigentlichen Fragebdgen, die erlauternden Hinweise, verschiedene
Arten von Briefumschlagen, Mahnschreiben usw. Das Aufflillen des Bestands an
besonderem Blromaterial kann von der Bestellung bis zur Lieferung durchaus drei bis
vier Wochen dauern. Eine gut organisierte Lagerhaltung ist hierbei von entscheidender
Bedeutung.

Bei der Verwaltung von Erhebungen des Guterkraftverkehrs kdnnen sich im Laufe der
Jahre etliche Zwischenfalle ereignen. Das gravierendste Problem durfte es wohl sein,
dass die Fragebdgen zur Neige gehen. Ein solcher Fall ware in einem Land beinahe
einmal eingetreten. Die Lieferzeit fur die Neubestellung betrug vier Wochen, und es hatte
ganz den Anschein, als musste die Erhebung fur einen Monat ausgesetzt werden!
Glucklicherweise fand sich noch ein vergessener Karton mit Fragebdgen, und so konnte
die Erhebung ohne Unterbrechung fortgesetzt werden. Seither wird in dem betreffenden
Land ein detailliertes Bestandsverzeichnis fur jeden einzelnen Posten Blromaterial
gefuhrt!

5.2 Rechnergestitzte Erhebungsverwaltung

521 Der Zweck des Systems

Ein rechnergestutztes System soll die Verwaltung der Erhebung des Guterkraftverkehrs
durch den Einsatz von Rechnern unterstiitzen. In den folgenden Abschnitten werden die bei
einem solchen System einzuhaltenden Verfahren beschrieben. Ausgangspunkt ist hierbei ein
rechnergestutztes System, das eine Stichprobe verwaltet, die aus einem Register gezogen
wurde, allerdings ohne das eigentliche Ziehen der Stichprobe. Die Stichprobenziehung
erfolgt am besten mithilfe eines gesonderten Systems.

Es ist nicht moglich, alle denkbaren Varianten der praktischen Durchfihrung der Erhebung
bei der Beschreibung eines einzigen rechnergestitzten Systems zu berlcksichtigen. Die
nachstehende Darstellung geht von folgender Situation aus: Eine Stichprobe wird aus dem
Fahrzeugregister eines Landes gezogen, wobei alle Wochen eines Jahres in der Stichprobe
enthalten sind und fur ein ausgewahltes Fahrzeug die Aktivitat von einer Woche (sieben
Tage) anzugeben ist. Mit geeigneten Anpassungen konnte ein ahnliches System bei einer
aus einem Unternehmensregister gezogenen Stichprobe oder bei einem anderen
Berichtszeitraum eingesetzt werden.
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5.2.2 Entwicklung des Systems

Es kann einige Zeit dauern, bis sich Veranderungen von Angaben, z. B. bezuglich des
Fahrzeughalters, der Verschrottung von Fahrzeugen oder der Anschrift des Halters in
Fahrzeugregistern niederschlagen. Bei diesem System werden die Fahrzeuge in der
Stichprobe und die Betreiber dieser Fahrzeuge gesondert behandelt. Nach dem Ziehen der
Stichprobe scheint es grundsatzlich gute Praxis, Name und Anschrift der fir die Erhebung
ausgewahlten Betreiber anhand des Unternehmensregisters des statistischen Amts zu
Uberprifen, damit nicht Fragebdégen an Betreiber geschickt werden, die ihre
Geschéaftstatigkeit eingestellt haben. Dabei ist jedoch zu beachten, dass ein solches Register
moglicherweise nicht erschopfend ist. Unter Umstanden enthalt es keine Unternehmen
unterhalb einer bestimmten Groe, wobei gerade Kleinunternehmen ein Merkmal der
Guterkraftverkehrsbranche sind. Dartber hinaus reichen aber auch mdglicherweise Zeit und
Ressourcen nicht aus, um eine grundliche Prifung der Angaben anhand des
Unternehmensregisters durchzufihren.

Der zweite Prufschritt betrifft die Genauigkeit des Fahrzeugregisters im Hinblick auf den
Halter (Betreiber) des Fahrzeugs. Falls sich bei diesen Kontrollen zeigt oder falls aufgrund
friherer Erfahrungen bekannt ist, dass die im Fahrzeugregister vermerkten Namen und
Anschriften der Betreiber mit denen des Unternehmensregisters Ubereinstimmen, kann die
Prufung des Unternehm ensregisters entfallen.

Insbesondere bei groRen Unternehmen sind mdglicherweise alle Fahrzeuge unter einer
Anschrift registriert, wobei jedoch ein Grofteil der Fahrzeuge in anderen Depots in
unterschiedlichen Landesteilen stationiert sein kann. Zwar wird die Firmenzentrale die
Fragebdgen normalerweise an das betreffende Depot weiterleiten, doch dies kann sehr
zeitaufwandig sein und bedeutet haufig eine verspatete Ruickgabe des Fragebogens. Daher
kann es ratsam sein, Aufzeichnungen uber diese Groldunternehmen zu unterhalten, so dass
vor dem Versand der Fragebodgen entsprechende Kontrollen durchgefihrt werden kénnen.
Dies wurde es den Mitarbeitern ermdglichen, bei der Firmenzentrale telefonisch abzuklaren,
wo das ausgewahlte Fahrzeug tatsachlich stationiert ist und den Fragebogen anschlief3end
direkt an das richtige Depot zu versenden.

Bei Bedarf kdnnen auch andere Quellen herangezogen werden. Einige Mitgliedstaaten
verflgen Uber Listen aller registrierten Betreiber mit Namen und Anschrift sowie der Anzahl
der Fahrzeuge, fur deren Betrieb sie eine Genehmigung besitzen. Anhand solcher Listen
lassen sich Beschwerden beziglich Ubermafiger Stichprobenerhebungen Gberprifen sowie
Namen und Anschriften der Betreiber verifizieren.

* Einrichtung des Betreiberregisters und des Fahrzeugregisters fur die
Erhebung

Mit diesem Verfahren wird die Fahrzeugregisterdatei auf der Grundlage der ausgewanhlten
Stichprobe mit den Datenelementen erstellt, die dem Fahrzeugregister entnommen wurden.
Uber das ausgewahlte Fahrzeug und seinen Betreiber sollten so viele Informationen wie
moglich aus dem Fahrzeugregister zusammengetragen werden. Wesentliche Informationen
sind Zulassungsnummer und ein Identifikator des Betreibers. Nitzlich sind dariber hinaus:
Fahrzeugbruttogewicht, Nutzlast, Aufbauart, Achskonfiguration. In die Betreiberregisterdatei
sind folgende Datenelemente einzutragen: Identifikator des Betreibers, z. B. Name, Anschrift
und, falls gesetzlich vorgeschrieben, Art des Betreibers (juristische oder natirliche Person).

* Aufteilung der Fahrzeuge auf Erhebungswochen

Nach dem Ziehen der Stichprobe folgt als nachster Schritt die Aufteilung der Fahrzeuge auf
die Erhebungswochen innerhalb der einzelnen Schichten des Stichprobenplans. Da sich die
Auskunftspflicht der Datenlieferanten zu einem ausgewahlten Fahrzeug auf eine einzige
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Woche eines Quartals beschrankt, sollen die ausgewahlten Fahrzeuge mithilfe des Systems
innerhalb der verschiedenen Schichten einzeln auf die 13 Wochen eines Quartals verteilt
werden.

Fir die Aufteilung der Fahrzeuge nach Wochen ist ein Zufallszahlengenerator zu Hilfe zu
nehmen. Die Auswahl von jeweils gleich vielen Fahrzeugen je Woche kann sicherstellen,
dass unverzerrte Statistiken Uber die Aktivitaten eines Quartals zusammengestellt werden.

* EinfUhrung des Systems in den Regionalstellen (falls regionale statistische
Amter beteiligt sind)

In einigen Landern Ubernehmen die Regionalstellen des nationalen statistischen Amts
Versand und Entgegennahme der Fragebogen. In diesem Fall sind folgende wichtige
Grundsétze zu beachten.

- Die Einflhrung des Systems in den Regionalstellen soll nach Mdglichkeit Uber das
Netz erfolgen.

- Die Regionalstellen haben lediglich Zugriff auf die Datensatze der Fahrzeuge und
Betreiber ihres Zustandigkeitsbereichs.

- Die anzuwendenden Systematiken werden in allen Regionalstellen vollstéandig
installiert.

5.2.3 Funktionen des Systems

Das System sollte einen einheitlichen Rahmen flur die Einbindung samtlicher Arbeiten
bieten, die vom Erhebungsteam ausgefuhrt werden. Die Erstellung von Fragebdgen flr
den Versand an die Auskunftspersonen, die Mahnung bei Nichtbeantwortung, die
Eingabe der Daten der zuriickgeschickten Fragebdgen, die Kontrolle und viele weitere
Aufgaben sollten mithilfe des rechnergestiitzten Systems erledigt werden kénnen.

e Ermittlung der jeweiligen zu bearbeitenden Woche

Diese Funktion ist von besonderer Bedeutung, da jede Woche Fragebbdgen zu
Fahrzeugen verschiedener Datenlieferanten bearbeitet werden. Das System legt anhand
der Wochenfolgenummer fest, welche Fahrzeuge an der Reihe sind.

* Wodchentlich wiederkehrende Aufgaben

Mithilfe dieser Funktionen konnen Informationen Uber die Arbeitsschritte abgerufen
werden, die in der betreffenden Woche bereits ausgefuhrt wurden, sowie Uber die
verbleibenden, noch unerledigten Aufgaben. Folgende Bereiche werden hierbei
abgedeckt:

- Fragebogen

Bei dieser Funktion geht es darum zu kontrollieren, ob die fur den Versand der
Fragebogen erforderlichen Aufgaben erledigt wurden. Das rechnergesttitzte System
erinnert die Statistiker daran, welche Fahrzeuge in einer bestimmten Woche erhoben
werden sollen, und erstellt einen Adressaufkleber fiir den Postversand. Der Aufkleber
enthalt Informationen Uber das Fahrzeug (Zulassungsnummer) und den Betreiber
(Name und Anschrift). Wird der Fragebogen nicht innerhalb der festgesetzten Frist
zuruckgeschickt, liefert das System den Statistikern die entsprechenden Schreiben,
die zum einen die Ruckgabe anmahnen und zum anderen auf die Auskunftspflicht
hinweisen.
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- Erste Mahnung

Mit dieser Funktion wird kontrolliert, ob Mahnungen versandt werden mussen oder
ob samtliche Fragebdgen zurtickgeschickt wurden.

- Zweite Mahnung (oder gegebenenfalls dritte Mahnung)

Mit dieser Funktion wird kontrolliert, ob zweite Mahnschreiben (oder gegebenenfalls
eine dritte telefonische Erinnerung) erfolgen mussen oder ob samtliche Fragebégen
zuruckgeschickt wurden.

- BulRgeldverfahren

Mit dieser Funktion wird kontrolliert, ob ein Bufigeldverfahren eingeleitet werden
muss oder ob samtliche Fragebogen zurtickgeschickt wurden.

- Checkliste der noch unerledigten Aufgaben

Mit dieser Funktion wird kontrolliert, ob Aufgaben aus der Zeit vor der Bezugswoche
unerledigt geblieben sind.

* Postversand der Fragebogen

Diese Funktion bezieht sich auf Aufgaben im Zusammenhang mit dem Versand der
Fragebdgen:

- Erstellung von Aufklebern fur die Betreiber

Mithilfe dieser Funktion werden der Aufkleber fiir die Betreiber und die Adressenliste
(mit allen Datenlieferanten) erstellt. Die Verwendung selbstklebender
Adressaufkleber reduziert die Blroarbeit erheblich.

- Erstellung von Aufklebern fir die Fahrzeuge

Mithilfe dieser Funktion kdnnen Listen mit den Datenmerkmalen der einzelnen
Fahrzeuge erstellt werden. Diese Liste kann Zulassungsnummer, Fabrikat und
Modell, Gewicht, Woche der Datensammlung, ersten und letzten Tag der
Erhebungswoche enthalten.

- Checkliste fir die Aufkleber

Mithilfe dieser Funktion kann eine Liste der zu verschickenden Sendungen erstellt
und die Vollstandigkeit dieser Liste Punkt fur Punkt gepruft werden.

* Eingabe der zurtickgeschickten Fragebdgen

Uber ein interaktives Anwendungsprogramm werden die Informationen Uber die
zurtickgeschickten Fragebdgen eingegeben. Nach einer ersten Sichtkontrolle werden
Erfassung und Kontrolle der Fragebogendaten mithilfe der rechnergestitzten
Verwaltungsdatei vorgenommen. Es ist unbedingt darauf zu achten, den Eingang
ausgeflllter Fragebdgen jeden Tag zu vermerken.

Das Dateneingabesystem beinhaltet zahlreiche Datenkontrollroutinen. Zum Teil wird der
Rechner, unter Nutzung friherer Erfahrungen, auch fur die automatische Korrektur
festgestellter Fehler eingesetzt. Bei der Eingabe der Daten der Fragebdgen sollten sechs
verschiedene speziell formatierte Dateneingabebildschirme in Ubereinstimmung mit den
Abschnitten des Fragebogens angezeigt werden.
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In den Basisbildschirm werden die Zulassungsnummer des ausgewahlten Fahrzeugs sowie
Erhebungsjahr und Erhebungswoche des zurlickgeschickten Fragebogens eingegeben.
Diese Daten werden gepruft, und anschlie3end erscheinen die Erkennungsmerkmale von
Fahrzeug und Betreiber auf dem Bildschirm.

Nach der Kontrolle der Daten auf der ersten Seite des Fragebogens kann der Inhalt der
Felder geandert werden. Hierbei sind jedoch die zuvor festgelegten Kontrollaspekte zu
bericksichtigen. Bei Verlassen des Bildschirms hangt die weitere Dateneingabe von den
Antworten des Datenlieferanten ab, das heif3t, von den im Fragebogen gemachten Angaben.

e Versand von Schreiben

Diese Funktion wird fur die Vorbereitung von Mitteilungen, Mahnschreiben, Aufklebern und
Adressenlisten verwendet, die fur den Versand der Briefe bendtigt werden:

- Erstellung der ersten Mahnung

Eine erste Mahnung sollte Datenlieferanten zugeschickt werden, die den Fragebogen
bis zur dritten Woche nach der Erhebungswoche noch nicht zurlickgegeben haben.
Ein fUr den betreffenden Betreiber bestimmter Aufkleber wird erstellt.

- Zweite Mahnung

Eine zweite Mahnung sollte in der vierten Woche nach der Erhebungswoche an
Datenlieferanten geschickt werden, die auf die erste Mahnung nicht reagiert haben.
Ein fur den betreffenden Betreiber bestimmter Aufkleber wird erstellt.

- (Gegebenenfalls) Dritte Mahnung bzw. Einleitung des Buligeldverfahrens

In der finften Woche nach der Erhebungswoche sollten die Datenlieferanten
telefonisch gemahnt werden, die auf die zweite Mahnung nicht reagiert haben. Bei
Auskunftspflicht gegen sie ist ein Bullgeldverfahren zu erdffnen. Eine Liste der
betreffenden Fahrzeugbetreiber wird vorbereitet.

- Erstellung der Checkliste

Eine aufgeschlusselte Liste der anzuschreibenden Fahrzeugbetreiber wird erstellt.

* Vierteljahrlich abschlieBende Arbeiten

Zu den vierteljdhrlichen abschlieenden Tatigkeiten gehdren Aufgaben, die im
Zusammenhang mit dem Quartalsende anfallen:

- Zusammenstellung einer Liste mit Fragebodgen, die an die Fahrzeugbetreiber
geschickt, im Laufe des Quartals jedoch nicht zuriickgegeben wurden

Mithilfe dieser Funktion wird eine aufgeschlisselte Liste der Fragebdgen (Fahrzeuge)
erstellt, die im betreffenden Quartal versandt, nach der zweiten Mahnung jedoch
noch nicht zuriickgegeben wurden.

- Meldung des Stands der Erhebung

Mithilfe dieser Funktion wird eine zusammenfassende Darstellung des Stands der
Erhebung gegeben.
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5.24 Vorschlag fur den Ablauf der Arbeiten der Statistiker

Zu Beginn jeder Woche sind folgende Aufgaben zu erledigen:

Ermittlung der zu bearbeitenden Woche

Prifung, ob aus friheren Wochen Arbeitsrickstéande verblieben sind. Falls ja, sind
die entsprechenden Ressourcen so zu steuern, dass diese Ruckstande vorrangig
abgebaut werden.

Prifung, ob die Aufgaben in Zusammenhang mit der 1., 2. und 3. Mahnung bzw.
der Einleitung eines Buldgeldverfahrens vorbereitet wurden

- Wenn nein, und wenn es notwendig sein sollte, kann festgestellt werden, ob
es einen verspateten Eintrag gibt.

- Wenn ja, sind diese vor dem Versand der Briefe einzugeben.

Vorbereitung der wochentlichen 1., 2. und 3. Mahnungen bzw. der Einleitung der
BuRgeldverfahren

Vor dem Ausdruck Kontrolle der vorbereiteten Aufkleber und der verschiedenen
Kontrolllisten mithilfe der Anzeige des entsprechenden Reports auf dem
Bildschirm

Ausdruck der benétigten Dateien mithilfe eines qualitativ guten Druckers

Sofortige Registrierung der eingegangenen Fragebdgen, weil dies eine
wesentliche Voraussetzung fir eine korrekte Weiterverfolgung ist

Kontinuierliche wochentliche Berichterstattung Gber die Wirksamkeit der
Erhebung. Diese beinhaltet u. a.:

Anzahl der versendeten Fragebdgen,
Anzahl der zurtickgesendeten Fragebdgen,

Anzahl der Fragebdgen, fur die Daten in die Datenbank eingegeben worden
sind,

Anzahl der "verworfenen Fragebdgen", d. h. verschrottete, nicht besteuerte, in
Reparatur befindliche Fahrzeuge usw.
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6.1 Flexible Organisation der Automatisierung in der Statistik

Bei der Verarbeitung von Daten spielt der Rechner eine immer wichtigere Rolle. Ohne
Rechner ware es unmdglich, die gro’e Menge an Informationen zu verarbeiten, die fur die
Zusammenstellung von Statistiken erforderlich ist. Allerdings hat sich auch bei dem
Einsatz von Rechnern in den vergangenen flnfzehn Jahren vieles verandert. In den
meisten westeuropaischen Landern hat ein Wechsel von stark zentralisierten Systemen
der Datenverarbeitung, die mit speziell fur den Einsatzzweck programmierten
Anwendungsprogrammen arbeiten, zu im Wesentlichen dezentralen und flexiblen
Systemen und standardisierten Anwendungsprogrammen stattgefunden.

6.1.1 Der Prozess der Erstellung von Statistiken

Bei der Erstellung von Statistiken handelt es sich um einen komplizierten Prozess. Daten,
die im Rahmen von Erhebungen oder anderen Methoden Uber Personen, Haushalte und
in dem vorliegenden Fall Gber den Guterkraftverkehr zusammengetragen wurden, missen
in genaue und brauchbare Statistiken umgewandelt werden. Der Erhebungsprozess lauft
in mehreren Schritten ab, die auf dieses Ziel ausgerichtet sind:

Datensammlung,

Datenverarbeitung,

Auftabellierung und Analysen,

Veroffentlichung.

Der erste sowie der letzte Schritt dieser Aufzahlung werden in diesem Handbuch an
anderer Stelle behandelt. In diesem Kapitel geht es im Wesentlichen um die
Veranderungen, die sich in westeuropaischen Landern im Hinblick auf Verarbeitung und
Auftabellierung von Daten vollzogen haben.

Die herkdbmmliche Datenverarbeitung gliedert sich in folgende einzelne Phasen:

- Manuelle Bearbeitung der grundlegenden Unterlagen - Fragebdgen und
Vorbereitung fur die Dateneingabe,

- Eingabe der Daten in Partien,

- Ubertragung auf den GroRrechner,

- Partienweise Kontrolle der Eingabe,

— Erstellung von Fehlerlisten,

- Manuelle Berichtigungen (mit neuerlicher Eingabe und Kontrolle),
- Verarbeitung der Daten,

- Auftabellierung und Analyse,

- Veroéffentlichung.

Diese Form der Verarbeitung hat erhebliche Nachteile. Die wiederholten Ruckmeldungen
nehmen sehr viel Zeit in Anspruch. Da mehrere Parteien beteiligt sind, muss das Wissen
von Fachspezialisten an Computerfachleute weitergegeben werden. An Dateneingabe
sowie Verarbeitung und Berichtigung der Daten sind mehrere Computersysteme beteiligt.
Und die wiederholte Spezifikation flr die einzelnen Prozessphasen (Definition des
Datensatzes, Datenvalidierung und Prifungen der Einheitlichkeit) scheint ineffizient zu
sein.
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6.1.2 Herkbmmliche (zentralisierte) rechnergestitzte
Datenverarbeitung

In den meisten Landern war die Automatisierung stark zentralisiert. In einem
Rechenzentrum konzentrierten sich samtliche mit Software und Hardware verbundenen
Aufgaben. Experten der Fachgebiete mussten ihre Winsche weit im Voraus auf3ern, und
die Umsetzung in rechnergestutzte Systeme Ubernahmen Systemanalytiker und
Programmierer, die Fachleute in Computerfragen waren, jedoch keine Fachkenntnisse auf
dem jeweiligen statistischen Gebiet hatten. Diese Arbeitsteilung war notwendig, weil es
kaum jemanden gab, der sowohl Uber statistisches Fachwissen als auch Uber Kenntnisse
in komplexen Computersprachen und Rechnern verflgte. Die Statistikfachleute mussten
also ihre Winsche weit im Voraus und sehr prazise aufdern. Nachtragliche Berichtigungen
und Anderungen warfen groBe Probleme auf und verschlangen viel Zeit.
Kommunikationsschwierigkeiten fihrten in vielen Fallen dazu, dass Statistiken
unvollstandig und zumindest mit groRer zeitlicher Verzégerung vorgelegt wurden.

Bei der Verarbeitung von Daten war die Situation kaum besser. Nach der manuellen
Codierung der eingehenden Fragebdgen in der jeweiligen Fachabteilung gaben
spezialisierte Schlussler und Erfasser der EDV-Abteilung die Daten in den Rechner ein.
Die Eingabe wurde am zentralen Rechner kontrolliert und das Ergebnis zur Korrektur in
die Fachabteilung geschickt. Es kam vor, dass sich dieser Ablauf mehrmals wiederholte.
Galten die Daten als sauber, fand die eigentliche Datenverarbeitung im GroR3rechner statt.
Die Ergebnisse wurden erneut den Sachverstandigen in der Fachabteilung vorgelegt, die
nun die Analysen und die Aufstellung in einem fur die Veroffentlichung geeigneten Format
ausfuhrten.

Diese Arbeitsweise war natlrlich zeitaufwandig und nicht sehr effizient und flexibel.
Glucklicherweise kam der Personalcomputer (PC) auf und ermdglichte ein vollig anderes
Vorgehen dank Dezentralisierung, Standardisierung und integrierter Verarbeitung.

6.1.3 Veranderte Aufgaben im Zuge der Automatisierung

Der PC eroffnete Nichtfachleuten die Welt der Datentechnik. Er hielt Einzug in jedes Biro
und ermoglichte den Zugriff auf eine leistungsstarke Rechenumgebung. AuRerdem bot
sich Laien mit benutzerfreundlicher Software die Moglichkeit, fur ihre jeweilige Arbeit
bendtigte Anwendungsprogramme zu entwickeln.

Diese Neuerung brachte fir die Beteiligten Veranderungen des Aufgabenbereichs. Die
Experten der Fachgebiete konnten dank des vereinfachten Zugangs zu dem Rechner
mithilfe von Standardprogrammierungstools eigene Systeme entwickeln und
Dateneingabe und Datenverarbeitung selbst ausfihren. Damit konnte nun ein und
dieselbe Person Uber das statistische Fachwissen und die fur den Umgang mit dem
Rechner bendtigten Kenntnisse verfugen. Dank der interaktiven Arbeit mit dem Rechner
lieRen sich Dateneingabe und Korrektur miteinander verbinden, und somit war eine
flexiblere Handhabung der verarbeiteten Daten und der Ergebnisse maglich.

Auch fur das Rechenzentrum ergaben sich Veranderungen. Es wandelte sich von der
ausfihrenden Stelle zu einem strategisch und unterstitzend tatigen Teil der Organisation.
Das Rechenzentrum eines statistischen Amts entwirft jetzt die allgemeine
Automatisierungsstrategie, entwickelt Standardtools, bietet Schulung und Hilfestellung an
und stellt spezielles Fachwissen zur Verfigung.
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Ein weiterer Vorteil des Aufkommens von Personalcomputern und der damit verbundenen
veranderten Arbeitsweise sind die Kosten. Innerhalb weniger Jahre nach dem Einzug des
PC sanken die Kosten flr die Automatisierung um 20 %, wahrend in demselben Zeitraum
eine sehr viel hohere Rechnerleistung ener grolReren Zahl von Nutzern (die Zahl der
Endgerate verdoppelte sich innerhalb kirzester Zeit) zur Verfugung gestellt wurde und die
Verarbeitungsleistung (um einen Faktor von weit uber 100) zunahm. Diese Entwicklung
dauert an, und ihre Geschwindigkeit nmmt zu. Mittlerweile gibt es PCs, deren Leistung
Uber der Leistung von Standardgrofl3rechnern liegt, wie sie vor 15 Jahren in Gebrauch
waren, und die Kosten sinken weiter.

Den Vorteilen der Tatigkeit an dezentralen PCs stehen allerdings auch gewisse Nachteile,
ja sogar Gefahren gegenuber, von denen die wichtigsten nachstehend aufgezahlt werden:

- Probleme der Datensicherheit,

- Sicherung von Datendateien,

- Unterschiedliche Programme fiir den gleichen Zweck,
- Kein Datenaustausch zwischen den Nutzern.

Viele dieser Probleme konnten mit der Einfihrung der Lokalen Netze (LAN) gelost
werden. Jede Abteilung ist jetzt in einem eigenen lokalen Netz zusammengeschlossen.
Alle Netze sind untereinander verbunden und an Kleinrechner und Datenbankserver
angeschlossen. Die Sicherung der Dateiserver im lokalen Netz wird taglich zentral
ausgefuhrt. Die Datensicherheit lasst sich durch den Verzicht auf Diskettenlaufwerke bei
nahezu allen PCs erhéhen. Zumeist verfugt lediglich ein PC in einem lokalen Netz Uber
die Mdglichkeit, Daten in das Netz zu speisen und Daten zu entnehmen, woflr jedoch
auch jeweils recht strenge Bedingungen gelten. Nach der Einfuhrung eines lokalen
Netzes wurde die Standardisierung der Anwendungsprogramme als eine sehr wichtige
Waffe gegen die Gefahren der Dezentralisierung betrachtet. Es gibt einige Nachteile,
unter anderem weniger Flexibilitdt, die Tatsache, dass Standardisierung als
Bevormundung ausgelegt werden konnte, sowie die erheblichen Folgen, die mit
Fehlentscheidungen verbunden sein kdnnen. Als Vorteile sind zu nennen:

- Die Schulung ist effizienter.

— Alle sprechen dieselbe Sprache.

- Unterstitzung und Wartung werden verringert.
- Austauschbarkeit wird verbessert.

- Auswahlprobleme werden reduziert.

- Hohe Mengenrabatte sind moglich.
6.2 Vorbereitung der Daten zur Analyse

An diesem Punkt der Ausfiihrungen ist auf eine wichtige Unterscheidung zwischen
zurickgegebenen Fragebdgen hinzuweisen, die verworfen werden, weil das Fahrzeug
verkauft oder gestohlen wurde oder weil der Guterkraftverkehrsunternehmer von der
Beantwortung frei gestellt und ihm mitgeteilt wurde, dass er den Fragebogen nicht
ausfullen muss, und solchen Fragebdgen, aus denen hervorgeht, dass das Fahrzeug in
der fraglichen Woche nicht im Einsatz war.
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Im ersten Fall werden die "verworfenen Fragebdgen" so behandelt, als seien sie nie
zurickgegeben worden, und nicht in die Analysedatenbank aufgenommen. Fragebogen
hingegen, in denen angegeben wird, dass das Fahrzeug nicht im Einsatz war, werden in
die Analysedatenbank aufgenommen, weil sie zusammen mit den Fragebdgen, die
Angaben Uuber die Aktivitdten enthalten, ein Gesamtbild des Guterkraftverkehrs
(Fahrzeuge im Einsatz und aul3er Betrieb) zeichnen.

Ein unumganglicher Bestandteil der Vorbereitung der Daten auf die Analyse ist die
Begutachtung der im Fragebogen mitgeteilten Informationen. Die Auskunftspersonen
kénnen in vielen Fallen nicht zwecks Klarung angerufen werden, um nahere
Informationen Uber die Fahrt zu erhalten. Eine Interpretation der Fragebdgen ist im
Wesentlichen deshalb notwendig, weil die Guterkraftverkehrsunternehmer in der -
falschlichen - Annahme, dass die Angaben fur den Fragesteller nicht von Interesse sind,
Teilstrecken moglicherweise nicht angeben, die der Lastwagen leer zurtckgelegt hat.

An die Begutachtung des Fragebogens schlief3t sich die Codierung bestimmter
Informationen an. Uber ein Eingabegerdt oder einen PC werden die codierten
Informationen danach direkt in eine Datenbank eingegeben. Die Eingabe Uber einen PC
ist vorzuziehen, weil der Betreffende die Informationen in ein Feld auf einer
Bildschirmmaske eintragt, die wie der Originalfragebogen gestaltet werden kann, und weil
die Daten sofort Uberprufbar sind.

Wird ein GroRrechner eingesetzt, dauert es in der Regel einige Tage oder gar Wochen,
bevor ein Fehlerbericht eingeht. Bei Systemen mit indirekter Eingabe stellt sich ferner das
Problem der neuerlichen Eingabe von Datensatzen, die zuvor wegen Fehlern verworfen
wurden. In jedem Fall, bei der indirekten wie auch bei der direkten Dateneingabe, muss
jedoch der Projektleiter genaue Anweisungen fur Kontrollen geben, bei denen zwei Arten
unterschieden werden.

* Plausibilitatskontrollen prufen Angaben, die zwar unwahrscheinlich, aber
nichtsdestotrotz mdglich sind (Beispiele: innerstaatliche Fahrten von Uber 750 km
Lange, eine in einer Woche zurlickgelegte Strecke von insgesamt Gber 7 000 km).

* Logikkontrollen umfassen Bereichskontrollen (der Gefahrgutcode muss in dem
Bereich zwischen 10 und 90 liegen), Kontrollen der Gultigkeit der Angaben (als
Gultercode muss ein gultiger Code einer NST-Abteilung angegeben werden) und
Uberpriifungen widerspriichlicher Angaben (Beispiel: Nutzlast Ubersteigt das
Bruttogewicht des Fahrzeugs).

Plausibilitdtskontrollen sollten auf ein Mindestmall beschrankt bleiben. Wenn die
Mitarbeiter bei der Uberpriifung einer groRen Zahl von Fallen, die das System als nicht
plausibel meldet, feststellen, dass nahezu alle Angaben zwar unwahrscheinlich, aber
dennoch korrekt sind, kénnte es sein, dass sie die wenigen Angaben Ubersehen, die
tatsachlich auf Fehler hindeuten.

Die fur die rechnergestutzte Analyse durch Codierung und Eingabe der auf dem
Fragebogen enthaltenen Angaben vorbereiteten Informationen sollten einen Hinweis auf
den mit der Codierung betrauten Mitarbeiter enthalten. Auch der Fragebogen selbst sollte
mit den Initialen des Schlusslers versehen werden. Sollte sich herausstellen, dass ein
Mitarbeiter die Codierungsregeln konsequent falsch angewandt hat, Iasst sich anhand der
Kennung ermitteln, welche Frageb6gen von dem Betreffenden bearbeitet wurden, so dass
die Angaben erneut eingegeben werden koénnen. Aullerdem kann der Betreffende
nochmals in der korrekten Eingabeweise unterwiesen werden.
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Bei direkter Eingabe der Daten ist das Datum der Eingabe auf dem Fragebogen zu
vermerken, damit im Falle eines Rechnerabsturzes und des Verlusts der Arbeit von einem
oder zwei Tagen ermittelt werden kann, welche Fragebdégen nochmals eingegeben
werden muassen.

Es ist unerlasslich, nachzuprifen, ob die Fragebdgen einheitlich und korrekt interpretiert
und ob den Variablen die richtigen Codes zugeordnet wurden. Es kann durchaus
vorkommen, dass die einzugebenden Informationen zwar schllissig sind und alle
Prifungen durch den Rechner anstandslos durchlaufen, tatsachlich aber falsch sind. Die
beste Losung besteht darin, den Teamleiter mit der Prifung der Fragebdgen im Hinblick
auf korrekte Interpretation und Codierung zu beauftragen.

Innerhalb des Systems der Erhebungsverwaltung ist eine regelmalige Kontrolle
vorzusehen, die darauf abzielt, Fragebdgen zu ermitteln, die zwar als zurtickgegeben
registriert sind, jedoch noch nicht codiert und eingegeben wurden. Es ist nicht
ungewohnlich, dass Fragebdgen bis zur Codierung und zum Eingeben verloren gehen,
und es muss durch Kontrollen sichergestellt werden, dass eine Partie Fragebdgen nicht
abgelegt wird, ohne die Codierungs- und Erfassungsstufe durchlaufen zu haben.

Nach dem Codieren/Eingeben sind die Fragebdgen systematisch abzulegen, so dass ein
einzelner Fragebogen problemlos wieder auffindbar ist. Bei der spateren Verarbeitung der
Informationen kann es vorkommen, dass der Analytiker auf einen ungewdhnlichen, nicht
plausiblen Datensatz st63t und um den Originalfragebogen bittet, damit er diese Angaben
prufen kann.

6.3 Behandlung von Antwortausfall

6.3.1 Was ist Antwortausfall?

Als Beispiel wird eine herkémmliche Erhebung genommen, bei der die Stichprobe aus
einem geeigneten Register gezogen wird und die geeigneten Personen oder Verbande
um Informationen Uber die Stichprobe gebeten werden. In einem einfachen Fall werden
die Formulare mit einem vorbereiteten Umschlag fur die Rucksendung per Post versandt.

Es grenzte an ein Wunder, wenn alle Formulare umgehend zurlckgeschickt wirden und
alle geforderten Informationen enthielten. Es ist wohl unvermeidlich, dass einige
Fragebdgen unvollstdndig (eventuell mit einem erlauternden oder entschuldigenden
Begleitschreiben), andere uberhaupt nicht zurickgegeben werden. Das Ziel sollte es
daher sein, so vollstandige Informationen, wie verninftigerweise machbar, zu erlangen.
Bei einer Erhebung ist ein Schlusstermin festzusetzen, und selbst wenn alle
Anstrengungen unternommen werden, um die bestmogliche Antwortquote zu erreichen,
ist es sehr wahrscheinlich, dass die Informationen zu diesem Termin nicht vollstandig sein
werden.

Mogliche Grinde fur fehlende Informationen sind die zwischenzeitlich erfolgte
Betriebsaufgabe des angeschriebenen Unternehmens, Verkauf, Vermietung im Rahmen
eines Leasingvertrags oder Verschrottung des ausgewahlten Fahrzeugs. Diese Félle
gelten nicht als Antwortausfall - weil auf das Auskunftsersuchen des Erhebungsteams
hin Informationen mitgeteilt wurden. Allerdings kénnten diese Falle ein Hinweis darauf
sein, dass die Stichprobengrundlage veraltet ist und sich deshalb mdglicherweise
sonstige Fehler oder Verzerrungen ergeben konnten.

Ein weiteres Problem, dass sich bei der Auswahl aufgrund von Registern stellen kann,
betrifft die in dem Register enthaltene Anschrift des Unternehmens, die fiir einen Versand
des Fragebogens per Post nicht ausreichen oder falsch sein konnte. Die Postbehdrden
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wlrden den Fragebogen mit dem Vermerk "Anschrift ungentigend" oder "Unbekannt"
zuruckschicken. Auch hierbei handelt es sich nicht um Antwortausfall - die
Information besagt in diesem Fall, dass das Register als Stichprobengrundlage fiir eine
Brieferhebung ungeeignet ist.

Die Unvollstandigkeit der geforderten Informationen lasst sich zwei Kategorien zuordnen.

* Die erste Kategorie umfasst unbrauchbare Antworten, deren Ursache in falschen,
unvollstandigen oder Uberholten Registerangaben liegen. Bei der Berechnung einer
Gesamtantwortquote fir die Erhebung sollten die unbrauchbaren Antworten zu den
brauchbaren Antworten hinzugezahlt werden.

* Die zweite Kategorie ist die so genannte Nonresponse"-Kategorie, und es ist
sinnvoll, sie zunachst in zwei Gruppen zu unterteilen.

¢ Erste Gruppe: Unit-Nonresponse. Hierzu zahlen Falle, in denen auf ein bestimmtes
Formular hin bis zum Schlusstermin der Erhebung Uberhaupt keine Informationen
eingehen. (Oftmals mussen Vollstandigkeit und Schnelligkeit der Bereitstellung von
Ergebnissen gegeneinander abgewogen werden.) Es gibt verschiedene Formen von
Unit-Response, die haufigsten werden im Folgenden aufgezanhlt.

* Keine Antwort - Ungeachtet aller Versuche der Kontaktaufnahme mit dem zu
Befragenden geht keine Antwort ein.

* Verweigerung — Das Formular wird mit einer ausdricklichen Weigerung, die
Fragen zu beantworten, zurlckgeschickt. Die Weigerung kann auch telefonisch oder
anlasslich eines Besuchs mitgeteilt werden. Die potenzielle Auskunftsperson ist
moglichst zur Teilnahme an der Erhebung zu bewegen. Diese Versuche kdénnen in
einigen Fallen erfolglos bleiben.

* De-facto-Verweigerungen — Eine ausdrickliche Verweigerung wird nicht
ausgesprochen, doch sind die Ubermittelten Informationen so unvollstandig, dass
die Daten bei der Erhebung unberlcksichtigt bleiben missen.

¢ Zweite Gruppe: Item-Nonresponse. Einige Fragen des Fragebogens werden
beantwortet, andere nicht, doch die gelieferten Daten kdnnen verwendet werden (oft
nach Erganzung fehlender Informationen (Imputation).

6.3.2 Wie wirkt sich Antwortausfall aus?

Die offensichtliche Folge des Antwortausfalls ist die Reduzierung der StichprobengrofRe
gegenlber dem geplanten Umfang, wodurch die Stichprobenfehler der Schatzungen
groRer werden. Als einfache GegenmalRnahme kann die Originalstichprobe grofler
ausgewahlt werden, so dass sich bei Abzug des erwarteten Antwortausfalls eine
realisierte Stichprobe geeigneter GroRRe ergibt. Der Antwortausfall schlagt sich hierbei im
Vergleich zu einer Erhebung mit geringem Antwortausfall in héheren Kosten nieder.

Die groRte mit dem Antwortausfall verbundene Gefahr ist allerdings eine mdgliche
Verzerrung der Ergebnisse. Wirde beispielsweise eine Schatzung des Gewichts der
Ladung in Tonnen auf der Grundlage einer Stichprobe mit hohem Antwortausfall ohne
jegliche Bereinigung vorgenommen, ware sie als Schatzung fir die Population
irrefihrend, insofern als von Unterschieden zwischen Antwortverweigerern und
Auskunftsgebende ausgegangen wird.

Wenn sich der Durchschnittswert fir Antwortverweigerer fur eine bestimmte Variable um
d % von dem flur Auskunftsgebende unterscheidet und die Antwortquote r % ist, entspricht
der Fehler in dem nicht bereinigten Mittel fur Auskunftsgebende d(100-r/100) %. Beispiel:

6-8
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Bei einer Antwortquote von 90 % liegt der Mittelwert fir Auskunftsgebende in dem Bereich
von 2 % des wahren Mittels, wenn sich der Mittelwert fir Auskunftsverweigerer um
maximal 20 % von dem fir Auskunftsgebende unterscheidet. Bei einer Antwortquote von
50 % darf sich der Mittelwert fur Auskunftsverweigerer um maximal 4% von dem fur
Auskunftsgebende unterscheiden, damit das Stichprobenmittel im 2 %-Bereich liegt. Bei
einer Antwortquote von 20 % darf dieser Unterschied hdchstens 2,5 % betragen.

In Stichproben stark asymmetrischer Verteilung mit relativ wenigen Grofsunternehmen
durften Auskunftsverweigerer mit hoher Wahrscheinlichkeit Verzerrungen herbeifihren,
wenn die Grounternehmen nicht angemessen vertreten sind. In solchen Fallen wird oft
versucht, alle GroRunternehmen zu erheben.

Es ist schwierig, Informationen Uber totale Auskunftsverweigerungen zu erhalten.
Allerdings lassen sich bei Unternehmenserhebungen manchmal Vergleiche der Merkmale
von auskunftsgebenden und auskunftsverweigernden Unternehmen auf der Grundlage
eines Unternehmensregisters anstellen. Auf diese Weise konnten gewisse Hinweise auf
unterschiedliche Merkmale gewonnen werden. In den meisten Landern durften unter den
kategorischen Auskunftsverweigerern bei gesetzlich vorgeschriebenen Erhebungen im
Allgemeinen uberwiegend Kleinunternehmen zu finden sein, da die Groflunternehmen
diese Verpflichtungen normalerweise ernst nehmen.

Es gibt Hinweise darauf, dass sich Auskunftspersonen, die langsamer auf Erhebungen
reagieren, und solche, die rasch antworten, in ihren Merkmalen unterscheiden. Die
Tabellen 6-1 und 6-2 veranschaulichen dies am Beispiel einer jahrlichen Erhebung eines
Landes von Busunternehmern und einer besonderen detaillierten Analyse der nationalen
Verkehrserhebung von Haushalten dieses Landes.

Tabelle 6-1: Geschwindigkeit der Auskunftserteilung durch die Befragten einer
Erhebung von Busunternehmern nach Unternehmensgrof3e

Woche nach ANTWORT VON
I\:/ree)argssggg%enss Grof3betrieben | Mittl. Betrieben | Kleinbetrieben Insgesamt
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

4 6 5 21 6 197 23 224 1
8 16 13 48 14 290 34 354 2
12 45 36 118 34 581 67 744 5
16 9 73 226 65 686 79 1000 7
20 107 86 274 80 735 85 1116 8
24 122 98 309 90 743 86 1174 8

Stichpr.-

- aﬁ h 124 343 865 1332

Wie die Tabelle zeigt, hatten nahezu alle GroRunternehmen die Fragebégen bis zum
Schlusstermin der Erhebung zurlickgeschickt. Die Antwortquoten mittlerer und kleiner
Unternehmen fielen niedriger aus. Bemerkenswert ist jedoch, dass diejenigen
Kleinbetriebe, die Auskunft gaben, tendenziell schneller antworteten, was darauf hinweist,
dass die geforderten Informationen problemlos verfugbar waren, denn fir die
Kleinbetriebe war ein vereinfachtes Formular vorgesehen.
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Tabelle 6-2: Durchschnittlich pro Woche und Person zuriickgelegte Entfernung,
nach Erreichbarkeit

Anzahl Durchschnitt der Durchschnitt der
Versuche, den wdchentlich wdochentlich zuriickgelegten
% der y .
Haushalt zuruckgelegten Entfernung pro Person in
. Haushalte : ,
erfolgreich zu Entfernung pro dieser Gruppe und in
erreichen Person (km) friheren Gruppen (km)
1 56 180 180
2 23 208 189
3 10 222 192
4 5 238 195
5-6 4 240 197
7-10 2 250 197
11+ 0,3 267 198
Insgesamt 100 198 198

Den Ergebnissen der nationalen Verkehrserhebung zufolge lage die Schatzung der
wochentlich zuriickgelegten Entfernung bei nur einem Besuch aller Haushalte um zirka
10 % unter der Schatzung, die sich auf eine vollstandigere Erfassung stutzt. Die
Haushalte, die beim ersten Besuch Auskunft geben konnten (56 %), legten im
Durchschnitt wochentlich eine um 18 % kurzere Entfernung zurtick als die Haushalte, die
erst bei einem zweiten oder spateren Besuch erreicht werden konnten. Mit anderen
Worten, bei den Haushalten mit der groten Reisetatigkeit war die Wahrscheinlichkeit der
Erreichbarkeit bei dem Besuch eines Interviewers geringer, was recht einleuchtend ist.

6.3.3 Wie sollte Antwortausfall begegnet werden?

Minimieren, lautet die erste naheliegende Antwort, und zwar so weit es mit einem
vernunftigen Einsatz der Ressourcen mdglich ist. Als zweite Antwort drangt sich der
Hinweis auf, dass kaum etwas gegen einen hohen Antwortausfall unternommen werden
kann. Es dirften kaum ausreichende Erkenntnisse Uber die moglichen Merkmale von
Auskunftsverweigerern im Vergleich zu Auskunftsgebenden vorliegen, die Schatzungen
auf der Grundlage einer niedrigen Antwortquote ermdglichen wirden.

Bei stark asymmetrischen Verteilungen, bei denen einige GroRunternehmen die
Ergebnisse bestimmen, ist es winschenswert, gesonderte Schatzungen fur diese
Unternehmen vorzunehmen. Sollten aus irgend welchen Grinden keine Ergebnisse fur
einige dieser Unternehmen vorliegen, mussen sie geschatzt beziehungsweise fiktiv durch
Analogschlisse ermittelt (das hei3t durch "Imputation" bestimmt) werden.
Moglicherweise liegen Ergebnisse dieser Unternehmen aus friheren Jahren vor, die dann
unter Berlcksichtigung der Veranderungen, die sich bei vergleichbaren Unternehmen
ergeben haben, aktualisiet werden konnen. Hierbei sind etwaige Erkenntnisse zu
verwerten, die Uber bestimmte Merkmale der Tatigkeit oder der jingeren Geschichte
eines Unternehmens vorhanden sein konnten. Andernfalls kann es sinnvoll sein, die
Schatzungen auf dem Mittelwert der Ergebnisse der Unternehmen zu basieren, die die
groRten Ahnlichkeiten mit den betreffenden Unternehmen aufweisen und fir die
Ergebnisse vorliegen.
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6.34 Item-Nonresponse

Es kommt haufig vor, dass in einigen Erhebungsbdgen zu einer Frage oder zu einigen
wenigen Fragen Informationen fehlen. Dies ist der in Punkt 6.3.1 genannte Item-
Nonresponse.

Es durfte aus Kostengrinden nicht sinnvoll sein, eine einzelne Auskunftsperson wegen
einer einzigen fehlenden Information erneut aufzusuchen. Fehlt diese Information bei
einer grol3en Zahl von Auskunftspersonen, so liegt die Vermutung nahe, dass die
betreffende Frage nicht verstanden wurde oder die geforderte Angabe entweder nicht
problemlos beziehungsweise Uberhaupt nicht verfligbar ist. Unter diesen Umstanden kann
die geforderte Information nicht mit einem gewissen Grad an Sicherheit aus der Erhebung
gewonnen werden. Muss aus irgendeinem anderen Grund Kontakt zu der
Auskunftsperson aufgenommen werden, sollte diese Gelegenheit selbstverstandlich dazu
genutzt werden, etwaige Liicken bei den Antworten zu schlief3en.

Anstatt den gesamten Fragebogen von der Analyse auszunehmen (ihn also als Unit-
Nonresponse zu behandeln), ist es natlrlich winschenswert, die vorhandenen
Informationen zu nutzen und die fehlenden Werte zu schatzen - sie also durch
"Imputation" zu erganzen. Dies kann auf verschiedene Art und Weise geschehen. Eine
Arbeitsgruppe einer mit Statistik befassten Regierungsstelle zahlt in einem Bericht 16
Alternativen auf. Ohne ins Detail zu gehen werden im Folgenden einige Anmerkungen
aufgelistet:

* Schatzungen sollten nach Méglichkeit mithilfe von anderen, in dem Fragebogen
enthaltenen Informationen bei der Dateneingabe vorgenommen werden. Werden
beispielsweise Quelle und Ziel einer Fahrt angegeben, die zurlckgelegte Strecke
hingegen nicht, liel3e sich die Entfernung ohne weiteres schatzen.

* Der fehlende Wert konnte unter Zuhilfenahme von Informationen geschatzt werden,
die das betreffende Unternehmen zu einem friheren Zeitpunkt gemacht hat, was
allerdings von der Art der Erhebung abhangt. Diese Losung wird sich in vielen
Fallen als nicht mdglich oder nicht machbar erweisen. Es ist in Betracht zu ziehen,
dass die Auslassung ihren Grund in Bedingungen hat, die sich gegenuber der
vorherigen Situation verandert haben koénnten.

* Das einfachste Vorgehen bei Item-Nonresponse ist es, den fehlenden Wert durch
den Mittelwert vergleichbarer Einheiten dieser Schicht in der restlichen Erhebung zu
ersetzen, was im Prinzip weitgehend dem Vorgehen bei Unit-Nonresponse
entspricht. Hier kann eine direkte Imputation der fehlenden Werte vorgenommen
oder der Gewichtungsfaktor angepasst werden, so dass bei unterschiedlichen
Fragen des Fragebogens jeweils ein anderer Gewichtungsfaktor angewandt wird.

* In bestimmten Fallen kann eine kompliziertere Imputation auf der Grundlage von
Informationen, die auf einem Formular verflgbar sind, und von Durchschnittswerten
fir andere Einheiten mit vergleichbaren Bedingungen erfolgen. Beispiel: Auf einem
Formular fehlt die Angabe der Menge des verbrauchten Kraftstoffs. Die Schatzung
kann nun anhand des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs ahnlicher
Kraftfahrzeuge sowie anhand der Strecke vorgenommen werden, die das Fahrzeug
zurlckgelegt hat, fir das die Angabe des Kraftstoffverbrauchs fehlt.

Wenn bei einer Erhebung haufig auf das Mittel der Imputation fehlender Werte
zuruckgegriffen werden muss, sollte dies bei der Erlauterung der Ergebnisse erwahnt und
quantifiziert werden. Es sei darauf hingewiesen, dass die Erhebungsergebnisse durch die
einfache Imputation auf zwei Arten beeinflusst werden kénnen.
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Erstens wird selbst bei korrekt berechnetem Mittelwert fir Auskunftsverweigerer (was
nattrlich auch nicht der Fall sein kann, wodurch sich eine Verzerrung ergibt) der
geschatzte Stichprobenfehler fir die Verbindung aus beobachteten und imputierten
Werten zu gering angesetzt. Tabelle 6-3 zeigt ein konstruiertes Beispiel, aus dem
hervorgeht, dass Imputation bei 20 % einer Stichprobe fur eine bestimmte Variable zu
einer Unterschatzung des Stichprobenfehlers um 10 % fuhrt. (Ist die Antwortausfallquote
bei allen Werten der betreffenden Variablen gleich, ist die Vergroflerung des
Stichprobenfehlers unabhangig von der jeweils zugrunde liegenden Verteilung.)

Tabelle 6-3: Auswirkung des Antwortausfalls auf die Varianz

(Zl.\/lg.r lEmu?éivs\lc?;ltr?itt A”fo"h' n Antwortausfall An_za_hl In
des Gewichts der vol!standlger (20%) re_aI|S|erter Anzahl nach
N - Stichprobe Stichprobe Imputation
beférderten Guter (t)) 2
1 5 1 4 4
2 10 2 8 8
3 20 4 16 16
4 30 6 24 44
5 20 4 16 16
6 10 2 8 8
7 5 1 4 4
Insgesamt 100 20 80 100
Mittelwert 4,00 4,00 4,00 4,00
Standardabweichung 0,36 0,36 0,36 0,32

Zweitens werden Analysen, bei denen eine Beziehung zwischen bestimmten Einzelwerten
fur ein Merkmal in der Stichprobe zu anderen Werten - beispielsweise im Rahmen einer
Regressionsanalyse - hergestellt werden soll, negativ beeinflusst, weil die fur imputierte
Werte eingesetzten Durchschnittswerte nicht die zwischen den zugrunde liegenden
wahren Werten vorhandenen Beziehungen wiedergeben. Dies betrifft jedoch im
Allgemeinen eher Haushaltserhebungen und weniger Erhebungen von Unternehmen. Bei
Unternehmen durften sich Analysen eher mit den Ergebnissen der Erhebung im Vergleich
zu externen Informationen befassen - beispielsweise mit Veranderungen der
Guterbewegungen gegenlber Veranderungen des BIP.

6.4 Behandlung von Fahrten mit mehr als einem Zwischenstopp

Bei mittleren bis grof3 angelegten Erhebungen missen die zusammengetragenen Daten in
eine Form gebracht werden, die fir die rechnergestlitzte Analyse geeignet ist. Handelt es
sich um Daten mit komplizierter Struktur, muss zunachst eine Vereinfachung erster Stufe -
oftmals eine Umstrukturierung der Daten in eine einfachere Form - vorgenommen werden.
Dies betrifft normalerweise Erhebungen des Guterkraftverkehrs.

Die Tatsache, dass Daten Uber Fahrten erhoben werden und dass Fahrten recht kompliziert
sein kdnnen, erschwert diese Aufgabe. Beispiel: Ein Guterkraftverkehrsunternehmer beginnt
die Fahrt in seinem Depot als Leerfahrt, nimmt eine erste Ladung auf und setzt die Fahrt zu
einer zweiten Beladestelle fort, wo weitere Guter verladen werden. Er fahrt nun zu einer
Fabrik, wo er beide Ladungen entladt, und kehrt leer zu seinem Ausgangspunkt zurlck.
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Es ist bedauerlich, aber es ist leider eine Tatsache, dass nach dem Versuch, die Daten so zu
strukturieren, dass die Einzelheiten der Beziehung zwischen den verschiedenen Teilstrecken
einer Fahrt erhalten bleiben, bei der Eingabe der Daten in den Rechner selbst fir die
einfachste Analyse eine recht komplexe Logik und somit ein recht kompliziertes
Computerprogramm notwendig ist.

Mit der Codierung betraute Mitarbeiter, die Uber grofde Erfahrung in der Bearbeitung von
Erhebungen des Guterkraftverkehrs verfligen, kdnnen die von der Auskunftsperson in dem
Fragebogen gemachten Angaben so umstrukturieren, dass die Details der Verbindung
zwischen den einzelnen Fahrtetappen erhalten bleiben, und auflerdem die korrekte
Berechnung der wichtigsten Daten Uber das Gewicht der beférderten Guter und die
Tonnenkilometer gewahrleisten. In diesem Punkt und in Punkt 6.5 dieses Kapitels wird eine
Mdglichkeit der Behandlung von Fahrten mit mehr als einem Zwischenstopp durch erfahrene
SchlUssler vorgestellt.

Falls die Erhebung des Guterkraftverkehrs zum ersten Mal durchgefuhrt wird oder die mit der
Codierung beauftragten Mitarbeiter mit dieser Art der Erhebung nicht sehr vertraut sind, kann
der Rechner starker eingesetzt werden, wenn einige zusatzliche Informationen aus dem
Fragebogen zusammengetragen werden, ohne jedoch dabei wesentliche Informationen
einzubuRen. Von dieser Situation geht die Beschreibung in Punkt 6.6 aus. Das in Kapitel 4
dieses Handbuchs vorgeschlagene Fragebogenmuster und das folgende Kapitel Uber die
rechnergestutzte Datenverarbeitung sind auf diesen Fall abgestellt. Das heil3t, bei diesen
Ausfuhrungen wird davon ausgegangen, dass die Erhebung neu ist beziehungsweise dass
Schlissler eingesetzt werden, denen es an Erfahrung mit dieser Form der Erhebung
mangelt.

Ein konkretes Beispiel soll die potenziell auftretenden Komplikationen veranschaulichen: Im
Depot werden Guter mit einem Gewicht von 20 t auf einen Lastkraftwagen verladen. Das
Fahrzeug fahrt 30 km nach A, entladt 10 t, legt 15 km nach B zurlick, um 5 t abzuladen, fahrt
weitere 10 km nach C und Iadt hier die restlichen (5) Tonnen ab, um 10 km leer zuriick zum
Depot zu fahren. Es sei daran erinnert, dass die geleisteten Tonnenkilometer und das
Gewicht der beférderten Guter die wichtigsten Daten sind, die mithilfe einer
Guterkraftverkehrserhebung geschatzt werden sollen.

In dem genannten Beispiel gestaltet sich die Berechnung der Tonnenkilometer einfach:
Tonnenkilometer = (20 - 30) + (10 - 15) + (5 - 10) =800

Zur Berechnung der Gesamtzahl der Tonnenkilometer kénnen die einzelnen Teilstrecken
gesondert betrachtet werden. Das Gesamtgewicht der beférderten Guter (in t) fir die oben
beschriebene Fahrt betragt jedoch lediglich 20 t. Die insgesamt zurtickgelegte Entfernung
setzt sich aus einer Lastfahrt von 55 km und einer Leerfahrt von 10 km zusammen. Zu
beachten ist, dass die zuriickgelegte Gesamtstrecke in diesem Beispiel als Summe der
zuruckgelegten Teilstrecken ermittelt wird. Die Rechnung, Tonnenkilometer dividiert durch
Gewicht der beforderten Guter (t), ergibt nicht die insgesamt zurlickgelegte Entfernung, wie
es bei einer Fahrt mit einem Zwischenstopp der Fall ware. In dem genannten Beispiel
ergabe die Division von Tonnenkilometern durch Gewicht der beférderten Guter (in t) 40 km
und nicht 55 km, also die Entfernung, die das Fahrzeug bei dieser Fahrt mit mehreren
Zwischenstopps insgesamt zurticklegte.

Sollte die Fahrt in Einzeletappen aufgeschlisselt werden, ware es, zumindest einem
Rechner, nicht mdglich, die vorbeschriebene Fahrt von einer Fahrt mit folgenden
Teilstrecken zu unterscheiden: Entladung von 20 t in A, Verladung von 10 tin A, Beférderung
nach B und Entladung der 10 t sowie Verladung von 5 t, Beférderung nach C und Entladung
dort. Tonnenkilometer und zurlickgelegte Entfernung entsprachen denen des ersten
Beispiels, allerdings wurden vier Teilstrecken angegeben, und das Gesamtgewicht der
beforderten Giter betrige 35 t.
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Zurlck zu der urspringlichen Frage, wie Fahrten mit mehr als einem Zwischenstopp
behandelt werden sollten. "Fahrten" - gemaf} der Begriffsbestimmung fur die Zwecke dieser
Verordnung (siehe Teil B, Kapitel 10) - kdnnen in drei Arten unterteilt werden:

Fahrten mit einem Zwischenstopp: eine Teilstrecke, Hin- oder Rickfahrt als Last-
oder Leerfahrt, wobei die RuUckfahrt als
gesonderte Fahrt betrachtet wird,

Fahrten mit 2 - 4 Zwischenstopps: wie oben erlautert, sehr streng definiert, keine
Teilstrecken als Leerfahrt,
Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr: Fahrten, bei denen eine Erfassung aller

Einzeletappen nicht machbar ist. (In der Regel
kdnnen Fahrten mit finf oder mehr
Zwischenstopps als Fahrten im Sammel-
Verteilverkehr behandelt werden).

Die Schlussler haben die Aufgabe, oftmals sehr komplizierte Lastwagen-Bewegungen einer
der drei genannten Arten zuzuordnen. In diesem Abschnitt wird die Methode fiir die formelle
Behandlung von Fahrten mit mehr als einem Zwischenstopp, fur die in der Klassifizierung
der Fahrtarten erfahrene Schllssler erforderlich sind, in groben Zigen vorgestellt. Die
Beschreibung einer alternativen rechnergestitzten Methode findet sich in Punkt 6.6. Sie ist
von Nutzen, wenn die Erhebung zum ersten Mal durchgefuhrt wird oder wenn nur
unerfahrenes Personal fur die Codierung vorhanden ist.

Die einzigen "echten" Fahrten mit 2 - 4 Zwischenstopps sind Fahrten, bei denen die Guter
nach und nach entladen werden und keine Verladung erfolgt, beziehungsweise Fahrten, bei
denen die Giter nach und nach verladen werden und keine Entladung erfolgt. Derartige
"Fahrten" mussen ausgesondert werden, weil das Gewicht der beférderten Guter (t), wie
bereits erwahnt, in diesen Fallen anders berechnet wird.

Einige Beispiele sollen dies verdeutlichen:

Quelle Ziel Guter Gewicht der
beférderten
Gauter (t)
A B Leer 0
B C Altpapier 10
C D Altpapier 12
D E Altpapier 16
E F Zeitungsdruck- | 16
papier
F A Leer 0

Dieses einfache Beispiel zeigt, wie sich die Daten auf einem Fragebogen darstellen
kénnten. Der Lastkraftwagen scheint an drei Orten, B, C und D, Altpapier aufgenommen
zu haben. An dem Ort E wurde das Altpapier entladen, und es wurden 16 Tonnen
Zeitungsdruckpapier aufgeladen. Das Zeitungsdruckpapier wurde an dem Ort F entladen,
von wo aus der Lastkraftwagen leer zum Depot, dem Ort A, zurlickkehrte. Die erste
Aufgabe der Mitarbeiter, die die Erhebungsdaten verarbeiten, besteht in der
Umstrukturierung der Daten in getrennte Fahrten mit entweder einem Zwischenstopp oder
mit 2 - 4 Zwischenstopps. (Fahrten mit fUnf oder mehr Zwischenstopps gibt es nicht. Sie

gehdren einer vollig anderen Kategorie an.) Die oben beschriebene Fahrt sollte demnach
wie folgt aufgeschlisselt werden:
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Fahrtart Quelle Ziel Guter Gewicht der
beférderten
Guter (t)
1 Zwischenstopp A B Leer 0
o_4 B C Altpapier 10
Zwischenstopps c D AItpap!er 12
D E Altpapier 16
1 Zwischenstopp E F Zeitungsdruck- 16
papier

1 Zwischenstopp F A Leer 0

Die ursprungliche "Fahrt" wurde also in vier neue Fahrten unterteilt. Echte Fahrten mit 2 -
4 Zwischenstopps sind sehr selten und durften in den meisten Landern nicht einmal 5 %
aller umstrukturierten Fahrten ausmachen. Die meisten Fahrten, die nach den
Informationen des Fragebogens Fahrten mit 2 - 4 Zwischenstopps zu sein scheinen,
kénnen bedenkenlos der Gruppe der Fahrten mit 1 Zwischenstopp zugeordnet werden.
Sehr viel wichtiger ist die Behandlung von Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr, die funf
oder mehr Zwischenstopps umfassen.

Weitere Anleitungen Uber die Aufzeichnung der zurlickgelegten Entfernung und die
Berechnung der Tonnenkilometer von Fahrten mit mehr als einem Zwischenstopp fir die
Durchfuhrung der Verordnung 1172/98 enthalt Kapitel 11 Abschnitt 11.5 und 11.6.

6.5 Behandlung von Fahrten im Sammel- und Verteilverkehr

Der Guterkraftverkehrsunternehmer muss bei Fahrten mit finf oder mehr Zwischenstopps
keine vollstandigen Informationen fir jede einzelne Teilstrecke mitteilen (eine
"Teilstrecke" ist der Abschnitt einer Fahrt zwischen zwei Zwischenstopps). Stattdessen
werden folgende zusammenfassende Angaben gefordert:

- Quelle

- Endgultiges Ziel

- Guterart

- Im Rahmen einer Lastfahrt zurtickgelegte Gesamtstrecke (LM)

- Im Rahmen einer Leerfahrt zurlckgelegte Gesamtstrecke (LE)

- Gesamtgewicht der ausgelieferten Guter (TD)

- Gesamtzahl der Verteilzwischenstopps (ND)

- Gesamtgewicht der verladenen Guter (TC)

- Gesamtzahl der Sammelzwischenstopps (NC)

Die Abklrzungen (zum Beispiel LM fir "Im Rahmen einer Lastfahrt zurlckgelegte
Gesamtstrecke") finden im weiteren Verlauf in den Formeln Verwendung.
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Es besteht die Moglichkeit des Datenverlustes. Es kdnnte sein, dass ein Unternehmer im
Laufe einer Fahrt mit mehreren Zwischenstopps mehr als eine Guterart beférdert, jedoch nur
die wichtigste beforderte Guterart angibt. Da nur das endglltige Ziel dieser Fahrten
festgehalten wird, werden keine vollstandigen detaillierten Daten Uber interregionale Strome
vorliegen. Bei der Mehrzahl dieser Fahrten mit mehreren Zwischenstopps dirfte es sich
jedoch um relativ kurze Fahrten handeln, bei denen lediglich eine einzige Guterart verteilt
beziehungsweise aufgenommen wird. Die Ermittlung des Gesamtgewichts der beforderten
Guter stellt kein Problem dar, da im Fragebogen konkret nach dieser Angabe gefragt wird.
Zur Schatzung der Tonnenkilometer ist allerdings eine Klassifizierung der Fahrten mit fanf
oder mehr Zwischenstopps in folgende unterschiedliche Arten erforderlich:

Fahrtart 1

Gewicht der
beforderten Glter

1 Nur Verteilverkehr. Es

wird von der
2 Auslieferung  gleicher
Ladungen an jedem

3 Zwischenstopp der
Lastfahrt und von der

gleichen Entfernung
4 zwischen den
_ einzelnen
[ S Zwischenstopps
— ausgegangen.

Zuruckgelegte Entfernung

Das im obigen Diagramm dargestellte Beispiel ist eine Fahrt im Verteilverkehr mit funf
Zwischenstopps. Nach dem flunften Zwischenstopp ist das Fahrzeug leer, so dass die
Strecke, die es anschlie3end zurlcklegt (beispielsweise zur Ruckfahrt ins Depot), bei den
Gesamttonnenkilometern unbertcksichtigt bleibt. Der Bereich unter der Linie gibt die
Gesamtzahl Tonnenkilometern an. Sie ist die Summe einer Reihe von Rechtecken gleicher
Breite, aber unterschiedlicher Hohe, wobei die Zahl der Rechtecke der Zahl der
Verteilzwischenstopps entspricht und die Hohe einem Anteil des Gewichts der befrderten
Guter. Hieraus ergibt sich:

Tonnenkilometer=(1/2)-TD -LM- (1 + 1/ ND)
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Fahrtart 2

Gewicht der
beforderten Giiter

3 Nur Sammelverkehr.
Wie bei Art 1, jedoch fur
2 Fahrten im Sammel-,
nicht im Verteilverkehr.
Es gelten dieselben
Annahmen wie vor.

Zuruckgelegte Entfernung

Das obige Diagramm stellt eine Fahrt mit finf Zwischenstopps zur Aufnahme von Guitern
dar, wobei das Fahrzeug leer zu der ersten Beladestelle fahrt. Auch hier entspricht der
Bereich unter der Linie der Gesamtzahl Tonnenkilometer, die sich wie folgt berechnet:

Tonnenkilometer =(1/2) - TC - LM (1 + 1/ NC)

Fahrtart 3

Nur Fahrten im Verteilverkehr, wie Fahrtart 1, allerdings mit unbekannter Zahl von
Entladestellen (Code "M" im Musterfragebogen - siehe Kapitel 4). Es wird davon
ausgegangen, dass die Zahl der Entladestellen grof3 ist, so dass 1/ND vernachlassigbar
ist. In diesem Fall werden die Tonnenkilometer in etwa in Form der Flache eines
rechtwinkligen Dreiecks dargestellt, bei dem die Hohe das Anfangsgewicht der
beférderten Glter wiedergibt und die Lange der Grundlinie die im Rahmen einer Lastfahrt
zurlickgelegten Entfernung. Hieraus ergibt sich:

Tonnenkilometer=(1/2)-TD - LM

Fahrtart 4

Nur Fahrten im Sammelverkehr, wie Fahrtart 2, allerdings mit unbekannter Zahl von
Beladestellen. Es wird davon ausgegangen, dass die Zahl der Beladestellen grof} ist, so
dass 1/NC vernachlassigbar ist. In diesem Fall werden die Tonnenkilometer in etwa in der
Form der Flache eines rechtwinkligen Dreiecks dargestellt, bei dem die Hbohe das
Endgewicht der beférderten Glter wiedergibt und die Lange der Grundlinie die im
Rahmen einer Lastfahrt zuriickgelegten Entfernung. Hieraus ergibt sich:

Tonnenkilometer=(1/2)-TC - LM
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Fahrtart 5

Verladungen und Entladungen finden gleichzeitig statt, und keine Teilstrecke wird als
Leerfahrt durchgefiihrt. Es wird angenommen, dass viele Beladungen und Entladungen
stattfinden, und die Zahl der Beladungen und Entladungen jeweils gleich grof3 ist, wenn
sie gleichzeitig vorgenommen werden. Beispiel: Milchlieferung. An jedem Haus werden
leere Flaschen abgeholt und volle Flaschen abgegeben. Da es zahlreiche
Zwischenstopps gibt, werden die Tonnenkilometer einfach durch Addition der
Tonnenkilometer fur die Fahrtarten 3 und 4 ermittelt. Hieraus ergibt sich:

Tonnenkilometer=(1/2)-LM-(TD+TC)

Fahrtart 6
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Die Fahrt setzt sich aus Auslieferungen, einer gewissen Strecke als Leerfahrt und
anschlieBenden Verladungen von Gutern zusammen. Der als Lastfahrt zurtickgelegte Teil
ist in eine Strecke zu unterteilen, die als Lastfahrt im Verteilverkehr zuriickgelegt wurde,
und in eine Strecke, die als Lastfahrt im Sammelverkehr zurtickgelegt wurde. Es wird
angenommen, dass die Entfernungen zwischen den einzelnen Zwischenstopps mit
Ausnahme der als Leerfahrt zurlckgelegten Strecke jeweils gleich gro3 sind. Die
insgesamt als Lastfahrt zurickgelegte Entfernung wird daher im Verhaltnis zu der Zahl
der Entladestellen und der Zahl der Beladestellen geteilt. Dies bedeutet, dass die als
Lastfahrt im Verteilverkehr zurlickgelegte Strecke ein Prozentsatz ND/(ND+NC) der
insgesamt als Lastfahrt zurlickgelegten Entfernung ist, und dementsprechend die als
Lastfahrt im Sammelverkehr zuriickgelegte Strecke ein Prozentsatz NC/ (ND+NC) der
insgesamt als Lastfahrt zurlickgelegten Entfernung. Diese Gewichte werden anschlieRend
auf die Fahrtart = 1 beziehungsweise die Fahrtart = 2 angewandt, und somit gelten die in
diesen beiden Fallen gemachten Annahmen. Die anschlieRende Addition der Ergebnisse
liefert die Tonnenkilometer (tkm). Hieraus ergibt sich:

tkm=£TD-LM 1+ L ND +lTC-LM 1+ L NC
2 ND/NC +ND 2 NC JNC + ND

d. h. tkm = %NL(TD(h ND)+TC(1+ NC))

C+ND

Fahrtart 7

Wenigen Beladungen steht eine sehr viel groflere Zahl von Entladungen gegenulber.
Beispiel: Kohlelieferungen. Die aufgenommenen Guter (t) entsprechen den ausgelieferten
Gultern, deren Gewicht Ublicherweise die Nutzlast des Fahrzeugs Ubersteigt. Hierbei
handelt es sich tatsachlich um eine Reihe von Fahrten, bei der jede Auslieferungsetappe
als eine Fahrt betrachtet wird. Der Fragebogen weist jedoch fur entladene Menge,
verladene Menge und als Lastfahrt zurtickgelegte Strecke nur Gesamtsummen aus, und
deshalb werden die Fahrten wie eine Fahrt behandelt.
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Es wird angenommen, dass eine gewisse Ladung zunachst aufgenommen und
anschlieBend in gleichen Teilmengen an mehreren Verteilstellen, die gleich weit
voneinander entfernt liegen, entladen wird. Nach der letzten Entladung wird erneut Fracht
aufgenommen, und der Verteilprozess beginnt von vorne. Im Fragebogen sollte dieses
Beispiel als eine Serie von Fahrtart +Fahrten angegeben worden sein. Es ist jedoch
damit zu rechnen, dass sich die Auskunftsperson nicht nach den Anweisungen richtet und
in diesem Fall nur eine Fahrt im Verteilverkehr angibt.

Die Zahl der Fahrten in den "Serien" entspricht der Zahl der Beladestellen. Es wird von
einer gleich grof3en Zahl von Verteilstellen in allen Serien ausgegangen, das heil’t, jede
Serie hat ND/NC Entladestellen. AuRerdem wird angenommen, dass in jeder Serie eine
gleich groRe Ladung zur Verteilung kommt. Das heif}t, in jeder Serie werden TD/NC
Ladungen entladen. Ferner wird bei allen Serien von einer gleich langen, als Lastfahrt
zurtickgelegten Strecke ausgegangen: LM/NC. Die Berechnung der Tonnenkilometer fur
die einzelnen Serien basiert auf der FAHRTART=1. Die Einsetzung der drei Briuche in die
Formel fur FAHRTART=1 ergibt:

1TD LM

1
) . . o= = +
Tonnenkilometer fUr jede Serie 2 NC NC ( (ND/ NC))

Zur Ermittlung der Gesamttonnenkilometer werden die Tonnenkilometer jeder Serie mit
der Zahl der Serien (das heilt der Zahl der Beladestellen) multipliziert. Hieraus ergibt
sich:

1TD NC
Gesamttonnenkilometer = = ——= LM (1 + —)

2 NC ND

Fahrtart 8

—

|

Wenigen Entladungen steht eine sehr viel gréRere Zahl von Beladungen gegenuber.

Beispiel: Abholung von Milchkannen von Bauernhdfen und Ricktransport in die Depots.
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Dies ist die Umkehrung der FAHRTART=7. Fur jede Serie gilt also:

Aufgenommene Ladung = TC
ND

Als Lastfahrt zurickgelegte Strecke = LM
ND

und Zahl der Beladestellen=  NC
ND

Die Berechnung der Tonnenkilometer fur jede Serie basiert auf der FAHRTART=2. Die
Einsetzung der drei Brlche in die Formel fur FAHRTART=2 ergibt:

Tonnenkilometer fur jede Serie =ETC LM 1+ L
2ND ND|~ (NC/ND)

Zur Ermittlung der Gesamttonnenkilometer werden die Tonnenkilometer jeder Serie mit
der Zahl der Serien (das heil3t der Zahl der Entladestellen) multipliziert. Hieraus ergibt
sich:

Gesamttonnenkilometer = %% LM (1+ E)

NC

Diese recht komplizierten Formeln konnen leicht fur Verwirrung sorgen. Es ist nicht
notwendig, sich die Formeln zu merken. Sie sind in das Verarbeitungsprogramm "integriert".
Die Tonnenkilometer werden automatisch geschatzt, wenn das Codierungspersonal eine
Fahrt mit finf oder mehr Zwischenstopps einer der beschriebenen Fahrtarten 1 bis 8
zuordnet und wenn zusatzliche Informationen - wunter anderem ausgeliefertes
Gesamtgewicht, Gesamtzahl der Entladungen - in den Rechner eingegeben werden.

Zusammenfassung:

Bei Fahrten mit mehr als einem Zwischenstopp missen die Schllssler zunachst anhand der
im Fragebogen enthaltenen Informationen feststellen, welche Aktivitat der Lastkraftwagen
tatsachlich ausgefuhrt hat. Die Qualitdt der Informationen Uber Fahrten mit mehreren
Zwischenstopps ist oft deutlich schlechter als die Angaben Uber problemlosere Fahrten mit
einem Zwischenstopp (Hin- und Ruckfahrt).

Bei Fahrten mit mehreren Zwischenstopps missen die Schlissler zunachst
Umstrukturierungen und Vereinfachungen vornehmen und dabei jede Fahrt in
Einzelstrecken unterteilen:

* Fahrten mit einem Zwischenstopp,

* Fahrten mit 2 - 4 Zwischenstopps,

* Fahrten mit 5 oder mehr Zwischenstopps.
Bei jeder Fahrt mit fUnf oder mehr Zwischenstopps mussen die SchlUssler die Fahrt einer der
beschriebenen acht Arten zuordnen. Die folgende Statistik fur Erhebungen, die in einem

Mitgliedstaat Uber Jahre hinweg durchgefuhrt wurden, konnten in diesem Zusammenhang
von Interesse sein:
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Nach Umstrukturierung und Vereinfachung der gemeldeten Fahrten ergab sich folgende
Aufschlisselung der Zahl der vereinfachten Fahrten:

Fahrten mit einem Zwischenstopp 88%
Fahrten mit 2 - 4 Zwischenstopps 2%
Fahrten mit 5 oder mehr Zwischenstopps 10%

Die Aufschllsselung der Fahrten mit 5 oder mehr Zwischenstopps nach Fahrtart ergibt
folgendes Bild:

Fahrtart 1 (Nur Verteilfahrten, Zahl der Zwischenstopps bekannt) 44%
Fahrtart 2 (Nur Sammelfahrten, Zahl der Zwischenstopps bekannt) 2%
Fahrtart 3 (Nur Verteilfahrten, Zahl der Zwischenstopps unbekannt) 10%
Fahrtart 4 (Nur Sammelfahrten, Zahl der Zwischenstopps unbekannt) 1%
Fahrtart 5 (Gleichzeitige Sammel- & Verteilfahrten) 18%
Fahrtart 6 (Verteilfahrten, anschlieRend Sammelfahrten) 6%
Fahrtart 7 (Wenige Sammelfahrten, aber sehr viel mehr Verteilfahrten) 5%
Fahrtart 8 (Wenige Verteilfahrten, aber sehr viel mehr Sammelfahrten) 14%

6.6 Abgewandeltes Vorgehen bei neuen Erhebungen

Der in Kapitel 4 vorgestellte Musterfragebogen und der Punkt Uber die rechnergestitzte
Verarbeitung in Kapitel 7 basieren auf der Annahme, dass die Erhebung zum ersten Mal
durchgefuhrt wird. In diesem Fall durfte das Codierungspersonal noch relativ unerfahren
sein und die verschiedenen Arten von Fahrten noch nicht muhelos einordnen konnen.

In dem Teil des Fragebogens fur Fahrten mit bis zu vier Zwischenstopps werden Angaben
zum Gewicht der bei den einzelnen Zwischenstopps der Fahrt verladenen Giter und zum
Gewicht der bei den einzelnen Zwischenstopps entladenen Guter und nicht zum Gewicht
der beférderten Guter verlangt. Der Rechner ermittelt dann, ob das Fahrzeug bei einem
Zwischenstopp einer in dem Fragebogen angegebenen Fahrt eventuell noch Giter
geladen hat oder ob es leer ist, bevor etwaige Beladungen an diesem Zwischenstopp
vorgenommen werden. Der Rechner ermittelt die Tonnenkilometer fur jeden
Zwischenstopp aus den Daten Uber die hier aufgenommene Ladung zuziglich etwaiger
Restfracht von der vorherigen Teilstrecke. Die Variable des Gewichts der beférderten
Guter wird aus den Daten uber das jeweils verladene Gewicht berechnet. Die
Tonnenkilometer ergeben sich aus dem Gewicht der beférderten Guter multipliziert mit
der als Lastfahrt zurickgelegten Entfernung. Ist die Restfracht an einem Zwischenstopp

der angegebenen Fahrt gleich Null, geht der Rechner davon aus, dass eine neue Fahrt
beginnt.

Bei Fahrten mit mehr als finf Zwischenstopps, die in dem Musterfragebogen als Fahrten
im Sammel- und/oder Verteilverkehr beschrieben werden (weil des die Ubliche Aktivitat
bei diesen Fahrten mit mehreren Zwischenstopps ist), kann der Rechner so programmiert
werden, dass er die verschiedenen in Punkt 6.5 dieses Kapitels aufgefiihrten Fahrtarten
unterscheiden und die entsprechende Berechnung vornehmen kann.
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7.1 Rechnergestitzte Datenverarbeitung und Datensatzformat

7.11 Rechnergestiitzte Datenverarbeitung

Wenn die bei Guterkraftverkehrserhebungen zusammengetragenen Informationen in
demselben Format in den Computer eingegeben wurden, in dem sie auf dem Fragebogen
gemeldet wurden, ware selbst fur die einfachste Analyse eine recht komplizierte Logik (d. h.
ein recht kompliziertes Anwendungsprogramm) erforderlich. Es ist daher sinnvoll, die
Informationen zu vereinfachen, bevor sie in eine fur die rechnergestitzte Analyse taugliche
Form gebracht werden.

Die genaue Form der Computerdatensatze hangt naturlich von dem ausgewahlten
Analyseprogramm ab. Einige Grundsatze sind jedoch allgemein gultig:

Eine Gruppe von Datensatzen bezieht sich auf das ausgewahlte Fahrzeug und die
Aktivitaten, die fur dieses Fahrzeug in der Erhebungswoche angegeben werden.
Innerhalb jeder Gruppe enthalt ein Datensatz Informationen Uber das Fahrzeug, ein
Datensatz ist flr jede Fahrt mit einem Zwischenstopp vorgesehen, ein weiterer fir jede
Fahrt mit 2 - 4 Zwischenstopps (Bei Anwendung des in Punkt 6.4 des vorherigen Kapitels
beschriebenen abgeanderten Systems ist jeweils ein Datensatz fur jede Teilstrecke einer
Fahrt mit 2 - 4 Zwischenstopps vorgesehen.) und ein Datensatz fur jede Fahrt (im
Sammel-/Verteilverkehr) mit funf oder mehr Zwischenstopps. Zur Vereinfachung der
Analyse kdnnen darlber hinaus einige "Teilstrecken"-Datensatze von den Angaben der
Datensatze fur das Fahrzeug und die Fahrt abgeleitet werden.

Jeder Datensatz besteht aus mehreren "Variablen". Im Falle von Fahrzeugdatensatzen
gehort dazu unter anderem das Fahrzeugalter. Diese Datenelemente werden "Variablen"
genannt, weil sie von Datensatz zu Datensatz unterschiedlich ausfallen. Es gibt zwei Arten
von Variablen: solche, die direkt als Teil der Erhebung gesammelt wurden, sowie
abgeleitete, also entweder auf der Grundlage anderer Variablen oder extern berechnete
Variablen.

Zu den abgeleiteten Variablen, die anhand von anderen Variablen fur jedes Fahrzeug
berechnet werden, gehdren Gesamtgewicht der beférderten Glter, geleistete
Gesamttonnenkilometer sowie zurlickgelegte Strecke, jeweils fiir die Erhebungswoche. Der
Gewichtungsfaktor (Hochrechnungsfaktor), eine Zahl, die angibt, fir wie viele andere
Fahrzeuge des betreffenden Landes das ausgewahlte Fahrzeug steht, ist ein Beispiel fir
eine extern berechnete Variable.

Die erste Aufgabe bei der Verarbeitung der Erhebung besteht in der Prifung der einzelnen
Informationen zu der Fahrt. Der Schllssler vereinfacht zunachst die Informationen, die der
Guterkraftverkehrsunternehmer angegeben hat. Hiermit ist im Wesentlichen die
Aufschlisselung von Fahrten gemeint, die Fahrten mit mehreren Zwischenstopps zu sein
scheinen, in mehrere Fahrten mit einem Zwischenstopp. Anschliellend missen diejenigen
Variablen mit Codes versehen werden, deren Codierung nicht von der Auskunftsperson
verlangt wurde (unter anderem NST-Gutercodes).

Die Informationen, das heil3t die in den einzelnen Datensatzen enthaltenen Datenvariablen,
mussen anschlieffend in den Rechner eingegeben werden. Das friihere Verfahren, das zu
Beginn dieses Kapitels erwahnt wird, sah zunachst die Speicherung der Daten auf
Lochkarten oder Magnetband und das anschlieBende Einlesen in das
Anwendungsprogramm vor. Diese recht zeitaufwandige Methode der Dateneingabe ist
jedoch mittlerweile Uberholt und durch Systeme der direkten Dateneingabe ersetzt, bei
denen die Daten mithilfe spezieller Bildschirmmasken in den PC eingegeben werden. Die
direkte Dateneingabe hat den Vorteil, dass die Daten sofort kontrolliert und einige abgeleitete
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Variablen berechnet werden kdnnen. Andere abgeleitete Variablen, unter anderem der
Gewichtungsfaktor und das Gesamtgewicht der in der Erhebungswoche befoérderten Fracht,
kdnnen erst nach der Ableitung der "Teilstrecken"-Datensatze (siehe unten) erganzt werden.

Die in dem zurtickgeschickten Fragebogen gemachten Angaben zum Fahrzeug werden mit
den bei der Auswahl der Stichprobe bereits erfassten Daten tber das Fahrzeug und den
Halter kombiniert.

7.1.2 Ausarbeitung und Anwendung von Nomenklaturen

Die fiur die Klassifizierung der erhobenen Daten und fir die Uberwachung des
Erhebungsablaufs erforderlichen Informationen werden in separaten Dateien gespeichert.
Diese mussen umfassen:

» Systematik der Radachsenkonfiguration

* Systematik der Wirtschaftszweige gemal’ NACE Rev. 2 (vierstellig)

* Systematik der Verkehrsarten

* Systematik der Fahrtarten

* NUTS und Landercodes, -namen und kategorien

* EUROSTAT Guterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik (NST 20 Abteilungen)
* Systematik der Gefahrgutkategorien

* Kilassifikation der Erscheinungsformen

* Klassifikation flr Variablen, die von einem Land Uber die von der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates geforderten Variablen hinaus erhoben werden (z. B. Aufbauart
fur Lastkraftwagen (oder Sattelauflieger))

* Fristen fur die Rucksendung der Fragebdgen

7.1.3 Musterformat fur Datensatze

Im Folgenden werden Musterformate der Datensatze fur die Erhebung vorgestellt. Diese
Formate gehen von dem in Kapitel 4 vorgeschlagenen Musterfragebogen aus. Alle von der
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates geforderten Daten (einschlielBlich der fakultativen
Variablen) werden bertcksichtigt, wenn die Optionen, lediglich die wahrend der Woche
vorkommende Hauptart der beférderten Guter und Hauptfahrzeugkonfiguration zu
erfassen, genutzt werden.

Mithilfe des Rechners erfolgt die Ermittlung der verschiedenen Fahrtarten sowie die
Berechnung des Gewichts der beférderten Guter und der wahrend der Fahrt geleisteten
Tonnenkilometer.

Formate fir die im Voraus erfassten Informationen zeigen Tabelle 7-1 fir das
Betreiberregister (OPREG) und Tabelle 7-2 fir das Fahrzeugregister (VEHREG), aus denen
die Quelle der Variablen und die zuladssigen Codes hervorgehen. Feststellbar ist, dass all
diese Informationen fur diese beiden Datensatze denjenigen des Erhebungsregisters
entsprechen. Die Tabellen enthalten NICHT die Informationen der ersten zwei Seiten des in
Kapitel 4 vorgestellten Musterfragebogens.
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Tabelle 7-1: Musterformat des Betreiberregisters (OPREG)

Nr. Beschreibung Format Lange Quelle

01. Identifikator des Betreibers in der Erhebung | numerisch 4

02. Identifikator des Betreibers im | numerisch 13 Unternehmens-
Unternehmensregister register

03. Name des Betreibers alphanumerisch 25 Register

04. Anschrift des Betreibers - Niederlassung, | alphanumerisch 25 Register
Name

05. Anschrift des Betreibers - | numerisch 5 Register
Niederlassung, Identifikator

06. Anschrift des Betreibers - Stralle alphanumerisch 25 Register

07. Anschrift des Betreibers - Hausnummer alphanumerisch 5 Register

08. Anschrift des Betreibers - PLZ numerisch 6 Register

09. Hauptwirtschaftszweig des Betreibers | numerisch 6 Unternehmens-
(NACE-Code) register

10. Betreibergruppe (Privatperson oder | numerisch 1 Register
Unternehmen)

Tabelle 7-2: Musterformat des Fahrzeugregisters (VEHREG)

Nr. Beschreibung Format Lange Quelle

01. Zulassungsnummer (Kennzeichen) alphanumerisch 12 Register

02. Identifikator des Betreibers numerisch 4 OPREG.NO1

03. Fahrzeugart numerisch 1 Register

04 Jahr der Erstzulassung numerisch 4 Register

05. Anzahl der Achsen numerisch 1 Register

06. Leergewicht (Eigengewicht) (kg) numerisch 5 Register

07. Zulassiges Gesamtgewicht (kg) numerisch 5 Register

08. Nutzlast (kg) numerisch 5 Register oder

(07-06)

09. Aufbauart alphanumerisch Register

10. Art des eingesetzten Kraftstoffs alphanumerisch 1 Register

11. Erhebungsjahr und —woche numerisch 4 Erhebung

12 Schicht numerisch 2 Erhebung

13 Status in der Bezugswoche numerisch 2 Erhebung

Im Folgenden wird mit der Bezeichnung des Datensatzes und der Nummer des Feldes in
der Datensatzbeschreibung Bezug auf die Felder der einzelnen Datensatze genommen.
Das Feld "Schicht" des Datensatzes VEHREG tragt demnach die Bezeichnung:
VEHREG.N12. Fehlt die Bezeichnung des Datensatzes, gehort das betreffende Feld dem
aktuellen Datensatz an.

Ein Muster fur das Datensatzformat fur die Eingabe von Basisdaten Uber das Fahrzeug aus
dem Fragebogen zeigt Tabelle 7-3 (ENTRYREC), die aul’erdem die Quelle der Variablen
und die zulassigen Codes ausweist. Sie enthalt die Information der ersten beiden Seiten des
in Kapitel 4 vorgestellten Musterfragebogens.
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Tabelle 7-3: Muster eines Datensatzes fiir die Eingabe von Basisdaten tUber das FAHRZEUG

(ENTRYREC)
Nr. Beschreibung Format | Lange | Zulédssige Codes /Quelle
01 Zulassungsnummer (Kennzeichen) AN 12 VEHREG.NO1
02 | Datensatznummer N 5 Programm
03 | Datum der Eingabe N 2 01-31
04 | Monat der Eingabe N 2 01-12
05 | Jahr der Eingabe N 2 Erh.-jahr oder Folgejahr
06 | Name des Fahrzeugbetreibers AN 25
07 | Code fur Region/Bezirk des Betreibers N 5
08 | Anschrift des Betreibers - PLZ N 6
09 | Anschrift des Betreibers - Niederlassung AN 25
10 | StraRe AN 25
11 Hausnummer N 5
12 | Niederlassungscode N 5
13 Fahrzeugart N 1 1,2
14 | Jahr der Erstzulassung N 2(4) 1975 - Erhebungsjahr’
15 | Anzahl Achsen am Fahrzeug N 1 2-6'
16 | Leergewicht (kg) N 5 500 — 30 000'
17 | Zulassiges Gesamtgewicht (kg) N 5 1000 — 50 000
18 | Nutzlast (kg) N 5 500 — 30 000’
19 | Erhebungsbezugswoche N 2 VEHREG.N11 (2
20 | Status in der Bezugswoche N 2
21 Identifikator des Betreibers N 13
22 Privater Betreiber oder Unternehmen N 1 1,2
23 | Artdes Unternehmens (Hauptwirtschaftszweig) N 6
24 Falls Fahrzeug verkauft/verschrottet N 1 1,2
25 | Datum Verkauf/Verschrottung N 6
26 Name des neuen Betreibers, bei Verkauf AN 25
27 | Anschrift des neuen Betreibers - PLZ AN 6
28 | Code Bezirk (Region) N 5
29 | Niederlassung AN 25
30 | StraBe AN 25
31 Hausnummer N 5
32 | Falls Verwendung von Anhangern/Sattelaufl. in Erh.-w. | N 1 0,1
33 | Anzahl Achsen am Anhanger/Sattelauflieger N 1 0-4'
34 | Nutzlast Anhanger/Sattelauflieger (kg) N 5 0-25000'
35 | Aufbauart Fahrzeug/Sattelauflieger N 2 01-13
36 | Nutzungsart ? N 1 1-4
37 | Artdes eingesetzten Kraftstoffs N 1 1-3
38 | In Erh.-woche getankte Kraftstoffmenge N 4
39 | Tage im Einsatz/aulier Betrieb N 1 Summe 40 bis 46 =7
40 | Im Einsatz N 1 0-7
41 Reparatur N 1 0-7
42 | Ferien N 1 0-7
43 | Kein Fahrer verfugbar N 1 0-7
44 | Keine Arbeit N 1 0-7
45 | Fahrerin Urlaub N 1 0-7
46 | Sonstige Grinde N 1 0-7
47 | Gesamtstrecke wahr. der vergangenen 12 Monate (km) [ N 5
48 | Fahrzeugeinsatz wahr. der vergangenen 12 Monate N 2
49 | Schicht N 2 VEHREG.N12
50 | Einsetzbarkeitim kombinierten Verkehr N 1
51 Fakultatives Feld flir Zwecke der Lander N 5
52 | Fakultatives Feld fur Zwecke der Lander N 5
' Bei Bereichsiiberschreitung Riickfrage durch das Programm. Aufhebung der Begrenzung durch

Datenerfasser moglich.
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Datensatze (ENTRYJY1) und (ENTRYJY2) zeigt Tabelle 7-4, die wiederum auch die Quelle
fur jedes Feld und die zulassigen Codes ausweist. Diese Daten entstammen den Seiten 3
und 4 des in Kapitel 4 vorgestellten Musterfragebogens.

Tabelle 7-4: Muster eines Datensatzes fir die Eingabe von Basisdaten Uuber
FAHRTEN (ENTRYJY1, ENTRYJY2)

Muster eines Datensatzes fir die Eingabe von Basisdaten tber NORMALE FAHRTEN (ENTRYJY1)

Nr. Beschreibung Format Lange Zulassige Codes oder Quelle
01 Zulassungsnummer (Kennzeichen) AN 12 ENTRYREC.NO1

02 Datensatznummer N 5 ENTRYREC.NO2

03 Fahrtart | N 1 1 Eingabe durch Programm
04 Nummer der Reihenfolge der Fahrt N 2 Eingabe durch Programm
05 Datum der Fahrt N 2 01-31

06 Monat der Fahrt N 2 01-12

07 Ausgangsort N 6

08 Letzter Zielort N 6

09 Zuriuckgelegte Entfernung N 4

10 Gewicht der verladenen Giiter (kg) N 5 unter 1,25 Nutzlast'

11 Art der Guter N 3 NST

12 Gefahrliche Glter N 2 10,20,30,41,42,43,51,52,61,62,70,80,90
13 Form der Ladung N 1 0-7,9

14 Gewicht der entladenen Giter (kg) N 5 unter 1,25 Nutzlast'

15 Verwendung Anhanger N 1 0,1

16 Art der Nutzung (Verkehrsart) N 1 1,2

17 | Anzahl Fahrten N 2 01-10"

18 Aufladeort auf anderes Verkehrsmittel N 6

19 Abladeort von anderem Verkehrsmittel N 6

20 Genutztes sonstiges Verkehrsmittel N 1 1,2

21 Genutzter Rauminhalt N 1 0,1,2

22 Transitland A N 3

23 Transitland B N 3

24 Transitland C N 3

25 Transitland D N 3

26 Transitland E N 3

Muster eines Datensatzes fiir die Eingabe von Basisdaten tiber FAHRTEN im Sammel- und Verteilverkehr

(ENTRYJY2) (ohne Transitfahrten oder grenziiberschreitende Fahrten)

Nr. Beschreibung For | L&n | Zulassige Codes oder Quelle
mat | ge

01 Zulassung (Kennzeichen) AN 12 ENTRYREC.NO1

02 Datensatznummer N 5 ENTRYREC.N02

03 Fahrtart Il N 1 2 Eingabe durch Programm

04 Nummer der Reihenfolge der Fahrt N 2 Eingabe durch Programm

05 Datum der Fahrt N 2 01-31

06 Monat der Fahrt N 2 01-12

07 Ausgangsort N 6

08 Letzter Zielort N 6

09 Als Lastfahrt zurlickgelegte Entfernung N 4

10 Als Leerfahrt zurlickgelegte Entfernung N 4

11 Gewicht der verladenen Giter (kg) N 5 Unter 1,25 Nutzlast'

12 Gewicht der eingesammelten Giiter (kg) N 5 Unter 1,25 Nutzlast'

13 Art der Guter N 3 NST

14 Gefahrliche Giter N 2

15 Form der Ladung N 1

16 Anzahl Zwischenstopps N 2 4+

17 Verwendung von Anhanger N 1 0,1

18 Art der Nutzung (Verkehrsart) N 1 1,2

19 Genutzter Rauminhalt N 1 0,1,2

1

Bei Bereichsiiberschreitung Rickfrage durch das Programm. Aufhebung der Begrenzung durch
Datenerfasser moglich
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Ein Muster des Datensatzformats fir samtliche Erhebungsdaten Uber das Fahrzeug - den
"Fahrzeug"-Datensatz (RECVEH) - zeigt Tabelle 7-5, die auch die Quelle der einzelnen
Felder angibt. Die abgeleiteten Variablen fiur diesen Datensatz missen nach Ableitung der
Teilstreckendatensatze erganzt werden. Ein Gewichtungsfaktor ist zu berechnen und vor
Durchfihrung der Analysen in den Datensatz einzutragen.

Tabelle 7-5: Muster eines Rechnerdatensatzes fiir das FAHRZEUG (RECVEH)*

Nr. Beschreibung Format | Lange Quelle
01 Zulassungsnummer (Kennzeichen) AN 12 ENTRYREC.NO1
02 | Datensatznummer N 5 ENTRYREC.NO2
03 | Erhebungswoche N 2 ENTRYREC.N19
04 | Datum der Eingabe N 2 ENTRYREC.NO3
05 | Monat der Eingabe N 2 ENTRYREC.NO4
06 | Jahr der Eingabe N 2 ENTRYREC.NO5
07 | Status des Fahrzeugs in der Erhebungswoche N 2 ENTRYREC.N20
08 | Bezirk (Region) des Betreibers N 2 ENTRYREC.NO7
09 | Privatbetreiber oder Unternehmen N 1 ENTRYREC.N22
10 | Wirtschaftszweig des Betreibers N 6 ENTRYREC.N23
11 Fahrzeugart N 1 ENTRYREC.N13
12 | Anzahl Achsen am Fahrzeug N 1 ENTRYREC.N15
13 | Anzahl Achsen an Anhanger/Sattelauflieger N 1 ENTRYREC.N33
14 | Jahr der Erstzulassung N 4 ENTRYREC.N14
15 | Nutzlast Fahrzeug (kg) N 5 ENTRYREC.N18
16 | Nutzlast Einheit (kg) N 5 ENTRYREC.N18
+ENTRYREC.N34
17 | Aufbauart Fahrzeug/Sattelauflieger N 2 ENTRYREC.N35
18 | Tage im Einsatz N 1 ENTRYREC.N40
19 | Tage auler Betrieb N 1 ENTRYREC.N39-
ENTRYREC.N40
20 | Hauptgrund fiir Nichteinsatz N 1 Grofter Wert
ENTRYREC N40 bis
N46
21 Falls Verwendung des Fahrzeugs mit Anhanger/Sattelauflieger | N 1 ENTRYREC.N32
22 | Nutzlast Anhanger (kg) N 5 ENTRYREC.N34
23 | Artder Nutzung (Verkehrsart) N 1 ENTRYREC.N36
24 | Artdes eingesetzten Kraftstoffs N 1 ENTRYREC.N37
25 | In Erhebungswoche getankte Kraftstoffmenge N 4 ENTRYREC.N38
26 | Gesamtstrecke wahrend der vergangenen 12 Monate (km) N 5 ENTRYREC.N47
27 | Fahrzeugeinsatz wahrend der vergangenen 12 Monate N 2 ENTRYREC.N48
28 | Einsetzbarkeit im kombinierten Verkehr N 1 ENTRYREC.N50
29 | Fakultatives Feld fiir die Zwecke der Lander N 5 ENTRYREC.N51
30 | Fakultatives Feld fiir die Zwecke der Lander N 5 ENTRYREC.N52
31 Gesamtzahl Fahrten im Erhebungszeitraum N 2 Summe der Datensatze
RECJOUR
32 | Gesamtfahrzeugkilometer im Rahmen von Lastfahrten im [ N 4 Summe der Felder N12
Erhebungszeitraum (km) der Datensatze
RECJOUR
33 | Gesamtkilometer im Rahmen von Leerfahrten im | N 4 Summe der Felder N13
Erhebungszeitraum (km) der Datensatze
RECJOUR
34 | Insgesamt zurlickgelegte Entfernung im Erhebungszeitraum | N 4 N32 + N33
(km)
35 | Gesamtgewicht der beforderten Guter im Erhebungszeitraum N 4 Summe der Felder N28
der Datensatze
RECJOUR
36 | Gesamttonnenkilometer im Erhebungszeitraum N 5 Summe N29 der
Datensatze RECJOUR
37 | Schicht N 2 ENTRYREC.N49
38 | Hochrechnungsfaktor (Gewichtungsfaktor) N 6 Eingabe durch
Programm

! Ermittelt aus ENTRYREC, OPREG und RECJOUR nach Erstellung aller RECJOUR-Datensatze
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Es ware kompliziert, die Fahrtendatensatze bei jedem erforderlichen Analysedurchlauf
entsprechend einer der drei Moéglichkeiten fur die verschiedenen Fahrtarten zu verarbeiten.
Aus den einzelnen Fahrtendatensatzen konnten zur Vermeidung dieses Problems
Teilstreckendatensatze abgeleitet werden, die dann bei den Analysedurchlaufen verarbeitet
wirden. Ein Muster fur einen Teilstreckendatensatz (RECJOUR) wird in der Tabelle 76
vorgestellt, die zeigt, wie die Variablen abgeleitet werden, und aus der die Datenquelle
(Fahrzeug- oder Fahrtendatensatz) hervorgeht.

Wurden mehrmals an einem Tag identische Fahrten durchgefihrt (beispielsweise von einem
Lastkraftwagen, der Kies von einem Steinbruch zu einer Zementfabrik transportiert), ware es
nicht sinnvoll, die Informationen fir jede einzelne Fahrt in den Rechner einzugeben. Die
Variablen sind daher lediglich einmal einzugeben, wobei jedoch der auf dem Fragebogen
vermerkte "Fahrtenmultiplikator”, der anzeigt, wie viele identische Fahrten durchgefuhrt
wurden, hinzugefigt werden muss. Handelt es sich beispielsweise um zehn identische
Fahrten, ist die Zahl 10 einzugeben. Bei der Verarbeitung einer solchen Fahrt zur Ableitung
der Teilstreckendatensatze wird der Rechner, nach Vornahme aller Prifungen der
Einheitlichkeit, zehn identische Teilstreckendatensatze erstellen.
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Tabelle 7-6: Muster eines Rechnerdatensatzes fir FAHRTEN (RECJOUR)*

Nr. Beschreibung Format | Lange Quelle oder Berechnungsmethode
01 | Zulassungsnummer (Kennzeichen) N 1 ENTRYJY1.NO1 oder ENTRYJY2.NO1
02 | Erhebungswoche N 2 ENTRYREC.N19
03 | Schicht N 2 ENTRYREC.N49
04 | Datensatznummer N 4 ENTRYREC.NO2
05 | ArtderFahrt N 1 ENTRYJY1.NO3 oder ENTRYJY2.NO3
Wenn N05=2, dann N.05 = 3 WEITER bei
Subroutine A
Wenn NO05=1, dann N.05 = 1 WEITER bei
Subroutine B
SUBROUTINE A - FAHRTEN IM SAMMEL -/VERTEILVERKEHR
06 | Nummer der Reihenfolge der Fahrt N 2 ENTRYJY2.NO4
07 | Tagder Fahrt N 1 Berechnung aus (ENTRYJY2.NO5 und
(Montag usw., 1 bis 7) ENTRYJY2.N0O6) anhand eines Kalenders
08 | Monatder Fahrt (01 bis 12) N 2 ENTRYJY2.NO6
09 | Ausgangsort N 6 ENTRYJY2.NO7
10 | Letzter Zielort N 6 ENTRYJY2.NO8
11 | Innerstaatliche/grenziberschreitende N 1 Berechnung aus der ersten Stelle von NO9 und
Fahrt N10 2
12 | Als Lastfahrt zuriickgelegte Entfernung N 4 WENN RECVEH.N16 = 0, DANN Kein Eintrag
ANSONSTEN ENTRYJY2.N09
13 | Als Leerfahrt zurlickgelegte Entfernung N 4 ENTRYJY2.N10
14 | Gewicht der verteilten Guter N 5 ENTRYJY2.N11
15 | Artder Giter N 3 ENTRYJY2.N13
16 | Geféhrliche Guter N 2 ENTRYJY2.N14
17 | Form der Ladung N 1 ENTRYJY2.N15
18 | Gewicht der eingesammelten Guter N 5 ENTRYJY2.N12
19 | Anzahl Zwischenstopps N 2 ENTRYJY2.N16
20 | Verwendung Anhanger N 1 ENTRYJY2.N17
21 | Artder Nutzung (Verkehrsart) N 1 ENTRYJY2.N18
22 | Fahrzeugart N 1 RECVEH.N11
23 | Anzahl Achsen Fahrzeug N 1 RECVEH.N12
24 | Anzahl Achsen N 1 RECVEH.N13
Anhanger/Sattelauflieger
25 | Aufbauart der Einheit N 2 RECVEH.N17
(Fahrzeug/Sattelauflieger)
26 | Nutzlast der Einheit (t) N 2,1 RECVEH.N16/1 000
27 | Ladungsgewicht (kg) N 5 Wenn N13>0 und N14>0 und N18>0, DANN
max. (N14, N18)
ANSONSTEN =N14 + N18
28 | Gewicht nach Verteilung (kg) N 5 Kein Eintrag
29 | Gesamtladungsgewicht (t) N 2,2 N27/ 1000
30 | Tonnenkilometer N 4,2 Wenn N13>0 und N14>0 und N18>0,
dann
N12*0,25*(N14+N18)*(N19+2)/(N19*1 000)
ansonsten
N12*0,5*(N14+N18)*(N19+1)/(N19*1000)
31 Insgesamt auf der Fahrt zurlickgelegte N 4 N12 + N13
Entfernung
32 [ Genutzter Rauminhalt N 1 ENTRYJY2.N19
33 | Kombinierter Verkehr und Transitlander Kein Eintrag (Es wird angenommen, dass
to Fahrten im Sammel- und Verteilverkehr keine
40 grenziberschreitenden Fahrten sind)
41 Hochrechnungsfaktor N 4,2 Eingabe durch Programm
(Gewichtungsfaktor)

ANSCHLIESSEND VERARBEITUNG DES NACHSTEN DATENSATZES

HINWEISE:

' ermittelt aus ENTRYREC, ENTRYJY2, RECVEH

2 Bei Fahrtart: Wenn erste Stelle von N09=0 und erste Stelle von N10 = 0, dann N11 =0 (Innerstaatliche
Fahrt), ansonsten "Fehlermeldung".
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Tabelle 7-6 (Fortsetzung) - SUBROUTINE B fiir Muster eines Rechnerdatensatzes fur
FAHRTEN (RECJOUR) " -NORMALE FAHRTEN

Nr. Beschreibung Format | Lange Quelle oder Berechnungsmethode
06 | Nummer der Reihenfolge der Fahrt N 2 ENTRYJY1.N04
07 | TagderFahrt N 1 Berechnung aus  (ENTRYJY1.NO5 und
(Montag usw., 1 bis 7) ENTRYJY1.N0O6) anhand eines Kalenders
08 | Monatder Fahrt (01 bis 12) N 2 ENTRYJY1.NO6
09 | Ausgangsort N 6 ENTRYJY1.NO7
10 | Letzter Zielort N 6 ENTRYJY1.NO8
11 | Innerstaatliche/grenzuberschreitende Fahrt N 1 Berechnu2ng anhand der ersten Stelle von N09
und N10
12 | Als Lastfahrt zuriickgelegte Entfernung N 4 WENN ENTRY JY1.N10 = 0, DANN Kein
Eintrag. ANDERNFALLS ENTRYJY1.N0O9
13 | Als Leerfahrt zuriickgelegte Entfernung N 4 WENN ENTRY JY1.N10 = 0, DANN
ENTRYJY1.N09
UND NO5 = 4
14 | Gewicht der verladenen Giter N 5 ENTRYJY1.N10
15 | Artder Glter N 3 ENTRYJY1.N11
16 | Gefahrliche Guter N 2 ENTRYJY1 Feld 12
17 | Form der Ladung N 1 ENTRYJY1.N13
18 | Gewicht der entladenen Glter N 5 ENTRYJY1.N14
19 | Anzahl Zwischenstopps N 1 N19 =1
20 | Verwendung Anhanger N 1 ENTRYJY1.N15
21 | Art der Nutzung (Verkehrsart) N 1 ENTRYJY1.N16
22 | Fahrzeugart N 1 RECVEH.N11
23 | Anzahl Achsen Fahrzeug N 1 RECVEH.N12
24 | Anzahl Achsen Anhanger/Sattelauflieger N 1 RECVEH.N13
25 | Aufbauart der Einheit N 2 RECVEH.N17
(Fahrzeug/Sattelauflieger)
26 | Nutzlast Einheit (1) 21 RECVEH.N16 /1000
27 | Ladungsgewicht (kg) N 5 N14
28 | Gewicht nach Verteilung N 5 N14 - N18
29 | Gesamtladungsgewicht (t) N 22 N27 /1000
30 | Tonnenkilometer N 4.2 N12*N27 / 1000
31 Insgesamt bei der Fahrt zuriickgelegte N 4 N12 + N13
Entfernung
32 | Genutzter Rauminhalt N 1 ENTRYJY1.N21
33 | Aufladeort auf anderes Verkehrsmittel N 6 ENTRYJY1.N18
34 | Abladeort von anderem Verkehrsmittel N 6 ENTRYJY1.N19
35 | Genutztes sonstiges Verkehrsmittel N 1 ENTRYJY1.N20
36 | Transitland A N 3 ENTRYJY1.N22
37 | Transitland B N 3 ENTRYJY1.N23
38 [ Transitland C N 3 ENTRYJY1.N24
39 [ Transitland D N 3 ENTRYJY1.N25
40 | Transitland E N 3 ENTRYJY1.N26
41 Anzahl Fahrten 0 WENN ENTRY JY1.N17 > 1 NEU ERSTELLEN N1
ZUSATZLICHE IDENTISCHE "RECJOUR"-
DATENSATZE;
DANN NACHSTER DATENSATZ
WENN ENTRY JY1.N17 = 1 UND N28 = Q,
DANN NACHSTER DATENSATZ
WENN ENTRY JY1.N17 =1 UND N28 > 0,
DANN SUBROUTINE C FUR DEN NACHSTEN
DATENSATZ
WENN ENTRY JY1.N17 = 1 UND N28 < 0,
DANN FEHLERMELDUNG UND NACHSTER
DATENSATZ
42 | Hochrechnungsfaktor (Gewichtungsfaktor) | N 4,2 Eingabe durch Programm
HINWEISE: ' ermittelt aus ENTRYREC, ENTRYJY1, RECVEH

2 Fir Fahrtart:
(Innerstaatliche Fahrt)

Wenn erste Stelle von N09=0 und erste Stelle von N10 = 0, dann N11 =0

Wenn erste Stelle von N09=0 und erste Stelle von N10 = 1, dann N11 = 1 (Grenzlberschreitende Fahrt)
Wenn erste Stelle von N09=1 und erste Stelle von N10 = 0, dann N11 = 1 (Grenzuberschreitende Fahrt)
Wenn erste Stelle von N09=1 und erste Stelle von N10 = 1 und N09 ? N10, dann N11= 2 (Dreildnderfahrt)
Wenn erste Stelle von N09=1 und erste Stelle von N10 = 1 und N09 = N10, dann N11= 3 (Kabotage)
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Tabelle 7-6 (Fortsetzung) - SUBROUTINE C fur Muster eines Rechnerdatensatzes fur

FAHRTEN (RECJOUR)

- FAHRTEN MIT ZWEI BIS VIER ZWISCHENSTOPPS

Nr. Beschreibung Format | Lange Quelle oder Berechnungsmethode

10 Zielort N 6 N10 = ENTRYJY1.NO8

11 Innerstaatliche/grenziberschreitende Fahrt N 1 Berechnung anhand der ersten Stelle von NO9 und N10°*

12 Als Etappe zurlickgelegte Strecke N 4 ENTRYJY1.N0O9

14 Gewicht der verladenen Giter N 5 ENTRYJY1.N10

18 Gewicht der entladenen Giter N 5 ENTRYJY1.N14

19 Anzahl Zwischenstopps N 1 N19 + 1

27 Ladungsgewicht N 5 N28 + N14

28 Gewicht nach Verteilung N 5 N27 - N18

29 Gesamtladungsgewicht (t) N 2,2 MAXIMUM (N29 , N18/1 000)

30 Tonnenkilometer N 4,2 N30 + N12*N27/1 000

31 Insgesamt bei der Fahrt zuriickgelegte N 4 N31 + N12

Entfernung

32 Genutzter Rauminhalt N 1 WENN ENTRYJY1.N21 =2, DANN N32 =2

33 Aufladeort auf anderes Verkehrsmittel N 6 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N18

34 Abladeort von anderem Verkehrsmittel N 6 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N19

35 Genutztes sonstiges Verkehrsmittel N 1 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N20

36 Transitland A N 3 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N22

37 Transitland B N 3 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N23

38 Transitland C N 3 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N24

39 Transitland D N 3 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N25

40 Transitland E N 3 WENN N33 = Kein Eintrag, DANN ENTRYJY1.N26

41 Ende der Fahrt? 0 WENN N28 = 0, DANN NO05 = 2 UND NACHSTER
DATENSATZ )
WENN N28 > 0, DANN SUBROUTINE C FUR
NACHSTEN DATENSATZ
WENN N28 < 0, DANN FEHLERMELDUNG UND
NACHSTER DATENSATZ

42 Hochrechnungsfaktor (Gewichtungsfaktor) N 4,2 Eingabe durch Programm

HINWEISE: '_ermittelt aus ENTRYREC, ENTRYJY 1, RECVEH

2 Fir Fahrtart:

Wenn erste Stelle von N09=0 und erste Stelle von N10 = 0, dann N11 = 0 (Innerstaatliche Fahrt)

Wenn erste Stelle von N09=0 und erste Stelle von N10 = 1, dann N11 = 1 (Grenziberschreitende Fahrt)
Wenn erste Stelle von N09=1 und erste Stelle von N10 = 0, dann N11 = 1 (Grenziberschreitende Fahrt)
Wenn erste Stelle von N09=1 und erste Stelle von N10 = 1 und N09 ? N10, dann N11= 2 (Dreilédnderfahrt)

Wenn erste Stelle von N09=1 und erste Stelle von N10 = 1 und N09 = N10, dann N11= 3 (Kabotage)

7.2 Berechnung der Gewichtungsfaktoren fir die Erhebung

7.2.1 Allgemeine Grundsatze

Die Technik der Schatzung der Populationsgesamtwerte auf der Grundlage der
realisierten Stichprobe ist das Gewichten (manchmal auch als Hochrechnen bezeichnet),
bei der implizit davon ausgegangen wird, dass Auskunftsverweigerer die gleichen
Merkmale haben wie Auskunftsgebende. Zur Minimierung der mdglichen Verzerrung, die
im vorherigen Kapitel untersucht wurde, wird die Gewichtung fur die Unterstichproben
(Schichten) der Hauptstichprobe, die als relativ homogen angenommen werden und bei
denen  Dberechtigterweise = davon ausgegangen werden kann, dass die
Auskunftsverweigerer den gleichen Hintergrund haben wie Auskunftsgebende, jeweils
gesondert vorgenommen.

Der Nenner des Gewichtungsfaktors einer Erhebungsschicht sollte die Zahl der im
Einsatz befindlichen Fahrzeuge sein (d. h. die Zahl der an Eurostat Ubermittelten A1-
Datensatze) plus die Zahl der im Erhebungszeitraum nicht im Einsatz gewesenen
Fahrzeuge, die zum Bestand der einsatzfahigen Fahrzeuge gerechnet werden konnten.
Achtung: Fur Fahrzeuge, die im Erhebungszeitraum angeblich nicht im Einsatz
gewesenen sind, aber zum Bestand der einsatzfdhigen Fahrzeuge gerechnet
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werden konnten, sind KEINE Al-Datensatze an Eurostat zu UGbermitteln. Um die
Ubermittlung solcher Datensatze zu entdecken, wurde eine neue Fehlerprifung
eingerichtet.

Der Zahler des Gewichtungsfaktors fur eine Erhebungsschicht sollte der gesamte
Fahrzeugbestand in dieser Schicht sein, multipliziert mit der Zahl der jeweiligen
Erhebungszeitrdume. Handelt es sich beim Erhebungszeitraum (Zeitdauer, fur die
Angaben Uber die Beférderungstatigkeit eines Fahrzeugs verlangt werden) um eine
Woche und deckt die Erhebung ein Vierteljahr ab, so betragt die Zahl der jeweiligen
Erhebungszeitrdume in der Regel 13 (oder — sehr selten —14).

Die nachstehende Tabelle 7-7 zeigt beispielhaft die Gewichtungsfaktoren fir die
Erhebung des innerstaatlichen Guterkraftverkehrs eines Landes. Eine realisierte
Stichprobe von 16 852 Fahrzeugen wurde aus einer Population von 437 657 Fahrzeugen
gezogen. Die Stichprobe wurde unabhangig aus einer Matrix mit acht Arten von
Guterkraftfahrzeugen und zwolf Gebieten des Landes gezogen. Auswahlsatze und
Antwortquote waren fur jede Zelle der Matrix unterschiedlich (obwohl die
Gesamtantwortquote uber 95 % lag.
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Tabelle 7-7: Hochrechnung einer Erhebung des innerstaatlichen Giterkraftverkehrs

[ Grundgesamtheit | North [ North Midlands [North West| West Midlands | EastMidlands |  East | South | West [SouthEast] Metropolitan [South West] North East]| Insgesamt |

Lastkraftwagen

Bis maximal 7,5 t 7 638 15183 20 484 21 047 12 945 10 322 5236 12 467 10 684 25643 8189 3610 153 490

Von 7,5 bis 14 t 1752 3236 4 541 5720 3659 2185 1212 3189 2 985 5504 1775 695 36 453

Von 14 bis 17 t 4 357 7 691 10 457 11761 7911 5487 2543 7 198 5344 11 766 4734 2140 81651

Von 17 bis 25 t 1405 2077 2601 3490 2082 1645 927 2 526 1370 2711 1557 1072 23 463

Uber 25 t 1426 2 386 3 566 3 596 2 896 2135 858 2 636 1674 4 452 1600 892 28 107

Lkw, insgesamt 16 579 30 843 41 640 45614 29493 21744 10 816 28 017 22 047 50 078 17 854 8410 323 164

Sattelzugmaschinen

Von 3,5 bis 30 t 703 1201 2014 2 661 1534 978 455 1084 872 1484 562 169 13717

Von 30 bis 33 t 812 1733 2768 2832 2375 1620 422 1296 1095 3355 605 363 19 277

Uber 33 t 6 023 8 936 10 267 8930 9632 9418 2491 6 029 4 440 7 841 4 381 3112 81499

ﬁigi';?hrzeuge’ 7538 11870 15049 15049 13 541 12016 3368 8 409 6 407 12 680 5548 3644 114 493

Gesamisumme 24117 42713 56 689 56 689 43 034 21 744 14 184 36 425 28 454 62 758 23 402 12 054 437 657
Realisierte Stichprobe

Lastkraftwagen

Bis maximal 7,5 t 166 163 167 170 162 165 158 172 157 156 237 102 1975

Von 7,5 bis 14 t 110 99 105 108 104 118 94 115 109 103 149 64 1278

Von 14 bis 17 t 193 196 190 184 182 193 184 189 192 187 273 122 2 285

Von 17 bis 25 t 86 92 89 90 83 100 93 91 96 91 92 72 1075

Uber 25t 132 145 148 148 131 152 134 146 148 139 178 108 1709

Lkw, insgesamt 687 695 699 700 662 728 663 713 702 676 929 468 8 322

Sattelzugmaschinen

Von 3,5 bis 30 t 111 114 115 132 116 113 74 114 108 17 87 23 1224

Von 30 bis 33 t 142 207 218 228 215 204 72 188 190 218 119 66 2067

Uber 33 t 431 443 451 459 431 474 391 449 433 416 514 347 5239

ﬁ}z‘;ﬂghrzeuge: 684 764 784 819 762 791 537 751 731 751 720 436 8530

Gesamtsumme 1371 1459 1483 1519 1424 1519 1200 1464 1433 1427 1649 904 16 852
Gewichtungsfaktoren

Lastkraftwagen

Bis maximal 7,5 t 2393 4 844 6 378 6438 4015 3253 1736 3769 3539 8 548 1797 1841

Von 7,5 bis 14 t 828 1700 2249 2754 1830 963 671 1442 1424 2779 619 565

Von 14 bis 17 t 1174 2112 2 862 3234 2 260 1478 719 1981 1445 3272 902 912

Von 17 bis 25 t 850 1174 1520 2017 1304 856 518 1443 742 1549 880 774

Uber 25t 562 856 1249 1263 1150 730 333 939 588 1 666 467 429

Sattelzugmaschinen

Von 3,5 bis 30 t 329 548 910 1048 688 450 320 494 420 660 336 383

Von 30 bis 33 t 297 435 660 646 574 574 305 358 300 800 265 286

Uber 33 t 727 1049 1049 1012 1162 1162 331 698 533 980 443 466

7-14



KAPITEL 7. DATENVERARBEITUNG UND ANALYSE

Man kann durchaus annehmen, dass ein kleiner Lastkraftwagen in der Region "North", fir den
die Antwort verweigert wurde, in angemessener Weise von den 166 ubrigen vergleichbaren
Lastkraftwagen in der Erhebung reprasentiert wird - mit Sicherheit besser als von
Sattelzugmaschinen in der Region "South-East". Diese 166 Fahrzeuge reprasentieren
eigentlich die Gesamtpopulation von 7 638 kleinen Lastkraftwagen der Region "North". Fir die
Zwecke der Analyse wird daher bei der Durchfuhrung der jahrlichen Schatzungen
angenommen, dass jedes ausgewahlte Fahrzeug in dieser Gruppe 46,01 Fahrzeuge der
Population (7 638/166) beziehungsweise 2 393 Fahrzeugwochen (52 - 46,01) vertritt.
(Tatsachlich gestaltet sich die Analyse etwas komplizierter, als oben beschrieben, da sie auf
Vierteljahresbasis erfolgt und eine Schatzung der durchschnittlichen Fahrzeugpopulation
dieses Zeitraums zugrunde legt.)

In einigen Fallen kdnnten andere Kontrollgesamtwerte vorhanden sein, und diese sollten
normalerweise fur die Berechnung der Gewichtungsfaktoren herangezogen werden.

7.2.2 Methode bei zuverlassigen und regelmalig aktualisiertem
Fahrzeugregister

Diese Gewichtungsfaktoren werden jedes Quartal fur jede Gruppe (Schicht) von Fahrzeugen
der geschichteten Stichprobe berechnet. Es ware unverhaltnismalig kompliziert, wollte man
diese Gewichtungsfaktoren fiir jeden Zeitraum (Woche) berechnen oder sogar monatliche
Gewichtungsfaktoren ermitteln. Ein Gewichtungsfaktor fur jede Schicht auf der Grundlage des
Vierteljahrs erbringt eine ausreichende Genauigkeit.

N = Gesamtzahl der Fahrzeuge einer Gruppe (Schicht) im Fahrzeugregister zur Mitte des
jeweiligen Quartals des Jahres

Hinweis: Diese Zahl ist nicht die bei dem Ziehen der Stichprobe zugrunde gelegte Zahl, die fir
ein vorheriges Quartal des Jahres gultig ware.

S = Zahl der brauchbaren Fragebdgen (einschlielich der fur Fahrzeuge, die in der
Bezugswoche nicht im Einsatz waren) in dieser Gruppe, die fir die 13 Wochen des
betreffenden Quartals des Jahres zurlickgegeben wurden. Hieraus ergibt sich folgender auf
die Fahrzeug- und Fahrten-Datensatze der ausgewahlten Fahrzeuge der jeweiligen Gruppe
der geschichteten Stichprobe anzuwendende Hochrechnungskoeffizient:

13-N/S

Das Element 13 « N ergibt sich aus der Tatsache, dass Fahrzeugwochen erhoben wurden. Die
Erhebung hat Daten zu S Fahrzeugwochen geliefert, und die Zahl der Fahrzeugwochen fur
alle Fahrzeuge des Landes in dieser Gruppe entspricht der Gesamtzahl der im Register
enthaltenen Fahrzeuge (=N) multipliziert mit der Anzahl der Wochen (=13) im Quartal.

7.2.3 Methode bei einem Fahrzeugregister, das sich als veraltet und
ungenau erweist

In dem Kapitel Uber den Antwortausfall wurde darauf hingewiesen, dass sich bei der
erstmaligen Durchfuhrung derartiger Erhebungen herausstellen kann, dass das
Fahrzeugregister nicht so genau ist, wie es die fur die Aktualisierung Verantwortlichen
behaupten. Das Register konnte viele Fahrzeuge enthalten, die verschrottet oder verkauft
wurden. AulBerdem konnte das Register Fahrzeuge verzeichnen, die nicht in den
Erfassungsbereich der Erhebung fallen (beispielsweise Guterkraftfahrzeuge mit weniger als
einer Tonne oder Sonderfahrzeuge, wie Krane, die fur die Beférderung von Gitern ungeeignet
sind).
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Diese Ungenauigkeiten des Fahrzeugregisters sind entsprechend zu berlcksichtigen. Wirden
die Gewichtungsfaktoren nach der in Punkt 7.2.2 beschriebenen Methode berechnet, kame es
ZU einer Ubersohétzung des Gewichts der beforderten Guter und der Tonnenkilometer, weil
davon ausgegangen wurde, dass die verschrotteten und die nicht in den Erfassungsbereich
der Erhebung fallenden Fahrzeuge (durchschnittlich) so eingesetzt worden waren, wie die fur
die Erhebung ausgewahlten Fahrzeuge — was naturlich nicht zutrifft.

Es gibt zwei Moglichkeiten, die Ungenauigkeiten des Fahrzeugregisters einzukalkulieren. In
beiden Fallen ergibt sich der gleiche Gewichtungsfaktor. Die erste Mdglichkeit besteht darin,
diejenigen Antworten in "S" (Zahl der brauchbaren Fragebogen) einzubeziehen, fur die
Informationen Uber den Status des Fahrzeugs vorliegen. Die verschrotteten und nicht in den
Geltungsbereich fallenden Fahrzeuge werden hierbei mit der Begrindung aufgenommen,
dass der bei der Erhebung festgestellte Anteil dieser Fahrzeuge ihrem Anteil an den im
Register eingetragenen Fahrzeugen entspricht. Die Informationen, dass das Fahrzeug
verkauft oder im Rahmen eines Leasingvertrags vermietet wurde, das Unternehmen
aufgegeben wurde oder der Fragebogen nicht zugestellt werden konnte, kbnnen hingegen
nicht in dieser Weise verwertet werden, weil sie keine Auskunft dariber geben, ob das
Fahrzeug noch existiert, ob es noch benutzt wird oder nicht.

S' = Zahl der verschrotteten und nicht in den Geltungsbereich der Erhebung fallenden
Fahrzeuge in der betreffenden Gruppe, fur die Angaben fir die 13 Wochen des jeweiligen
Quartals des Jahres gemacht wurden

Hieraus ergibt sich folgender auf die Fahrzeug- und Fahrten-Datensatze fiir die ausgewahlten
Fahrzeuge der betreffenden Gruppe in der geschichteten Stichprobe fiir dieses Quartal
anzuwendende Hochrechnungskoeffizient:

13 -N/(S+S).

Bei der zweiten Berechnungsmethode wird "N" (Zahl der im Register enthaltenen Fahrzeuge)
angepasst. Hierzu wird N um den Anteil der verschrotteten und nicht in den Erfassungsbereich
der Erhebung fallenden Fahrzeuge an der Gesamtzahl der brauchbaren Fragebogen
zuzuglich der bei der Erhebung als verschrottet und nicht in den Erfassungsbereich fallend
gemeldeten Fahrzeuge gemindert.

Dieses angepasste N sei N'.

Hieraus ergibt sich folgender Hochrechnungskoeffizient, der auf die Fahrzeug- und Fahrten-
Datensatze der ausgewahlten Fahrzeuge der betreffenden Gruppe der geschichteten Stichprobe
fur das jeweilige Quartal anzuwenden ist:

13- N'/S,
wobei N' = N - S/(S+S') - N/S = 13 - N/S - S/(S+S") = 13 - N/(S+S')

7.3 Berechnung der Stichprobenstandardfehler der Erhebung

Zur Schatzung der Standardfehler der Erhebung sind folgende Berechnungen durchzufuhren.
Hierfur sind die rohen Erhebungsdaten heranzuziehen, das heil3t, die Daten, die noch nicht
zur Ermittlung der nationalen Zahlen mit den Gewichtungsfaktoren multipliziert wurden. Die
Berechnungen kénnen fiir jeden beliebigen Zeitraum erfolgen. Ublicherweise werden sie
jahrlich vorgenommen. Wird eine solche Erhebung jedoch zum ersten Mal durchgefihrt, kann
es hilfreich sein, die Berechnungen flr das erste Quartal oder Halbjahr vorzunehmen, um die
Ergebnisse zur Verbesserung des Stichprobenplans fir das Folgejahr nutzen zu kénnen.

Bei den Berechnungen ist als tatsachlicher Stichprobenumfang fur Genauigkeitsberechnungen
die Zahl der im Einsatz befindlichen (aktiven) Fahrzeuge zu verwenden. Hat die Zahl der nicht
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im Einsatz befindlichen Fahrzeuge einen sehr geringen Anteil an der Gesamizahl, so ergeben
sich nach Hinzufigung der nicht aktiven Fahrzeuge (d. h. der Fahrzeuge, die wahrend des
Erhebungszeitraums nicht im Einsatz gewesen sind) sehr &ahnliche Resultate, und die
zugrunde liegenden theoretischen Annahmen konnen begrindet werden. Wird der
grenzuberschreitende Verkehr gesondert erhoben, sind in der Regel nur Daten Uber die Zahl
der im Einsatz gewesenen (aktiven) Fahrzeuge verfugbar.

Ist jedoch der Anteil der nicht aktiven Fahrzeuge gro3, so ist die zugrunde liegende Annahme
einer ,normalen“ oder Gauly’schen Verteilung der Fahrzeuge flr eine Variable anfechtbar.
Wirde man in solchen Faéllen, bei denen viele Fahrzeuge (beispielsweise) null
Tonnenkilometer aufweisen, diese in die Verteilung der Tonnenkilometer der im Einsatz
gewesenen Fahrzeuge einbeziehen, ergabe sich eine glockenférmige Verteilung mit einem
zusatzlichen Gipfel am Nullpunkt — dies ware aber keineswegs die theoretisch zu fordernde
,hormale“ Form der Verteilung. Da die meisten Erhebungen Uber den Glterkraftverkehr eine
erheblich Zahl der einbezogenen Fahrzeuge als nicht im Einsatz gewesen ausweist, sollten
wegen der Einschrankungen der zugrunde liegenden Annahme Uber die Anforderungen an
eine ,normale“ Verteilung fur die Genauigkeitsberechnung nur die Daten der aktiven
Fahrzeuge herangezogen werden. Fur die Genauigkeitsberechnung wird als Grundgesamtheit
die Grundgesamtheit der Fahrzeuge angenommen, die im jeweiligen Stichprobenzeitraum
wahrscheinlich im Einsatz gewesen ist.

Punkt 7.3.1 veranschaulicht das Verfahren zur Berechnung der Standardfehler fur das
Gesamtgewicht der beforderten Guter und die Gesamttonnenkilometer bei einer jahrlichen
Erhebung. Nach dem gleichen Verfahren kann zur Berechnung des Standardfehlers fur jede
beliebige bei der Erhebung erfassten Variable vorgegangen werden.

Weitere Informationen zu der Theorie der Erhebung geschichteter Stichproben und der
Berechnung dieser Standardfehler enthalt Kapitel 3 "Vorbereitung der Erhebung -
Stichprobenplan”.

7.3.1 Berechnungen auf der Grundlage der Stichprobenauswahl fir die
Fehlerschatzung bei Gesamtgewicht der beférderten Giter und
Gesamttonnenkilometern

Fur JEDES FAHRZEUG der Stichprobe, fur das Angaben zu den Aktivitdten gemacht wurden
(das heilt, ausgenommen Antwortausfall, verschrottete und nicht in den Erfassungsbereich
fallende Fahrzeuge sowie Fahrzeuge, die in der Erhebungswoche nicht im Einsatz waren) sind
folgende Berechnungen anzustellen:

- Gesamtgewicht der mit dem Fahrzeug in der Erhebungswoche beférderten Guter (=T),
- Quadrieren dieser Zahl (=T?),

- von dem Fahrzeug in der Erhebungswoche geleistete Gesamttonnenkilometer (=K),

- Quadrieren dieser Zahl (=K?).

Die Stichprobe ist in mehrere Gruppen (zumeist nach Fahrzeugart, Region usw.) geschichtet.
Fir JEDE SCHICHT sind folgende Berechnungen anzustellen:

- Anzahl der Fahrzeuge in der Gruppe, fur die die obigen Berechnungen vorgenommen
wurden (=n),

- Summe von T fur die Fahrzeuge der Gruppe,

— Summe von T? fiir die Fahrzeuge der Gruppe,
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- Summe von K fur die Fahrzeuge der Gruppe,

- Summe von K? fiir die Fahrzeuge der Gruppe.

Diese Berechnungen sollen anhand eines vereinfachten Beispiels veranschaulicht werden. Aus
1 000 Fahrzeugen einer Schicht wird eine Stichprobe von 10 gezogen. Bei zwei Fahrzeugen wird
angegeben, dass sie nicht im Einsatz waren, und bei einem, dass es verschrottet ist.
Gesamtgewicht der beférderten Guter und Gesamttonnenkilometer waren bei den Ubrigen
Fahrzeugen wie folgt:

Gewicht (T) Tonnenkilometer Quadrat von T (=T2) Quadrat von K

(K) (=K’)
Fahrzeug 1 50 300 2 500 90 000
Fahrzeug 2 40 200 1600 40 000
Fahrzeug 3 10 100 100 10 000
Fahrzeug 4 20 200 400 40 000
Fahrzeug 5 30 400 900 160 000
Fahrzeug 6 10 200 100 40 000
Fahrzeug 7 30 400 900 160 000
Summe aller 190 1 800 6 500 540 000
Fahrzeuge

Fir jede Schicht ist die Zahl der Fahrzeuge dieser Gruppe zu ermitteln, die zur Mitte des
Erhebungszeitraums im Fahrzeugregister enthalten waren (im Beispiel: 1 000).

Diese Zahl ist entsprechend den Anweisungen in Punkt 7.2.3 anzupassen, falls das
Fahrzeugregister nicht dem neuesten Stand entsprechen sollte:

1000 - (10 - 1)/10 = 900.

Diese Zahl ist mit der Zahl der Wochen des Erhebungszeitraums (900 - 52 = 46 800) zu
multiplizieren - weil tatsachlich die in Fahrzeugwochen geleistete Arbeit erhoben wird.

Diese Zahl ist mit dem Anteil der im Einsatz befindlichen Fahrzeuge an der Gesamtzahl der im
Einsatz und aulier Betrieb befindlichen Fahrzeuge in der realisierten Stichprobe zu
multiplizieren (=N). In dem obigen Beispiel ergibt sich:

N '=1000- (10 - 1)/10 - 52 - 7/(7 + 2) = 46 800 - 7/(7+2) = 36 400

Diese Zahlen sind in die entsprechenden Felder der Kalkulationstabellen einzutragen, von denen
einige im Folgenden beispielhaft vorgestellt werden (Tabelle 78 fir Gewicht der beférderten
Guter, Tabelle 7-9 fur Tonnenkilometer). Die fur die Spalten E, F, H und | der Kalkulationstabellen
auszufuhrenden Berechnungen sind nach der jeweiligen Tabelle aufgeflhrt. Die Zahlen aus dem
obigen Beispiel wurden zur Veranschaulichung in die erste Zeile von Tabelle 7-8 eingetragen. Als
weitere Hilfestellung dienen die Tabellen 7-8A und 7-9A. Sie enthalten typische Zahlen, wie sie
aus einer Erhebung Uber den Guterkraftverkehr in einem EU-Mitgliedstaat gewonnen werden
kdénnten und veranschaulichen die Berechnung des prozentualen Standardfehlers. Bei einigen
Mitgliedstaaten kdnnte die Stichprobe fur ein Jahr deutlich (um den Faktor 10) groRer sein als in
diesem Beispiel. Der prozentuale Standardfehler (95 %-Konfidenzintervall) fur den Gesamtwert
der Variablen, der fur die Erhebung geschatzt wurde, ist in der Tabelle unten rechts in Fettdruck
dargestellt. Wie bereits in Punkt 3.4.1 erwahnt, entspricht der prozentuale Standardfehler eines
Gesamtwerts dem des Mittelwerts der Variablen.
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7.4 Verwendung geschatzter Stichprobenfehler zur Verbesserung der
Genauigkeit kunftiger Erhebungen

In diesem Abschnitt wird gezeigt, wie die Standardfehler einer aktuellen Erhebung zur
Verbesserung des Stichprobenplans fur kinftige Erhebungen genutzt werden konnen.

Tabelle 7-10 ist ein Beispiel fir eine Kalkulationstabelle, die zur Optimierung des
Stichprobenplans flr ein spateres Jahr verwendet werden kann. lhr liegen dieselben Daten
zugrunde wie den Tabellen 7-8 und 7-9. Sie hat jedoch eine zusatzliche Spalte (G), in die der
gewulinschte Stichprobenumfang fir das kinftige Jahr in die letzte Zeile der Tabelle
eingetragen werden kann. Nach der Ausfihrung der in Tabelle 7-10 aufgelisteten
Berechnungen wird die Kalkulationstabelle die erforderliche StichprobengrolRe fur jede Schicht
ausweisen sowie den zu erwartenden Stichprobenfehler fur jede Gruppe und fur die
Stichprobe insgesamt. Zu beachten ist, dass diese Berechnungen die notwendige effektive
StichprobengréfRe von im Einsatz befindlichen Fahrzeugen ergeben. Das Ergebnis ist um die
zu erwartende Zahl aulRer Betrieb befindlicher und nicht zum Erfassungsbereich gehdriger
Fahrzeuge sowie um die zu erwartende Ausfallquote zu erhéhen.

Es ist unwahrscheinlich, dass die optimal geschichtete Stichprobe fur die beiden Variablen
Gewicht der beforderten Guter und Tonnenkilometer gleich ist. Wie in Kapitel 3 "Vorbereitung
der Erhebung - Stichprobenplan" ausgefuhrt wurde, kann der Stichprobenumfang in Spalte G
der Kalkulationstabelle angepasst werden, bis sich zufriedenstellende Stichprobenfehler fir
diese beiden wichtigen Variablen ergeben.



Tabelle 7-8: Kalkulationstabelle zur Berechnung von Standardfehlern einer Erhebung

KAPITEL 7. DATENVERARBEITUNG UND ANALYSE

Mittelwert und Standardabweichung nach Gewichtsgruppen: Tonnen

Erhebungsdaten - (nicht hochgerechnet)

Fahrzeug- Summe % Standardfehler
Fahrzeugart (Nutzlast)| Stichproben| Summe Summe Mittelwert | Standardab- | wochen in CUER um Mittelwert (95%
umfang Gewicht Quadrate Gewicht weichung Land Konfidenzintervall)
Symbole n; Tt T t? [ S| N; SS; % se,
Lastkraftwagen
Nutzlastgruppe 1 7 190 6 500 27,14 14,96 36400 |42362666667 40,83
Nutzlastgruppe 2
Nutzlastgruppe 3
usw.
Sattelzugmaschinen
Nutzlastgruppe 1
Nutzlastgruppe 2
Alle Fahrzeugarten
B C D E F G H I

Fur die einzelnen Zeilen jeder "Nutzlastgruppe":
Eingabe in Spalte B = Zahl der im Einsatz befindlichen Fahrzeuge der Stichprobe
Spalte C = Summe der Tonnen, die mit den ausgewahlten Fahrzeugen der Gruppe beférdert wurden
Spalte D = Summe der Quadrate der Tonnen, die mit jedem ausgewahlten Fahrzeug der Gruppe beférdert wurden
Spalte G = Zahl der betreffenden Fahrzeuge der Gruppe in dem Land multipliziert mit der Zahl der von der Erhebung erfassten

Wochen

Berechnen Spalte E = Spalte C / Spalte B
Spalte F = Quadratwurzel aus { Spalte D / (Spalte B - 1) - Spalte E - Spalte E - Spalte B / (Spalte B - 1)}
Spalte H = Spalte F - Spalte F - Spalte G - Spalte G/ Spalte B

Spalte | = 1,96 - Spalte F - 100 / (Spalte E - Quadratwurzel aus Spalte B) - (Zahlen sind Prozentzahlen)
Fur die Zeile "Alle Fahrzeugarten™:
Eingabe der Daten in Spalten B, C, D, G, H
Spalte E = Summe (Spalte E - Spalte G der einzelnen Nutzlastgruppen) geteilt durch Spalte G der Reihe "Alle Fahrzeugarten"

Spalte | = 1,96 - Quadratwurzel aus Spalte H - 100 / (Spalte E - Spalte G) - (Zahl ist Prozentzahl).
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Table 7.8A. Kalkulationstabelle zur Berechnung von Standardfehlern fur Tonnen mit Beispielen
Mittelwert und Standardabweichung nach Gewichtsgruppen: Tonnen

N ' Erhebungsdaten - (nicht hochger.echnet) Fahrzeug- Summe %usn:al?/l?t?é?vf/%mer
(Nutzlast) S;'Sg?;%ze (Sagwi?r?t Summe Quadrate I\élalt;\?vl:/(\:/ﬁtrt S\}fer;gﬁﬂzb Wofgr? 3 n Quadrate . (95%

Konfidenzintervall)
Symbole n; TR >?7° t S; N, SS; % se,
'f;iﬁi‘;twagen 115 8 603 16373016500 | 74.81 93.36 990600 | 7.44E+13 22.81
gf‘osik;?(‘;twage” 73 11 601 7 208 293 158.92 | 272.96 647 140 | 4.27E+14 39.40
';_'“Osik;g‘fta"’age” 155 25 629 9 421877 16535 | 18348 | 692328 | 1.04E+14 17.47
';g_séfﬁ‘fzt‘_’éage” 424 145 179 160 608 651 34240 | 512.03 813176 | 4.09E+14 14.23
'{gfgfﬁg‘_’g"ge” 371 201 224 275 400 342 54238 | 670.34 396708 | 1.91E+14 12.58
'{gfgfgg‘_’éage” 432 520564 | 1698191206 | 120501 | 157629 | 497484 | 1.42E+15 12.34
'égftkraﬁwage” 271 288 309 937938973 | 1063.87 | 1529.00 | 310388 | 8.31E+14 17.11
Zugmaschine 2324 | 3733262 | 15828079564 | 1606.40 | 2057.19 | 2047552 | 7.63E+15 5.21
égﬁrz eugarten 4165 | 4934371 | 18900000000 | 782.42 6395376 | 1.11E+16 413

B C D E F G H |

7-21



Tabelle 7-9: Kalkulationstabelle fur die Berechnung der Standardfehler einer Erhebung
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Mittelwert und Standardabweichung nach Gewichtsgruppen: Tonnenkilometer

Fahrzeugart (Nutzlast)

Erhebungsdaten - (nicht hochgerechnet)

Stichprobe
numfang

Summe tkm

Summe
Quadrate

Mittelwert
tkm

Standardabweic
hung

Fahrzeugwoch
en in Land

Summe
Quadrate

% Standardfehler
um Mittelwert (95%
Konfidenzintervall)

Symbole

Ki

2 k;

> ki?

ki

Sj

N;

SS;

% se,

Lastkraftwagen
Nutzlastgruppe 1
Nutzlastgruppe 2
Nutzlastgruppe 3

usw.

Sattelzugmaschinen
Nutzlastgruppe 1
Nutzlastgruppe 2

Alle Fahrzeugarten

B

C

Flr die einzelnen Zeilen jeder "Nutzlastgruppe"
Eingabe in Spalte B = Zahl der im Einsatz befindlichen Fahrzeuge der Stichprobe
Spalte C = Summe der mit den ausgewahlten Fahrzeugen dieser Gruppe geleisteten Tonnenkilometern
Spalte D = Summe der Quadrate der mit jedem ausgewahlten Fahrzeug der Gruppe geleisteten Tonnenkilometern
Spalte G = Zahl der betreffenden Fahrzeuge der Gruppe in dem Land, multipliziert mit der Zahl der von der Erhebung erfassten

Wochen

Berechnen Spalte E = Spalte C / Spalte B
Spalte F = Quadratwurzel aus { Spalte D / (Spalte B - 1) - Spalte E - Spalte E - Spalte B / (Spalte B - 1)}
Spalte H = Spalte F - Spalte F - Spalte G - Spalte G / Spalte B
Spalte | = 1,96 - Spalte F - 100 / (Spalte E - Quadratwurzel aus Spalte B) - (Zahlen sind Prozentzahlen)

Far die Zeile "Alle Fahrzeugarten"
Eingabe der Daten in Spalten B, C, D, G, H

Spalte E = Summe (Spalte E - Spalte G fur jede Nutzlastgruppe) geteilt durch Spalte G der Zeile "Alle Fahrzeugarten"
Spalte | = 1,96 - Quadratwurzel aus Spalte H - 100 / (Spalte E - Spalte G) - (Zahl ist Prozentzahl).
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Table 7.9A. Kalkulationstabelle fur die Berechnung der Standardfehler fiir Tonnenkilometer mit Beispielen

Mittelwert und Standardabweichung nach Gewichtsgruppen: Tonnenkilometer

Erhebungsdaten - (nicht hochgerechnet) % Standardfehler
Fahrzeugart _ . Fahrzeugwoc| Summe um Mittelwert
(Nutzlast) SIS IEIED Summe tkm | Summe Quadrate SIBEIVEL | SHEeERE heninLand | Quadrate (95%
umfang tkm weichung , ;

Konfidenzintervall)
Symbole ki T k; T k2 ki Si N, SS; % se,
'1-a5s<tkga(‘;twage” 115 46 993 54 436 761 408.63 555.94 990600 | 2.64E+15 24 87
gaosik;a(‘;twage” 73 59 937 2.19E+08 821.05 1 534.61 647 140 1.35E+16 42.88
';aosik;gﬂa"’age” 155 221 392 9.32E+08 142834 | 2000.26 692 328 1.24E+16 22.05
';gséfﬁ‘fzt‘%age” 424 1287 928 1.25E+10 303757 | 450278 | 813176 | 3.16E+16 14.11
'{gs(;'irfé"(v)age” 371 1 583 729 2.02E+10 426881 | 6019.20 306 708 1.54E+16 14.35
'{gs(;'irgg"éage” 432 2371783 2.87E+10 549024 | 6034.29 497 484 | 2.09E+16 10.36
'égftkraﬁwage” 271 1678 355 2.15E+10 6193.19 | 6407.30 310 388 1 46E+16 12.32
Zugmaschine 2324 57 213 623 2.24E+12 2461860 | 18966.34 | 2047552 | 6.49E+17 3.13

Alle
Fahrzeugarten 4165 64 463 740 2.33E+12 9 561.60 6395376 | 7.6E+17 2.79
B C D E F G H |
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Tabelle 7-10: Kalkulationstabelle fur die Berechnung der Standardfehler der nachstjahrigen Erhebung

Gewichtsgruppe: Tonnen

KAPITEL 7. DATENVERARBEITUNG UND ANALYSE

(Far Tonnenkilometer wiederholen)

DIESJAHRIGE ERHEBUNGSDATEN -

Erforderliche Stichprobe

% Standardfehler

(NICHT HOCHGERECHNET) Fahrzeugw .
Fahrzeugart (Nutzlast) Grofe fur | ochen in el S L ]
Stichproben- | Summe Summe Mittelwert Standard- = * Spalte H | Quadrate (95%-
.. . : . nachstes Land ) .
grofie Gewicht Quadrate Gewicht abweichung Jahr Konfidenzinterv.)
Symbole n, 3t s t; = m; = N;s, Ss; % se,
Lastkraftwagen
Nutzlastgruppe 1
Nutzlastgruppe 2
Nutzlastgruppe 3
usw.
Sattelzugmaschinen
Nutzlastgruppe 1
Nutzlastgruppe 2
Alle Fahrzeugarten M
B C D E F G H I J K

Fir die einzelnen Zeilen jeder "Nutzlastgruppe"

Eingabe in Spalte B = Zahl der im Einsatz befindlichen Fahrzeuge der Stichprobe
Spalte C = Summe der Tonnen, die mit den ausgewahlten Fahrzeugen der Gruppe beférdert wurden
Spalte D = Summe der Quadrate der Tonnen, die mit den einzelnen ausgewahlten Fahrzeugen der Gruppe beférdert wurden
Spalte H = Zahl der betreffenden Fahrzeuge der Gruppe im Land zum Ende des Jahres, multipliziert mit Zahl der von der
Erhebung erfassten Wochen
Berechnen Spalte E = Spalte C / Spalte B
Spalte F = Quadratwurzel aus { Spalte D / (Spalte B - 1) - Spalte E - Spalte E - Spalte B / (Spalte B - 1)}
"M" (= Zeile "Alle Fahrzeugarten" Spalte G) - Spalte | /Zeile "Alle Fahrzeugarten" Spalte |
Spalte J = Spalte F - Spalte F - Spalte H - Spalte H / Spalte G
Spalte K= 1,96 - Spalte F - 100 / (Spalte E - Quadratwurzel aus Spalte G) - (Zahlen sind Prozentzahlen)
Fur die Zeile "Alle Fahrzeugarten"
Spalte G zunachst auswahlen und eintragen
Eingabe der Daten in Spalten B, C, D, H, I, J
Spalte E = Summe (Spalte E - Spalte H fir jede Nutzlastgruppe) geteilt durch Spalte H der Zeile "Alle Fahrzeugarten”

Spalte G =

Spalte K = 1,96 - Quadratwurzel aus Spalte J - 100 / (Spalte E - Spalte H) - (Zahl ist Prozentzahl).
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7.5 Berechnung unverzerrter Schatzer

Falls die Antwortquote einer Erhebung auf der Grundlage eines genauen
Auswahlregisters 100 % oder nahezu 100 % betragt, konnen mit den in Kapitel 3
angegebenen Formeln unverzerrte oder nahezu unverzerrte Schatzer berechnet werden.

Die Zusage, die Anonymitat der Auskunftspersonen zu wahren, konnte die Antwortquote
bei einigen Erhebungen auf praktisch 100 % steigern. Es ist fast sicher, dass dies bei
Guterkraftverkehrsunternehmern nicht der Fall sein dirfte.

Wenn eine Unterstichprobe von Auskunftsverweigerern erhoben und bei dieser
Unterstichprobe eine Antwortquote von 100 % erreicht werden konnte, lieRen sich
unverzerrte Schatzer berechnen. In Anbetracht der Art des Auskunftsausfalls bei
Guterkraftverkehrserhebungen scheint dieses Verfahren nicht durchfiihrbar zu sein, auch
dann nicht, wenn der hohe Aufwand an Kosten und Zeit geleistet werden konnte.

Ein gewisser Antwortausfall ist daher hinzunehmen. Es kommt unter diesen Umstanden
darauf an, die bestmogliche Schatzung auf der Grundlage der tatsachlich erfassten Daten
sicherzustellen. Falls der Antwortausfall nicht gering ist, muss unbedingt darauf geachtet
werden, die Verzerrung in verninftigen Grenzen zu halten. Punkt 3.1.5 des Kapitels 3
nennt wichtige Schritte, die zur Verringerung der Verzerrung eingeleitet werden sollten.

Schatzer lassen sich mithilfe von Antwortmodellen bilden. Jedes Modell geht von einer
Reihe von Annahmen Uber die tatsachliche, aber unbekannte Antwortverteilung aus. Die
Anwendung dieser Modelle ist zeitaufwandig und wird oftmals als Forschungsarbeit
betrachtet und nicht als Instrument des Statistikers, der mit der taglichen Arbeit der
Durchflhrung von Guterkraftverkehrserhebungen befasst ist.

Ein Beispiel eines moglichen, recht einfachen Antwortmodells verdeutlicht, welche
Berechnungen ausgefuhrt werden missen. Wenn eine Schichtung nach Nutzlast
vorgenommen wurde, besteht jede Schicht aus Antworten von zwei Kategorien von
Unternehmen: Unternehmen, die als dem Verkehrssektor zugehorig eingestuft werden,
und Unternehmen, die als nicht dem Verkehrssektor zugehdrig eingestuft werden. Diesem
Modell liegt die Hypothese zugrunde, dass sich die Antwortquoten dieser beiden Gruppen
unterscheiden. Das Modell sieht die gesonderte Berechnung der Schatzungen
(Gesamtgewicht und Gesamttonnenkilometer) fur jede der beiden Gruppen in jeder
Schicht vor. Diese Zahlen werden mit der Schatzung verglichen, die ohne eine
Berucksichtigung moglicher Unterschiede in den Antwortquoten dieser beiden Gruppen
ermittelt wird.

Ein weiterer mdglicher Ansatz sieht die Nutzung der Informationen Uber die fur die
Beantwortung bendétigte Zeit vor. Bei den meisten Guterkraftverkehrserhebungen werden
die Auskunftspersonen gemahnt, wenn sie bis zu einem bestimmten Termin nicht
geantwortet haben. Bis zu drei Mahnungen kénnen in das Erhebungsverfahren eingeplant
werden. Dieses Modell geht von der Annahme aus, dass sich die gemeldeten Aktivitaten
der Fahrzeuge unterscheiden, je nach dem, ob die Informationen zum Ruckgabetermin,
nach der ersten Mahnung, der zweiten oder dritten Mahnung mitgeteilt werden. Eine
Schatzung des durchschnittlichen Gewichts der beférderten Gter ist bei Daten, die bis
zum Termin fur den Versand der zweiten Mahnung eingehen, besser als eine Schatzung,
die sich auf Daten stutzt, die zum Rickgabetermin vorliegen. Auch die Schatzung anhand
von nach der zweiten Mahnung eingehenden Ergebnissen fallt besser aus. Eine weitere
Verbesserung wird bei der Berechnung auf der Grundlage aller Ergebnisse erzielt, die
zum Schlusstermin der Erhebung vorliegen. Es wird vermutet, dass eine Beziehung
zwischen den Aktivitaten der Fahrzeuge und der Zeit besteht, die fur die Beantwortung
des Fragebogens aufgewandt wird.
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Zu beachten ist, dass die Annahme, die dem im vorherigen Abschnitt vorgeschlagenen
Modell zugrunde liegt, nicht unbedingt richtig sein muss. Eine ahnliche Situation zeigt
jedoch Tabelle 6-2 in Punkt 6.3.2 des Kapitels 6 dieses Handbuchs flir die Erhebung, bei
der die durchschnittlich pro Woche und Person zurtckgelegte Entfernung deutlich mit der
Zahl der Versuche, eine Auskunftsperson zu erreichen, zunahm.

Dem Modell liegt die Annahme zugrunde, dass bei der graphischen Darstellung dieser
vier Schatzungen gegenuber der Zahl der Fahrzeuge, fir die Angaben gemacht wurden
und auf die sich diese Schéatzungen stltzen, und bei der Berechnung einer Linie der
bestmdglichen Ubereinstimmung fur diese Punkte eine optimale Schatzung an dem
Schnittpunkt der Linie mit der Stelle erreicht wird, die der Gesamtzahl der Einheiten
(Auskunftsgebende + Auskunftsverweigerer) der Erhebung entspricht. Bei einer
geschichteten Erhebung miussen diese Berechnungen natirlich fur jede Schicht
gesondert durchgefihrt werden.

Diese Berechnungen erfordern betrachtliche zusatzliche Ressourcen udber die
normalerweise fur eine Erhebung eingesetzten Ressourcen hinaus. Ferner mussen die
Daten des Eingangs der Informationen der Auskunftspersonen genau festgehalten
werden. Aus diesem Grund darften Antwortmodelle zur Schatzung selten und nur zu
Forschungszwecken genutzt werden.

Es ist nicht davon auszugehen, dass die beschriebenen Modelle oder sonstige
Antwortmodelle zur Anpassung von Schatzungen eine vollstandige und genaue Lésung
des Problems des Antwortausfalls liefern. Diese Modelle versuchen lediglich,
Verbesserungen in Bezug auf die Annahme zu erreichen, dass der Antwortausfall zufallig
Uber die Stichprobe verteilt ist.

Die Literaturangaben weisen auf weitere Lektlire zu Antwortmodellen hin.
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8.1 Methoden der Datenzusammenstellung

Der Erfolg einer Erhebung wird nicht nur an einer hohen Antwortquote und der raschen
Zusammenstellung der gesammelten Informationen gemessen, sondern auch an der
Nutzung dieser Daten. Sie erfordert eine gute Strategie fur Veroffentlichung und Verbreitung.

In den meisten Landern ist es nicht mehr Ublich, bei der ersten Analyse der Erhebung viele
Tabellen zu planen und zu erstellen sowie zu versuchen, alle Nachfragen nach Daten
mithilfe dieser Tabellen zu befriedigen. Als Programmierer spezielle mafRRgeschneiderte
Programme fur die Analyse und Zusammenstellung von Erhebungsdaten schreiben
mussten, blieb den Statistikern nichts Anderes Ubrig, als sich mit den hiermit verbundenen
Beschrankungen abzufinden. Heute stehen jedoch zahlreiche Online-Systeme zum Abrufen
von Daten zur Verfigung, mit deren Hilfe ein sehr viel groReres Spektrum an Informationen
aus Erhebungen als in der Vergangenheit bereitgestellt werden kann.

Viele Datengesuche werden jedoch in einem Schreiben, per Telefonanruf oder Fax
gestellt und lassen sich mithilfe der Standardtabellen nicht beantworten. Eine groRe Zahl
dieser Informationsgesuche kann recht zligig mit einem geeigneten Online-Abrufsystem
flr die Daten bearbeitet werden.

8.2 Strategien fur Verodffentlichung und Verbreitung

Die Vorbereitungsmethoden haben sich selbst bei der herkdbmmlichen Erscheinungsweise in
gedruckter Form spurbar gewandelt. Dank Anwendungsprogrammen fur elektronisches
Publizieren sind die Nutzer in der Lage, (mit einem guten Drucker) eine reproduzierbare
Qualitét des Ausdrucks zu erzielen, die mit der traditionellen gedruckten Veroffentlichung
Schritt halten kann. Auch Programme flr die Tabellenkalkulation bieten heutzutage
zahlreiche Schriftarten, SchriftgroRen, Fulinoten usw. an. Mithilfe eines Analyseprogramms
flr statistische Daten kann eine Tabelle mit Erhebungsdaten erstellt werden, die sich in
Dateiform mit einem Programm zur Tabellenkalkulation oder zum elektronischen Publizieren
bearbeiten l3sst. Hier kdnnen dann die notwendigen Anderungen an Tabelleniiberschriften,
Kontrollabschnitten, ergdnzenden Ful3noten usw. vorgenommen werden. Anschlie3end kann
die Tabelle in reproduzierbarer Qualitat gedruckt werden. Da die Ubertragung der Daten und
das Korrekturlesen bei diesem Ablauf entfallen, kann wertvolle Zeit gespart werden, und es
kénnen Fehler vermieden werden, die sich in der Vergangenheit vielleicht bei diesen, fur den
traditionellen Satz erforderlichen Arbeitsschritten eingeschlichen haben.

Neben der herkdmmlichen Veroffentlichung gedruckter Tabellendaten sollte die Nutzung
elektronischer Medien - Disketten, CD-ROMS, Internet - in Betracht gezogen werden.

8.3 Wahrung der Vertraulichkeit bei Tabellendaten

Um eine zuverlassige Schatzung zu ermdglichen ist es wichtig, dass den Daten in den
veroffentlichten Tabellen eine ausreichende Zahl von Erhebungsberichten zugrunde liegt.
Aullerdem ist dafur Sorge zu tragen, dass die in den Tabellen verdffentlichten Daten nicht
unabsichtlich Informationen Uber ein einzelnes Unternehmen preisgeben. Aus diesem
Grunde muss ein System der Kontrolle der in Tabellen veréffentlichten Daten eingerichtet
werden.

Die nationalen statistischen Amter vieler Lander wenden in der Praxis eine Form der
Kontrolle zur Wahrung der Vertraulichkeit an. Zumeist besteht diese Kontrolle darin, keine
Zahl in die Felder einer Tabelle einzutragen, die sich nicht auf mehrere Datensatze stitzt.
Als Richtmaly wird hierbei normalerweise von finf oder zehn Datensatzen ausgegangen.
Eurostat hat die in einigen Mitgliedstaaten Ubliche Praxis Gbernommen, keine Tabellenfelder
zu veroffentlichen, die auf weniger als zehn Datensatzen basieren.
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Auf den ersten Blick scheint ein derartiges Verfahren unproblematisch zu sein. Bei
genauerer Prifung zeigt sich allerdings, dass die Anwendung eines Systems zur Wahrung
der Vertraulichkeit eine Reihe ernst zu nehmender Probleme aufwerfen kann. Wird lediglich
ein Tabellenfeld nicht veroffentlicht, [asst sich der fehlende Wert problemlos ableiten, indem
die Summe des Wertes der Ubrigen Zellen in dieser Zeile (beziehungsweise Spalte) von der
Gesamtsumme abgezogen wird. Soll der Wert fur ein Feld verschleiert werden, muss auch
der Wert eines anderen Felds in derselben Zeile (sowie ebenfalls eines anderen Feldes in
derselben Spalte) weggelassen werden. Doch selbst das genugt nicht als
Sicherheitsmalinahme. Zur Gewahrleistung der Vertraulichkeit sind in jeder Zeile (und
Spalte), in der der Wert fur ein Feld nicht verdéffentlicht werden soll, der Wert mindestens
eines weiteren Feldes geheim zu halten.

Die Schwierigkeit bei der Vermeidung unbeabsichtigter Offenbarung, liegt darin, dass die
verschleierte Information zum Teil wesentlich flir das Verstandnis der mit der Tabelle
vermittelten Botschaft sein kdnnte.

Manchmal wird der Wert eines Feldes durch Hinzufigen des Werts zu einem benachbarten
Feld verschleiert. Die Information der beiden zusammengelegten Felder wird auf die
Trennlinie zwischen den beiden Feldern geschrieben. Doch auch dies wirft die im vorherigen
Abschnitt angesprochenen Probleme auf. Wenn lediglich ein Feld in einer Zeile (oder Spalte)
einer Tabelle verschleiert werden muss, missen andere Felder zur Wahrung der
Vertraulichkeit dhnlich behandelt werden. Hinzu kommt, dass es nicht immer sinnvoll ist,
benachbarte Zeilen oder Spalten miteinander zu kombinieren.

8.4 Profil einer Standardvero6ffentlichung

84.1 Einleitung

Bei der Planung und Strukturierung des Inhalts einer Veroffentlichung ist stets im Auge zu
behalten, wie die Zielgruppe das zu verodffentlichende Material vermutlich nutzen wird.
Experten auf dem Gebiet werden normalerweise mit detaillierten Tabellen und
diesbezlglichen erlauternden Hinweisen zufrieden sein. Der normale Leser begrufdt
hingegen eine beschreibende Darstellung und graphisches Material.

Im Rahmen einer Beschreibung der Erhebungsmethode sollte der Nutzer Uber das
Ausmal® der Erhebung, die Stichprobengrundlage, den Stichprobenplan, den
verwendeten Fragebogen, Antwortausfallquoten und die angewandten Schatzmethoden
unterrichtet werden. Wenn die Veroffentlichung Uber die Ergebnisse einer jahrlichen
Erhebung informiert und wenn sich die Methode nicht geandert hat, genlgt es, eine
solche Beschreibung in jeder dritten Veroffentlichung vorzusehen. Auf diese Weise
kénnen die Kosten der Veroffentlichung fur die Kaufer gemindert werden. Es ist dann
jeweils auf die Veroffentlichung hinzuweisen, in der die Beschreibung der
Erhebungsmethode zuletzt enthalten war.

8.4.2 Mustertabellen

Nachstehend finden sich einige Tabellen, die als Grundlage fir eine
Standardveroéffentlichung von Ergebnissen einer Erhebung des Guterkraftverkehrs auf
nationaler Ebene herangezogen werden koénnten. Kapitel 15 in Teil C dieses Handbuchs
enthalt eine Auflistung der Tabellendaten, die Eurostat ausgehend von den gemaf der
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vorgelegten Daten zusammenzustellen
beabsichtigt. Der Umfang dieser Informationen Ubersteigt den in diesem Kapitel
vorgeschlagenen Umfang bei Weitem, und es wird nicht angeregt, diesen bei
Veroffentlichungen auf nationaler Ebene vollstandig zu bertcksichtigen. Allerdings liefert
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die Liste von Eurostat Ideen fiir weitere Tabellen, die ein Land unter Umstanden in seine
eigene Veroffentlichung aufnehmen maochte.

Die ersten vier Tabellen (8-1 bis 84) fassen die Ergebnisse zusammen, wahrend die
folgenden acht Tabellen (8-5 bis 8-12) detailliertere Informationen vermitteln. Alle
Beispieltabellen sollten an die erhobenen Informationen mit dem Ziel angepasst werden,
die Erstellung von Tabellen mit einer grolden Zahl leerer Felder zu vermeiden. Die Tabelle
8-7 ist beispielsweise dahingehend abzuandern, dass lediglich diejenigen Lander genannt
werden, fUr die es mindestens einen positiven Eintrag gibt. Au3er diesen Tabellen ist eine
weitere Tabelle mit Informationen Uber die Beférderung von Gutern auf der Straflle
zwischen den Regionen des Landes zu erstellen.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass Text und Graphiken zur Kommentierung der
Ergebnisse flr den normalen Leser eine grof’e Hilfe zum Verstandnis des prasentierten
Materials sind.

Tabelle 8-1: Zusammenfassung der Aktivitdten nach Verkehrsart und Fahrtart

Werkverkehr Gewerbl. Verkehr Insgesamt

e t | tkm t | tkm t | tkm

Lastfahrt
Innerstaatliche Fahrt
Grenziberschreitende Fahrt
Dreilanderfahrt
Kabotage
Samtliche Lastfahrten
Leerfahrt Fahrzeugkilometer |Fahrzeugkilometer Fahrzeugkilometer
Innerstaatliche Fahrt
Grenzilberschreitende Fahrt
Samtliche Leerfahrten

Tabelle 8-2: Zusammenfassung der Aktivitaten nach Nutzlast der Fahrzeuge und

Verkehrsart
Verkehrsart und Nutzlast des Werkverkehr Gewerbl. Verkehr Insgesamt
Fahrzeugs t tkm t tkm t tkm

Innerstaatliche Fahrten
Fahrzeugnutzlast !

Lkw bis zu 5 t

Lkw von 5 bis 9,9 t

Lkw ab 10 t

Sattelzugmaschinen

Sonstige Fahrten
Fahrzeugnutzlast !

Lkw bis zu 5 t

Lkw von 5 bis 9,9 t

LkW ab 10 t

Sattelzugmaschinen

Samtliche Fahrten
Fahrzeugnutzlast !

Lkw bis zu 5 t

Lkw von 5 bis 9,9 t

Lkw ab 10 t

Sattelzugmaschinen

' Die Lander sollten die Nutzlastgruppen wahlen, die sich am leichtesten berechnen lassen
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Tabelle 8-3: Zusammenfassung der zurlickgelegten Fahrzeugkilometer nach
Verkehrsart und Fahrtart (in 1 000 Fahrzeugkilometer)

Verkehrsart und Fahrtart Lastfahrt Leerfahrt Insgesamt

Werkverkehr

Innerstaatliche Fahrt

Grenziberschreitende Fahrt

Dreilanderfahrt

Kabotage

Samtliche Fahrten im
Werkverkehr

Gewerblicher Verkehr

Innerstaatliche Fahrt

Grenzuberschreitende Fahrt

Dreilanderfahrt

Kabotage

Samtliche Fahrten im

gewerblichen Verkehr
Insgesamt

Innerstaatliche Fahrt

Grenziberschreitende Fahrt

Dreilanderfahrt

Kabotage

Samtliche Fahrten

Tabelle 84: Zurickgelegte Fahrzeugkilometer nach Fahrtart, Fahrzeugart und
Verkehrsart (in 1 000 Fahrzeugkilometer)

Werkverkehr Gewerblicher Verkehr

Insgesamt
Lastfahrt | Leerfahrt | Lastfahrt | Leerfahrt

Fahrtart und Fahrzeugart

Innerstaatliche Fahrt

Lkw

Lkw mit Anhanger

Zugmaschine und
Sattelauflieger

Nur Zugmaschine

Zusammen

Sonstige Fahrten

Lkw

Lkw mit Anhanger

Zugmaschine und
Sattelauflieger

Nur Zugmaschine

Zusammen

Samtliche Fahrten

Lkw

Lkw mit Anhanger

Zugmaschine und
Sattelauflieger

Nur Zugmaschine

Insgesamt
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Tabelle 8-5: Innerstaatlicher Verkehr nach Verkehrsart und Giiterart

Guterart
(NST -Abteilung)

Werkverkehr

Gewerblicher

Verkehr

Insgesamt

t tkm

t

tkm

t

tkm

slRBaRBRER N |~ wp]

20

Guter, insgesamt

Tabelle 8-6: Innerstaatlicher Verkehr nach Verkehrsart, Entfernungsstufen und Art
der beforderten Giter

Verkehrsart und

20 NST-Guterabteilungen (t)

Entfernungsstufen

3

19

20

Insge-
samt

tkm

a.

C.

. Gewerbl. Verkehr

Werkverkehr
0 bis 49 km

50 bis 149 km
150 bis 499 km
ab 500 km
Zusammen

0 bis 49 km

50 bis 149 km
150 bis 499 km
ab 500 km
Zusammen
Insgesamt

0 bis 49 km

50 bis 149 km
150 bis 499 km
ab 500 km
Insgesamt
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Tabelle 87: Innerstaatlicher Verkehr nach Fahrzeugart, Aufbauart des Fahrzeugs

und Verkehrsart

Fahrzeugart Werkverkehr

Gewerblicher
Verkehr

Insgesamt

t | tkm

t |

tkm

t | tkm

Lastkraftwagen

Offener Kasten - flach/abgeschragt

Kipper

Tankwagen

Kasten m. Temperaturregelung

Sonstiger geschlossener Kasten

Viehtransporter

Sonstige

Zusammen

Zugmaschine und Sattelauflieger *

Offener Kasten - flach/abgeschragt

Kipper

Tankwagen

Kasten m. Temperaturregelung

Sonstiger geschlossener Kasten

Viehtransporter

Sonstige

Zusammen

Samtliche Fahrzeuge

Offener Kasten - flach/abgeschragt

Kipper

Tankwagen

Kasten m. Temperaturregelung

Sonstiger geschlossener Kasten

Viehtransporter

Sonstige

Insgesamt

Aufbauart des Sattelaufliegers

Tabelle 8-8: Innerstaatliche Beférderung von Gefahrgut

Gefahrliche Guter

Werk-
verkehr

Gewerbli-
cher
Verkehr

Insgesamt

t | tkm

t | tkm

t tkm

Explosive Stoffe + Gegenstande mit Explosivstoff

Gase

Entzindbare flissige Stoffe

Entziindbare feste Stoffe

Selbstentziindliche Stoffe

Stoffe, die in Berihrung m. Wasser entziindl. Gase entwick.

Entzindend (oxidierend) wirkende Stoffe

Organische Peroxide

Giftige Stoffe

Ansteckungsgefahrliche Stoffe

Radioaktive Stoffe

Atzende Stoffe

Verschiedene gefahrliche Stoffe +Gegenstande

Gefahrliche Gter, insgesamt

8-8




KAPITEL 8. VEROFFENTLICHUNG UND VERBREITUNG AUF NATIONALER EBENE

Tabelle 8-9: Innerstaatlicher Verkehr nach Form der Ladung und Verkehrsart

Form der Ladung

Werkverkehr

Gewerblicher
Verkehr

Insgesamt

t tkm

t tkm

t

tkm

Flissige Massenguter (unverpackt)

Trockene Massenguter (unverpackt)

Grof3container/-behélter

Andere Container/Behalter

Palettisierte Guter

Gebundelte Guter

Fahrzeuge mit eigenem Antrieb, lebende
Tiere

Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb

Andere Guter, anderweitig nicht genannt

Guter, insgesamt
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Tabelle 8-10: Grenzuberschreitender Verkehr nach Guterart und Herkunfts- oder

Bestimmungsland

Beforderungen im Werkverkehr

20 NST-Guterabteilungen (t)

11 2 |

3 [ 4 | .. | .. [ 19 ] 20 [Insges.

Tkm

1. Gewicht der Guter (t),

Empfang aus:

A. Allen EU-Staaten

davon: Belgien

Danemark

Vereinigtes
Kdnigreich

B. Allen Ubrigen Staaten

davon: Albanien

Belarus

Turkei

Ukraine

Sonstig. europ. Staaten

Nordafrik. Staaten

Naher & mittlerer Osten

Sonstige Staaten

2. Gewicht der Giter (1),

Versand in:

A. Alle EU-Staaten

davon: Belgien

Danemark

Vereinigtes
Konigreich

B. Alle Ubrigen Staaten

davon: Albanien

Belarus

Turkei

Ukraine

Sonstige europ. Staaten

Nordafrik. Staaten

Naher & mittlerer Osten

Sonstige Staaten
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Tabelle 8-10: (Fortsetzung)
Beforderungen im gewerblichen Verkehr

20 NST-Guterabteilungen (t)

1 2

3 | 4

19

20

Insge
samt

Tkm

1. Gewicht der Guter (t),

Empfang aus:

A. Allen EU-Staaten

davon: Belgien

Danemark

Vereinigtes
Kdnigreich

B. Allen Ubrigen Staaten

davon: Albanien

Belarus

Turkei

Ukraine

Sonstig. europ. Staaten

Nordafrik. Staaten

Naher & mittlerer Osten

Sonstige Staaten

2. Gewicht der Guter (1),

Versand in:

A. Alle EU-Staaten

davon: Belgien

Danemark

Vereinigtes
Konigreich

B. Alle Ubrigen Staaten

davon: Albanien

Belarus

Turkei

Ukraine

Sonstige europ. Staaten

Nordafrik. Staaten

Naher & mittlerer Osten

Sonstige Staaten
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Tabelle 8-11: Gewicht der beforderten Guter (t) nach Verkehrsart, Fahrzeugart und

Radachsenkonfiguration

Verkehrsart Anzahl Achsen . Ge§amtge
3 | 4 | Sonstige | wicht (t)
Werkverkehr
Innerstaatliche Fahrt
Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Sonstige Fahrten

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Alle Fahrten im Werkverkehr

Lastkraftwaaen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Insgesamt

Gewerblicher Verkehr

Innerstaatliche Fahrt

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Sonstige Fahrten

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Alle Fahrten im gewerbl. Verk.

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Insgesamt

Insgesamt

Innerstaatliche Fahrt

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zugmasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Sonstige Fahrten

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zugmasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Alle Fahrten

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zugmasch. + Sattelauflieger

Insgesamt
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Tabelle 8-12: Geleistete Tonnenkilometer
Radachsenkonfiguration

nach Verkehrsart,

Fahrzeugart und

Verkehrsart Anzahl Achsen Gelsamtge
3 ] 4 [ Sonstige | wicht (t)
Werkverkehr
Innerstaatliche Fahrt
Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Sonstige Fahrt

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Alle Fahrten im Werkverkehr

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zuamasch. + Sattelauflieger

Insgesamt

Gewerblicher Verkehr

Innerstaatliche Fahrt

Lastkraftwaaen

Lkw mit Anhanaer

Zuamasch. + Sattelauflieaer

Zusammen

Sonstige Fahrt

Lastkraftwaaen

Lkw mit Anhanaer

Zuamasch. + Sattelauflieaer

Zusammen

Alle Fahrten im gewerbl. Verk.

Lastkraftwaaen

Lkw mit Anhanaer

Zuamasch. + Sattelauflieaer

Insgesamt

Insgesamt

Innerstaatliche Fahrt

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zugmasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Sonstige Fahrt

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zugmasch. + Sattelauflieger

Zusammen

Alle Fahrten

Lastkraftwagen

Lkw mit Anhanger

Zugmasch. + Sattelauflieger

Insgesamt
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KAPITEL 9. ALLGEMEINE UBERLEGUNGEN ZU DEN DEFINITIONEN UND ZUR
VERORDNUNG UBER GENAUIGKEITSSTANDARDS

9.1 Klassifikationen und Definitionen in der Guterverkehrsstatistik

Die Statistik ist eine Methode, mithilfe von Zahlen einen Einblick in komplexe soziale,
wirtschaftliche und naturwissenschaftliche Phanomene zu gewinnen. Anders und einfacher
ausgedruckt: Die Statistik versucht, verschiedene Aspekte der Gesellschaft mit Zahlen zu
beschreiben. Definitionen und Klassifikationen sind in der Statistik unverzichtbar. Ohne gut
definierte und zusammengefasste Variablen ist es nicht moglich, ein bestimmtes Phanomen
umfassend und in vergleichbarer Form darzustellen. In diesem Kapitel wird eine statistische
Beschreibung des Guterkraftverkehrs vorgelegt und die Art und Weise der Beschreibung des
Guterkraftverkehrs in der Europaischen Union erlautert.

Die Statistik des Guterkraftverkehrs in der Europaischen Union ist grundsatzlich in der
Richtlinie Nr. 87/546/EWG vom Juni 1987 geregelt. Im Juli 1989 wurde diese Richtlinie mit
der Richtlinie Nr. 89/462/EWG geandert. In den 1990er Jahren erfolgte eine vollstandige
Uberarbeitung, aus der die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom 25. Mai 1998
hervorging. Diese Verordnung sieht die Zusammenfassung der statistischen Erfassung des
innerstaatlichen und grenziberschreitenden Guterkraftverkehrs durch die Mitgliedstaaten
VOr.

Nach der von Eurostat und den Mitgliedstaaten in den Sitzungen der Arbeitsgruppe ,Statistik
des Guterkraftverkehrs® vertretenen Ansicht ist das Hauptziel der Verordnung Nr. 1172/98
des Rates die Erfassung genauer Daten Uber die auf der Strale beférderten Gitermengen,
ihre Be- und Entladestellen, die geleisteten Tonnenkilometer und die von den Fahrzeugen
beladen und leer zuriickgelegten Kilometer (die Erfassung der Leerkilometer ist derzeit
freigestellt).

Daraus folgt, dass in den A3-Datensatzen (Guter) Angaben Uber die Lade- und
Entladestellen der Sendungen zu machen sind. Werden dort Angaben Uber die Halte des
Fahrzeugs (Fahrtabschnitte) gemacht, kann es bei Fahrten mit mehreren Halten zur Meldung
zu grofRer oder zu kleiner Mengen der beférderten und der bei den Halten entladenen Guter
kommen.

Ohne zu sehr ins Detail gehen zu wollen, werden im Folgenden die wichtigsten Merkmale
der Datensammlung aufgezahlt.

Laut Verordnung soll die Gulterkraftverkehrsstatistik folgende Daten erfassen:
- Daten uUber das Fahrzeug,

- Daten Uber die Fahrt,

- Daten uber die Guter,

- Empfehlungen zu Genauigkeitsstandards.

9.2 Der Erfassungsbereich der Guterkraftverkehrsstatistik

Die Verordnung Uber den Guterkraftverkehr gilt fir die innerstaatliche und
grenzuberschreitende Beforderung von Gutern auf der Stralle mit in einem Mitgliedstaat
zugelassenen Guterkraftfahrzeugen. Ausgenommen sind:

- Guterkraftfahrzeuge, deren Gewicht oder Abmessungen die normalerweise
zulassigen Werte Uberschreiten,

- Landwirtschaftliche Fahrzeuge, Militarfahrzeuge und Fahrzeuge der Ooffentlichen
Verwaltung und o&ffentlicher Dienste mit Ausnahme von Strassenfahrzeugen die von
offentlichen Diensten der Strassen- und Bahnverwaltungen, Energieversorgung oder
Mdallentsorgung genutzt werden,

9-3



KAPITEL 9. ALLGEMEINE UBERLEGUNGEN ZU DEN DEFINITIONEN UND ZUR
VERORDNUNG UBER GENAUIGKEITSSTANDARDS

- jeder Mitgliedstaat kann von dem Anwendungsbereich dieser Verordnung die
Guterkraftfahrzeuge ausnehmen, deren Nutzlast oder zuldssiges Gesamtgewicht
einen bestimmten Wert unterschreitet. Dieser Wert darf 3,5 t Nutzlast oder 6 t
zulassiges Gesamtgewicht bei Einzelkraftfahrzeugen nicht Gberschreiten.

Der innerstaatliche Guterkraftverkehr wird als Beforderung auf der Strale innerhalb des
Hoheitsgebiets des Mitgliedstaates definiert. Demnach finden sowohl Beladung als auch
Entladung in demselben Land statt. Bei grenziberschreitendem Verkehr erfolgt entweder die
Beladung oder die Entladung in einem anderen Land. Die Statistik Uber
grenziberschreitenden  Guterkraftverkehr  basiert auf dem  Nationalitdtskonzept
(Inlanderkonzept), im Gegensatz zu den Statistiken Uber andere Verkehrszweige, denen das
Territorialkonzept (Inlandskonzept) zugrunde liegt.

Die auf dem Territorialkonzept (Inlandskonzept) basierenden Statistiken geben Auskunft
Uber die Gulter und Fahrzeuge, die in ein Land kommen oder ein Land verlassen,
unabhangig von der Nationalitat des beférdernden Fahrzeugs. Sie zeichnen ein vollstandiges
Bild des grenziiberschreitenden Guterkraftverkehrs des Meldelands.

Demgegentber geben auf dem Nationalitatskonzept (Inlanderkonzept) basierende
Statistiken lediglich die Leistung von im Meldeland zugelassenen Fahrzeugen wieder
(Beférderung mit nationalen Fahrzeugen in das Meldeland/aus dem Meldeland und die
Leistung innerhalb von Drittlandern und zwischen Drittlandern).

Die statistischen Daten, die auf der Grundlage des Territorialkonzepts erhoben werden,
spiegeln den Gesamtstrom von Gutern und Fahrzeugen wider, die in ein Land kommen oder
ein Land verlassen. Es kann festgehalten werden, dass auf dem Territorialkonzept
basierende Statistiken das vollstandigste Bild des Verkehrs in ein Land/aus einem Land
zeichnen und dem Bedarf der meisten Nutzer am besten entsprechen.

Gegenwartig erfolgt die Sammlung von Daten fir die Guterkraftverkehrsstatistik
hauptsachlich im Rahmen von (Stichproben-) Erhebungen der
Guterkraftverkehrsunternehmen oder der in dem Meldeland zugelassenen Fahrzeuge, die
unmittelbar aus einem Fahrzeugregister ausgewahlt werden (Nationalitats- bzw.
Inlanderkonzept).

In der Vergangenheit spielten die Grenzen eine wichtige Rolle fur die Erfassung von Daten
uber den grenziberschreitenden Guterkraftverkehr. Seit der EinflUhrung des Einheitspapiers
im Jahre 1988 durfen die Mitgliedstaaten der EU an den "physischen"
innergemeinschaftlichen Grenzen keine Daten mehr Uber Guiter erheben, die von
innergemeinschaftlichen Transportunternehmen beférdert werden. Nach dem 1. Januar 1993
entfielen sogar Zolldokumente und mit ihnen eine mdgliche Quelle fir Daten Uber den
Guterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten.

Grundsatzlich ist es méglich, Daten Gber den Guterkraftverkehr innerhalb der EU, die geman
dem Nationalitatskonzept (Inlanderkonzept) erhoben wurden, in Daten umzuwandeln, die
dem Territorialprinzip (Inlandskonzept) entsprechen. Folgendes vereinfachtes Beispiel soll
diesen Zusammenhang erlautern.

Deutschland und die Niederlande erheben ihre Daten Uber den grenzuberschreitenden
Guterkraftverkehr im Rahmen von Direkterhebungen ihrer einzelstaatlichen Unternehmen.
Die auf diesen Erhebungen basierenden einzelstaatlichen Statistiken vermitteln lediglich ein
Bild der grenziberschreitenden Transporte der betreffenden Unternehmen. Gemaly den
Bestimmungen der Verordnung werden diese Daten auch an Eurostat ubermittelt. Unter der
Voraussetzung, dass der Guterkraftverkehr zwischen diesen Landern ausschliefdlich von
Unternehmen deutscher und niederlandischer Nationalitat geleistet wird, kann Eurostat die
Datensatze dieser beiden Datenquellen zusammenfilhren und auf diese Weise ein
Gesamtbild aller Strome zwischen diesen beiden Landern gewinnen.
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9.3 Daten uber das Fahrzeug

Die Statistik Uber den Guterkraftverkehr in der Europaischen Union deckt die Beférderung
mit Guterkraftfahrzeugen ab, die in dem Meldeland zugelassen sind.

Ein Guterkraftfahrzeug ist jedes Einzelkraftfahrzeug (Lastkraftwagen) das Guter beférdert
oder jede Kombination von Stral3enfahrzeugen, d. h. Lastzug (Lastkraftwagen mit Anhéanger)
oder Sattelkraftfahrzeug (Sattelzugmaschine mit Sattelauflieger), die Guter befordert.

Ein Fahrzeug ist in einem Land zugelassen, wenn es bei einer amtlichen Stelle in einer
Kartei der StralBenguterfahrzeuge eingetragen ist, unabhangig davon, ob mit dieser
Eintragung die Ausgabe eines Kennzeichens verbunden ist oder nicht. Eine Zeitlang war
unklar, ob die Zulassung des Zugfahrzeugs (Sattelzugmaschine) oder des gezogenen
Fahrzeugs (Anhanger, Sattelauflieger) bestimmend fur die Einbeziehung in die Statistik eines
Landes sein soll. Mit der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates wurde bestimmt, dass bei
der Erfassung statistischer Daten das "Zugfahrzeug" (Straldenfahrzeug) maligebend sein
soll.

Die Unterteilung des Verkehrs in "Werkverkehr" und "gewerblichen Verkehr" kann
unternehmensbezogen, fahrzeugbezogen oder fahrtbezogen betrachtet werden. Dies hangt
von den fur den Guterkraftverkehr in dem jeweiligen Land geltenden Vorschriften und von
der fur die Datenerhebung angewandten Methode ab. Diese Begriffe sind zwar nicht in der
Begriffsbestimmung der Verordnung aufgeflihrt. Sie finden sich jedoch im Glossar fur die
Verkehrsstatistik von Eurostat, UNECE und EKVM. "Gewerblicher Verkehr" wird als
entgeltliche Beférderung von Personen oder Gutern flr Dritte definiert. Unter "Werkverkehr"
ist die Beforderung von Personen oder Gutern fur eigene Zwecke zu verstehen.

94 Daten Uber die Fahrt

Die Verordnung sieht folgende Unterteilung der Fahrtarten vor:

- Lastfahrten, die einen einzigen Beférderungsvorgang umfassen,

- Lastfahrten, die mehrere Beférderungsvorgange umfassen, jedoch nicht als Fahrten
im Sammel- oder Verteilverkehr betrachtet werden,

- Lastfahrten im Sammel- und Verteilverkehr,
- Leerfahrten.

94.1 Codierung der Beladestelle/Entladestelle

In der Guterkraftverkehrsstatistik spielt der Ort der Beladung/Entladung der Guter eine
wichtige Rolle. Die Stelle der Beladung ist bei einer Lastfahrt der erste Ort, an dem Guter auf
das zuvor vollig leere Guterkraftfahrzeug verladen werden (beziehungsweise an dem die
Sattelzugmaschine an einen beladenen Sattelauflieger gekoppelt wird). Die Stelle der
Entladung bei einer Lastfahrt ist der letzte Ort, an dem Guter aus dem Guterkraftfahrzeug
entladen werden, das danach vollig leer ist (beziehungsweise an dem die Sattelzugmaschine
von einem Sattelauflieger getrennt wird). Bei Einsatz eines Lastkraftwagens mit Anhanger(n)
endet eine Lastfahrt, wenn sowohl der Lastkraftwagen als auch der/die Anhanger vollig leer
sind.

Die Stelle der Beladung fur eine Leerfahrt ist der Ausgangspunkt der Leerfahrt und die Stelle
der Entladung der Endpunkt der Leerfahrt.

Gemall Verordnung ist die Stelle der Beladung/Entladung in den Mitgliedstaaten der
Europaischen Union gemall der Ebene 3 der NUTS-Systematik zu codieren. Ab dem
Bezugsjahr 2008 ist die Fassung 2006 der NUTS-Systematik zu verwenden. Es ist zu
beachten, dass die NUTS Klassifikation alle drei Jahre angepasst wird und die jeweils
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aktuelle Version dieser Klassifikation zu berlUcksichtigen ist. Fur Staaten, die nicht
Mitgliedstaaten der Europaischen Union, jedoch Vertragspartner des Abkommens Uber den
europaischen Wirtschaftsraum (EWR) sind, sollte die Codierung in Ubereinstimmung mit den
von den betreffenden Drittlandern vorgelegten Listen der Verwaltungsbezirke (Liste der
Verwaltungsbezirke fur Nichtmitgliedstaaten der EU) erfolgen..

Fir die Lander aufRerhalb des EWR werden fiir diesen Zweck die zweistelligen Codes der
ISO 3166 fir diese Lander verwendet (siehe Anhang 2 dieses Handbuchs, Verordnung (EG)
Nr. 2691/1999 der Kommission, Anhang G). Nahere Informationen zu diesen Systematiken
finden Sie auf “Ramon”, dem Klassifikationsserver von Eurostat im Internet unter
http://www.ec.europa.eu/eurostat/ramon.

Artikel 5 der Verordnung sah einen Ubergangszeitraum vor, wahrend dem die vollsténdige
Regionalcodierung lediglich fir innerstaatliche Fahrten erforderlich ist. Nachdem nun die
technischen Voraussetzungen fur die Benutzung eines leistungsfahigen Systems der
Regionalkodierung fur den innerstaatlichen und den internationalen Transport in
Ubereinstimmung mit Anhang G der Verordnung 1172/98 bestehen, legt Artikel 1 der
Verordnung der Kommission (EG) Nr. 833/2007 fest, dass 'der in Artikel 5 der Verordnung
(EG) Nr. 1172/98 vorgesehene Ubergangszeitraum endet am 31. Dezember 2007’

9.4.2 Codierungsverzeichnis (ILSE)

Um die Mitgliedstaaten bei der Ermittlung des korrekien NUTS-3-Codes flr eine
Gebietseinheit zu unterstitzen, hat Eurostat als Hilfsmittel ein Codierungsverzeichnis
entwickelt. Dieses Hilfsmittel wurde den Mitgliedstaaten erstmals auf der Sitzung der
Arbeitsgruppe im Mai 1999 unter der Bezeichnung ILSE (Index of Locations for Statistics in
Europe, Ortsverzeichnis fir die Statistik in Europa) vorgestellt. Es beinhaltet Datendateien
mit Korrespondenztabellen fir Namen von Gebietseinheiten und NUTS-3-Codes sowie eine
Anwendung, mit der die Nutzer diese Datendateien durchsuchen konnen. Seitdem wird ILSE
kontinuierlich verbessert und aktualisiert.

ILSE 1.6.001 wird mit der Programmiersprache Visual Basic 6.0 implementiert und arbeitet
unter der Datenbankumgebung MS Access. Es handelt sich um eine Stand-alone-
Anwendung fur Windows XP (SP2). Die MS Access Datenbank, auf der die ILSE-
Anwendung basiert, enthalt die bei Eurostat vorliegenden Daten. Quellen sind die Datenbank
SIRE mit Informationen Uber Kommunen oder entsprechende Verwaltungsregionen, die
Datenbank PC2NUTS mit Informationen Uber Postleitzahlen und Gebietseinheiten sowie die
Datenbank BGN/NIMA fir geografische Namen (Verzeichnisse/Gazetteer).

ILSE wurde im Jahre 2007 aktualisiert um neue Mitgliedslander und die NUTS 2006
einzubeziehen. Regelmassige Aktualisierungen von ILSE werden gemacht um die
Anderungen der NUTS Klassifikation zu berucksichtigen.

Informationen Uber Postleitzahlen liegen flr die grosse Mitgliedstaaten, Norwegen und
Schweiz vor. Luxemburg stellt eine NUTS-3-Region dar, so dass Konversionstabellen fir
Luxemburg nicht erforderlich sind. Fur Griechenland ist die Anzahl der Postleitzahlen duf3erst
gering; um Informationen Uber Postleitzahlen auf NUTS-3-Regionen zu Ubertragen, sind
daher Postleitzahlendaten auf einer hohen Ebene ausreichend. Fur eine Suche nach
Gebietseinheiten stehen zwei Suchkriterien zur Verfligung — eine Normalsuche und eine
sunscharfe Suche” (fuzzy search) mit Hilfe eines Trigram-Algorithmus.
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9.5 Daten Uber die Glter

951 Allgemeine Hinweise

Far den Guterkraftverkehr sind im Allgemeinen folgende Aspekte der Fracht wichtig:
* Form der Ladung (Erscheinungsform),

* Glterart,

* Angabe, ob es sich um Gefahrgut handelt.

Es ware theoretisch ideal, Uber eine Klassifikation zu verfiigen, die alle diese Aspekte
vereint. In der Praxis scheint dies jedoch nicht machbar zu sein. Generell kann festgestellt
werden, dass die fur die Erhebung von Verkehrsdaten heranzuziehende grundlegende
Dokumentation fur diese komplizierten Informationen zumeist nicht detailliert genug ist. Vor
einigen Jahren wurde daher im Rahmen der Wirtschaftskommission flr Europa z.B. eine
gesonderte Klassifizierung der Form der Ladung entwickelt.

Grundsatzlich scheint die Form der Ladung (womit im Wesentlichen die fur die Beférderung
vorgesehene Verpackung (falls vorhanden) gemeint ist) der flir den Bereich
Guterkraftverkehr wichtigste Aspekt zu sein. Von ihr hangt ab, welche Fahrzeugart
eingesetzt wird. Da jedoch eine sehr enge Beziehung zwischen der Art der Gulter und der
Form der Ladung besteht (die Guter bestimmen weitgehend die Form der Ladung), sind
Informationen Uber die Art der Guter im Hinblick auf Prognosen der Form der Ladung
unerlasslich.

Man konnte annehmen, dass die Information Uber die Guterart als Hinweis darauf, ob es sich
um gefahrliche Guter handelt oder nicht, bereits ausreichen wurde. Das ist jedoch nicht der
Fall. Hierfur ist eine gesonderte Klassifikation notwendig. Laut den Vorschriften fur die
Beférderung gefahrlicher Guter missen Unternehmer, die Gefahrgut transportieren, Gber
ihre Fracht Bescheid wissen, und so durfte es ihnen nicht schwer fallen, die geforderten
Daten beizubringen.

Die Guterverkehrsbranche ist ein "abgeleiteter Wirtschaftszweig". Beférderungen werden
niemals um ihrer selbst willen durchgefihrt. Sie stehen stets in einer engen Beziehung zu
sonstigen Wirtschaftszweigen, unter anderem zu Handel, Industrie und Landwirtschaft. Es
konnte in diesem Zusammenhang die Frage gestellt werden, ob eine spezielle Klassifikation
der Guterkraftverkehrsstatistik langfristig auer aus Grinden der Kontinuitat winschenswert
und notwendig sein kdnnte.

Da es sich beim Guterkraftverkenr um eine abgeleitete Aktivitdt handelt, kdnnte es als
wulnschenswert betrachtet werden, hier anstelle eines gesonderten Guterverzeichnisses die
gleichen Klassifikationen zugrunde zu legen, die auch flir diejenigen Wirtschaftszweige
verwendet werden, mit denen der Guterkraftverkehr eng verbunden ist. Es ware in diesem
Fall nicht notwendig, samtliche Untergliederungen dieser Klassifikationen einzuhalten.
Hierfir kdnnten die (aggregierten) oberen Ebenen in Betracht kommen.

Die Verwendung einer Klassifikation, die die Verbindung der Guterkraftverkehrsstatistik mit
Statistiken der Ubrigen Wirtschaftszweige erleichtern wirde, hatte naheliegende Vorteile.
Von Nachteil ware bei einem Wechsel beispielsweise zu dem harmonisierten System (HS)
oder der CPA (Guterklassifikation in Verbindung mit den Wirtschaftszweigen) die
Diskontinuitat. Das Verzeichnis NST spielt nicht nur eine Rolle flr einige nationale
Statistiken. Auch Nutzer integrieren es in Modelle und sonstige Anwendungen und selbst in
Verwaltungssysteme.
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95.2 Die Giterart

Ab dem Bezugsjahr 2008 ist die NST-2007 als "die" Guterklassifikation, die allen Statistiken
der Gemeinschaft Gber den Bereich Glterverkehr zugrunde liegt.

Das Einheitliche Guterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik (NST) trat aufgrund einer 1961 an
die Mitgliedstaaten gerichteten Empfehlung der Kommission der Europaischen
Wirtschaftsgemeinschaft in Kraft.

In enger Zusammenarbeit mit Sachverstandigen der anfanglich sechs Mitgliedstaaten der
Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG), der Wirtschaftskommission fiur Europa der
Vereinten Nationen (UN/ECE) in Genf sowie mit weiteren internationalen Organisationen
wurde die NST entwickelt. Sie wurde vollstandig mit der Klassifikation CSTE (Internationales
Guterverzeichnis fir die europaische Verkehrsstatistik) abgestimmt.

Zur Harmonisierung und Verbesserung der europaischen Guterverkehrsstatistik nach 1961
wurden einige wenige Anderungen vorgenommen, die am 1. Januar 1967 Glltigkeit
erlangten. Bis 2007 war die Systematik unter der Abkurzung "NST/R" (Nomenclature
uniforme de marchandises pour les statistiques de transport revisée) bekannt und wird in
den Gemeinschaftsstatistiken fur Veroffentlichungen Gber alle Verkehrsmittel verwendet.

Auf einer Sitzung von Eurostat im Marz 2000 wurde der Abldsung der NST/R durch eine
neue Guterklassifikation (NST-2007) grundsatzlich zugestimmt. Der wichtigste Grundsatz der
vorgeschlagenen neuen Klassifikation besteht darin, dass die Guter nach dem Kriterium des
Wirtschaftszweigs, aus dem die Guter hervorgehen, zu klassifizieren sind. Dieser Ansatz ist
mit demjenigen der CPA (2008) identisch, bei dem die Struktur (Abteilungen) der CPA mit
denjenigen der NACE Rev. 2 Ubereinstimmen. Die NST-2007 wird daher auf den CPA-
Kategorien und nicht auf der physischen Form der Gliter basieren.

Ursprunglich basierte die NST/R auf dem Warenverzeichnis fur die Statistik des
AulRenhandels der Union und des Handels zwischen ihren Mitgliedstaaten (NIMEXE). Seit
dem 1. Januar 1988 ersetzt die Kombinierte Nomenklatur (KN) die friheren
Gemeinschaftssystematiken NIMEXE (Statistik) und GZT (Gemeinsamer Zolltarif) als
zolltarifliche und statistische Nomenklatur der Union. Die Kombinierte Nomenklatur ist dem
Harmonisierten System zur Bezeichnung und Kodierung der Waren (HS) angeglichen. Der
wichtigste Grundsatz der vorgeschlagenen neuen Klassifikation besteht darin, dass die Guter
nach dem Kriterium des Wirtschaftszweigs, aus dem die Guter hervorgehen, zu klassifizieren
sind. Dieser Ansatz ist mit demjenigen der CPA (2008) identisch, bei dem die Struktur
(Abteilungen) der CPA mit denjenigen der NACE Rev. 2 Ubereinstimmen.

NST-2007 berucksichtigt den Wirtschaftszweig, aus dem die Guter hervorgehen. Das
bedeutet, dass jeder seiner Begriffe in starker Wechselbeziehung zu einem Begriff der
europaischen CPA (Produktklassifikation nach Wirtschaftszweigen) und der NACE
(statistische Klassifikation der Wirtschaftszweige) steht, die ihrerseits mit der CPC und der
ISIC, ihren Gegenstlicken auf UN Ebene, Ubereinstimmen.

NST 2007 (Einheitliches Guterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik)

Das Verzeichnis setzt sich aus 81 Positionen und 20 Abteilungen zusammen und ist nach
einem systematischen dreistelligen Code geordnet.

» die zwei ersten Stellen geben das Abteilung,
» die dritte Stelle gibt die Gruppe innerhalb der Abteilung an.

Bei der Zusammenfassung der 81 Positionen wurden als Kriterien Guterart, Grad der
Verarbeitung, Beférderungsbedingungen und beférderte Mengen angelegt.
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In der Strassenguterverkehrsstatistik werden die 20 Abteilungen der NST 2007 zur

Codierung der Gutertypen benutzt. Die NST 2007 beinhaltet auch eine Vergleichstabelle zur
CPA 2008.

Ausfuhrliche Hinweise zu den oben genannten Systematiken finden sich auf “Ramon”, dem
Klassifikationsserver von Eurostat (http://www.ec.europa.eu/eurostat/ramon).

Folgende Informationen stehen tber CIRCA zur Verfigung:
* Zuordnung der Codes der NST 2007 und NST/R (dreistellig)
* Zuordnung der Codes der NST 2007 und CPA 2008

CPA 2008 (Guterklassifikation in Verbindung mit den Wirtschaftszweigen)

Die CPA ist die europaische statistische Guterklassifikation nach Wirtschaftszweigen. Die
CPA enthalt die gesamte Produktion aller Wirtschaftszweige, entweder in Form von Gutern
oder Dienstleistungen und stellt einen gemeinsamen EU Rahmen zum Vergleich statistischer
Daten fir Gulter und Dienstleistungen dar. Die CPA steht in Verbindung mit der NACE
(Europaische Klassifikation der Wirtschaftszweige) und die ersten vier Stellen der CPA
Begriffe entsprechen den NACE-Codes des Wirtschaftszweiges der ein spezielles Gut
produziert. Die CPA steht auch in Verbindung mit den europaischen Guterklassifikationen
Prodcom und KN. Die CPA 2008 ist detaillierter als die vorhergehende Version und
beinhaltet mehr als 3000 Untergruppen auf sechsstelliger Ebene.

9.6 Genauigkeitsstandards

Die Arbeitsgruppe ,Guterkraftverkehr erérterte anlasslich ihrer Sitzung im Mai 1999 in
Luxemburg ein Dokument (Road/99/8) Uber die Genauigkeitsstandards, die einzuhalten sind,
um die Anforderungen von Artikel 4 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates zu erfillen.
Das Dokument enthalt die spezifischen Eurostat-Vorschlage bezuglich (a) der Messung der
statistischen Genauigkeit, (b) des Stichprobenumfangs, (c) des zeitlichen Bezugs der
Stichprobenerhebung und (d) der Antwortquote.

Eurostat erklarte, dass kein rascher Ubergang zu einer formellen Verordnung der
Kommission vorgesehen sei, sondern auf der Grundlage der bewahrten Vorgehensweise der
Mehrzahl der Mitgliedstaaten eher Ziele definiert werden sollten. Mit Hilfe effizienter
Methoden der Stichprobenerhebung kdnnten qualitativ bessere Ergebnisse erzielt werden,
ohne dabei den Beantwortungsaufwand fur die Unternehmen zu erhéhen.

In den folgenden vier Jahren, als in den Mitgliedstaaten Erhebungen nach der Verordnung
1172/98 durchgeflhrt wurden, zeigte sich, dass die meisten Lander die Vorgaben fir die
statistische Genauigkeit und fir Stichproben auf Zeitbasis erflllen konnten. Die Vorgaben fir
die Antwortraten konnten einige Lander nur schwer erflllen, hauptsachlich wegen
mangelhafter Registerqualitat.

9.6.1 Die Verordnung der Kommission Uber Genauigkeitsstandards

Auf der Grundlage dieser Erfahrung wurde die Verordnung (EG) Nr. 642/2004 der
Kommission Uber Genauigkeitsanforderungen fur die nach der Verordnung (EG) Nr.
1172/98 des Rates uber die statistische Erfassung des Guterkraftverkehrs erhobenen
Daten erlassen, um die Genauigkeitsanforderungen rechtsverbindlich zu machen. Diese
Verordnung ist in Anhang 5 dieses Handbuchs wiedergegeben.
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a) Artikel 1 der Verordnung 642/2004 legt die Zeitraume fest, fur die Erhebungen
durchzufihren sind. Die Mitgliedstaaten, die Stichprobenverfahren verwenden, muissen
Daten fur samtliche mdglichen Zeitrdume eines Jahres erheben, um eine Verzerrung der
Ergebnisse zu vermeiden. Werden nicht alle Zeitraume eines Quartals erfasst, ist es schwer,
die Gewichtungsfaktoren zu ermitteln und anzuwenden, mit denen den (etwa wetter- oder
feiertagsbedingten) Veranderungen des Verkehrsaufkommens Uber das Quartal Rechnung
getragen wird.

Mitgliedstaaten, in denen die Gesamtzahl der fir die Erhebung relevanten
Guterkraftfahrzeuge weniger als 25000 betragt, oder der Gesamtbestand der im
grenzuberschreitenden Verkehr eingesetzten Fahrzeuge weniger als 3000 betragt, mussen
pro Vierteljahr Daten fur mindestens 7 Wochen erheben.

b) Artikel 2 der Verordnung bestimmt die zuldssige Standardabweichung der jahrlich
von den Mitgliedstaaten nach der Verordnung 1172/98 erhobenen Daten zu den drei
Hauptvariablen. Die Genauigkeitsmessgrofe ist die prozentuale Standardabweichung (95%-
Konfidenzintervall) der jahrlichen Schatzungen fir die beférderten Tonnen, die geleisteten
Tonnenkilometer und die Gesamtzahl der als Lastfahrten zuriickgelegten Kilometer fir den
gesamten Guterkraftverkehr und fir den innerstaatlichen Guterkraftverkehr. Sie wird
berechnet, indem man den Standardfehler des geschatzten Parameters durch den
Schatzwert des Parameters teilt und dann mit 1,96 x 100 multipliziert. Naheres hierzu in
Kapitel 3.4 und auf den Seiten 10-20.

Nach der Verordnung 642/2004 darf die Standardabweichung (95%-Konfidenzintervall) der
jahrlichen Schatzungen fur die genannten sechs Variablen nicht mehr als +5 % betragen.
Wie in Artikel 1 erhoht sich die zuldssige Standardabweichung auf + 7%, wenn in einem
Mitgliedstaat die Gesamtzahl der fur die Erhebung relevanten Guterkraftfahrzeuge unter
25000 oder der Gesamtbestand der im grenziberschreitenden Verkehr eingesetzten
Fahrzeuge unter 3000 liegt.

c) Artikel 3 der Verordnung bestimmt die Informationen, die die Mitgliedstaaten
vierteljahrlich vorlegen muissen, damit der Stichprobenumfang, die Antwortquoten und die
Registerqualitat berechnet werden kdnnen. Diese Informationen sind im Format der Tabellen
B 1 bis B 3 des Abschnitts "Zusatztabellen" (Naheres siehe Kapitel 13-3 dieses Handbuchs
oder Anhang der Verordnung 642/2004) zu liefern. Die Angaben in den Tabellen sind fur das
jeweilige Quartal zu machen, Angaben flr jeden einzelnen Monat sind nicht erforderlich.

In Artikel 3 werden auch die Begriffe ,Antwortquote und ,Registerqualitat” definiert. Die
Antwortquote, also das Verhaltnis von versandten und beantworteten Fragebdgen, ist der
Quotient aus der Zahl der Auswahleinheiten, bei denen Fragebogen an die ausgewahlten
Halter versandt wurden, und der Zahl der Auswahleinheiten, an die Fragebogen versandt
wurden, abzlglich der Zahl der Einheiten, die die Auskunft verweigerten und der Zahl der
Einheiten, fUr die keinerlei Informationen vorliegen.

Die Registerqualitat ist definiert als Quotient aus der Zahl der von Auswahleinheiten
eingegangenen verwertbaren Fragebogen und der Zahl der versandten Fragebogen,
abzuglich der Zahl der Antwortausfalle, ausgedruckt als Prozentsatz.

d) Artikel 4 der Verordnung stellt Mitgliedstaaten, in denen die Gesamtzahl der fur die

Erhebung relevanten Guterkraftfahrzeuge im grenziberschreitenden Verkehr weniger als
1000 Fahrzeuge betragt, von der Anwendung dieser Verordnung frei.
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9.6.2 Anwendung der Verordnung tUber Genauigkeitsanforderungen auf
kleine Fahrzeugbestande

Far Mitgliedstaaten mit relativ kleinem Fahrzeugbestand gelten nach Artikel 1 Absatz 2 und 2
Absatz 2 weniger strenge Anforderungen als fur die Gbrigen Mitgliedstaaten. Nach Artikel 4
ist ein Mitgliedstaat von der Anwendung der gesamten Verordnung freigestellt, wenn nur
wenige in ihm zugelassene Fahrzeuge im grenzuberschreitenden Verkehr eingesetzt
werden.

Einige Mitgliedstaaten erfassen den innerstaatlichen und den grenzuberschreitenden
Guterkraftverkehr getrennt, vor allem diejenigen, in denen der grenziiberschreitende Verkehr
nur einen kleinen Teil des Gesamtverkehrs ausmacht. Andere erfassen den gesamten
Guterkraftverkehr in einer einzigen Erhebung.

Betragt in einem Mitgliedstaat die Gesamtzahl der fur die Erhebung relevanten
Guterkraftfahrzeuge weniger als 25 000, so gelten Artikel 1 Absatz 2 und 2 Absatz 2 der
Verordnung unabhangig davon, ob der innerstaatliche und der grenziberschreitende
Guterkraftverkehr getrennt oder in einer einzigen Erhebung erfasst werden.

Betragt der Gesamtbestand der im grenziberschreitenden Verkehr tatigen Fahrzeuge
weniger als 3000, so gelten ebenfalls Artikel 1 Absatz 2 und 2 Absatz 2 unabhangig von der
Gesamtzahl der erhebungsrelevanten Fahrzeuge.

Mitgliedstaaten, in denen die Gesamtzahl der im grenziberschreitenden Verkehr
eingesetzten Guterkraftfahrzeuge weniger als 1000 betragt, werden von der Anwendung
dieser Verordnung freigestellt, unabhangig davon, wie gro® die Gesamtzahl der
erhebungsrelevanten Fahrzeuge ist. Eurostat hofft jedoch, dass sich ein Mitgliedstaat in
einem solchen Fall bemunht, bei der Erfassung des innerstaatlichen Guterkraftverkehrs die in
Artikel 1 Absatz 2 und 2 Absatz 2 genannten Genauigkeitsanforderungen zu erftllen.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

10.1 Definitionen und Codierung von Variablen

Auf den folgenden Seiten werden die Definitionen aller in der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates enthaltenen Variablen aufgelistet. Gegebenenfalls sind aul3erdem
die Codes angegeben, die fur diese Variablen bei der Datenmeldung an Eurostat geman
der genannten Verordnung zu verwenden sind.

Die Variablen sind zusammengefasst in:
* Allgemeine Variablen,

* Fahrzeugbezogene Variablen,

* Fahrtbezogene Variablen,

* Gulterbezogene Variablen.

Innerhalb dieser vier Gruppen sind die Variablen nach einer logischen Rangfolge der
Definitionen geordnet. Wenn die Daten fur eine Variable gemaly der genannten
Verordnung an Eurostat Ubermittelt werden sollen, ist das entsprechende Eurostat-
Datenfeld angegeben (siehe Teil C, Kapitel 11).

Far viele der in der genannten Verordnung enthaltenen Variablen liegt im "Glossar fur die
Verkehrsstatistik" (siehe Einfuhrung Abschnitt 1V) bereits eine Definition vor. In einigen
Fallen unterscheiden sich die Formulierungen von Verordnung und Glossar geringfugig. In
diesem Kapitel wird dann die Fassung des "Glossars" fur die jeweilige Variable
wiedergegeben und der alternative, in der Verordnung verwendete Wortlaut angehangt.

Zur Erleichterung des Wiederauffindens ist flir jede Variable eine eigene Seite
vorgesehen. Am Ende des Kapitels befindet sich eine Liste der Variablen in
alphabetischer Reihenfolge mit der jeweiligen Seitennummer dieses Kapitels, auf der die
dazugehorige Definition beginnt.
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Allgemeine Variablen
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Meldeland

Datenfeldbezeichnung: <Rcount>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

In Artikel 1 wird auf die betreffenden Lander als Mitgliedstaaten Bezug genommen.

Definition:
Ein Meldeland ist ein Mitgliedstaat der Europaischen Union oder ein Land, das dem

Europaische Freihandelsassoziation (EFTA) angehért. Island ist von der Ubermittlung der
Daten gemass dieser Verordnung befreit.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

EU-Mitgliedstaaten (entsprechend den zweistelligen NUTS-Landercodes) und Ubrige
Lander

EU-Mitgliedstaaten Ubrige Lander
Landername Code Landername Code
Belgien BE Island IS
Bulgarien BG Liechtenstein LI
Tschechische Republik cZz Norwegen NO
Danemark DK Schweiz CH
Deutschland DE
Estland EE
Griechenland GR
Spanien ES
Frankreich FR
Irland IE
Italien IT
Zypern CYy
Lettland LV
Litauen LT
Luxemburg LU
Ungarn HU
Malta MT
Niederlande NL
Osterreich AT
Polen PL
Portugal PT
Rumanien RO
Slowenien SI
Slovakei SK
Finnland Fl
Schweden SE
Vereinigtes Konigreich UK

10-7



KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Jahr

Datenfeldbezeichnung: <Year>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 7

Definition:

Zeitdauer eines Umlaufs der Erde um die Sonne

Quelle der Definition:

Worterbuch

Erlauterung und Beispiele:

Far die Zwecke der Verordnung muss ein Jahr nicht genau mit einem Kalenderjahr
Ubereinstimmen. Ein Jahr besteht aus vier Quartalen, die die meisten Tage dieses Jahres
umfassen. Es koénnen auch einige Tage des Vorjahres und/oder einige Tage des
Folgejahres einbezogen werden.

Beispiel: Die Datensammlung fir das erste Quartal des Jahres 1999 konnte in einem
Land am 4. Januar begonnen haben und die Sammlung flr das vierte Quartal am
2. Januar 2000 beendet sein.

Zu verwendende Codes:
Die Jahreszahl ist mit allen vier Stellen anzugeben.

Beispiele: 1999, 2000, 2001.

10-8



KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Quartal (eines Jahres)

Datenfeldbezeichnung: <Quarter>

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Artikel 5

Definition:

Vierter Teil eines Jahres

Quelle der Definition:

Worterbuch

Erlauterung und Beispiele:

Fir die Avecke der Verordnung muss ein Quartal nicht die jeweiligen Kalendermonate
umfassen, und das erste Quartal muss nicht am 1. Januar beginnen.

Ein Quartal umfasst normalerweise 13 Wochen. Es kommt vor, dass ein Jahr 53 Wochen
hat. In diesem Fall wird das vierte Quartal des betreffenden Jahres auf 14 Wochen
ausgeweitet.

Der Beginn des ersten Quartals kann auf den ersten Tag eines Jahres fallen, der der
Ubliche erste Tag eines Erhebungszeitraums ist. Beispiel: Wird als Erhebungszeitraum
eine Woche und als erster Tag eines jeden Zeitraums der Montag festgelegt und fallt, wie
beispielsweise im Jahr 2000, der 1. Januar auf einen Samstag, sollte das erste Quartal 13
Wochen ab Montag, den 3. Januar beinhalten.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Bezeichnung Code
Erstes Quartal eines Jahres Q1
Zweites Quartal eines Jahres Q2
Drittes Quartal eines Jahres Q3
Viertes Quartal eines Jahres Q4
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Eurostat

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:

Die Dienststelle der Kommission, die von dieser mit der Durchflhrung der der
Kommission Ubertragenen Aufgaben bei der Erstellung der Gemeinschaftsstatistiken
betraut wurde.

Quelle der Definition:

Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates.
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Verkehrszweig

Alternativer Ausdruck:

Beférderungsmittel

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Eine der sechs allgemeinen Beférderungsarten

Erlauterung und Beispiele:

Die wichtigsten Verkehrszweige sind:  Luftverkehr,
Seeverkehr,
Eisenbahnverkehr,
Stralenverkehr,
Binnenschifffahrt und
Olfernleitungen

In Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates wird der alternative Ausdruck
"Beférderungsmittel” fur den Ublichen Begriff "Verkehrszweig" verwendet.

10-11



KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

StralRe

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Titel der Verordnung

Definition:

Offentlich zugéngiger Verkehrsweg (Fahrbahn) mit befestigtem Untergrund, auRer
Schienenstrecken und Rollbahnen, in erster Linie fur Kraftfahrzeuge, die auf ihren
eigenen Radern rollen.

Quelle der Definition:

Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 1.01.

Erlauterung und Beispiele:

Eingeschlossen sind Bricken, Tunnel, Tragkonstruktionen, Einmindungen, Kreuzungen
und Knotenpunkte sowie gebuhrenpflichtige Stralen; ausgeschlossen sind Radwege.

Fir die Zwecke der Verordnung ist die Tatsache, dass die Stralle ein O6ffentlich
zuganglicher Verkehrsweg sein muss, der wichtigste Bestandteil der Definition.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

StralRenverkehr

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Alle Bewegungen von Gutern und/oder Personen unter Benutzung eines
StralRenfahrzeugs in einem gegebenen Strallennetz

Quelle der Definition:

Glossar fir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.01

Erlauterung und Beispiele:

Bei der Beforderung eines Strallenfahrzeugs durch ein anderes Fahrzeug wird nur die
Bewegung des transportierenden Fahrzeugs (aktive Beférderungsart) berlcksichtigt.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Innerstaatlicher StralRenverkehr

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 5

Alternativer Ausdruck:

Binnenverkehr

Definition:

StralRenverkehr zwischen zwei inlandischen Orten (Belade- und Entladeort), unabhangig
davon, in welchem Land das Fahrzeug angemeldet ist.

Quelle der Definition und Erlauterung:

Im Glossar flr Verkehrsstatistk (Teil B, Position V.02) wird innerstaatlicher
StralRenverkehr als Stralenverkehr innerhalb des Hoheitsgebiets eines Staates
bezeichnet, unabhangig davon, in welchem Land das Fahrzeug zugelassen ist. Diese
Definition basiert somit auf dem Territorialkonzept (siehe Kapitel 9, Punkt 9.2).

Fir die Zwecke der Verordnung wurde die Definition des innerstaatlichen
StralRenverkehrs enger gefasst und schliel3t solche Falle aus, bei denen sowohl Beladung
als auch Entladung in demselben Land vorgenommen werden, das Glterkraftfahrzeug
jedoch nicht in diesem Land angemeldet ist. Der von der Definition ausgenommene
Beforderungsvorgang wird als "Kabotage" bezeichnet.

Bei innerstaatlichem StralRenverkehr kann auch ein anderes Land durchfahren werden.
Beispiel: Eine Fahrt von Lille nach Stralburg (innerstaatlicher Verkehr in Frankreich)
kdnnte bei der Benutzung der Autobahn durch Luxemburg fihren.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Grenzuberschreitender StralRenverkehr

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 5

Definition:

Strallenverkehr zwischen zwei Orten (Beladeort und Entladeort) in zwei verschiedenen
Landern sowie Kabotage im Stralenverkehr. Dabei kdnnen ein oder mehrere weitere
Lander durchfahren werden.

Quelle der Definition und Erlduterung:

Im Glossar fir die Verkehrsstatistik (Teil B, Position V.04) wird genziberschreitender
Stralienverkehr nach dem Territorialprinzip definiert als "Strallenverkehr zwischen zwei
Orten (Belade- und Entladeort) in zwei verschiedenen Landern". Hierbei spielt es keine
Rolle, in welchem Land das Fahrzeug angemeldet ist. Diese Definition schlie3t somit den
nach dem Nationalitatskonzept zu unterscheidenden Dreilanderverkehr, also den Verkehr
zwischen zwei Landern durch ein Fahrzeug aus einem dritten Land, mit ein.

Far die Zwecke der Verordnung wurde die Definition des grenzuberschreitenden
StralRenverkehrs weiter gefasst und schlie3t Kabotage ein, also Falle, in denen sowohl die
Beladung als auch die Entladung in demselben Land stattfinden, das eingesetzte
Guterkraftfahrzeug jedoch nicht in diesem Land angemeldet ist.

Gemal der Verordnung kénnen im grenzuberschreitenden Stral3enverkehr 4 Kategorien
unterschieden werden:

e Grenzuberschreitender Versand — Beladeort im Meldeland und Entladeort in einem
anderen Land,

* Grenzuberschreitender Empfang — Beladeort in einem anderen als dem Meldeland
und Entladeort im Meldeland,

¢ Dreilanderverkehr — Beladeort und Entladeort auflerhalb des Meldelandes in zwei
unterschiedlichen Landern,

» Kabotage — Beladeort und Entladeort in demselben Land aulRerhalb des Meldelandes.

Beispiele fUr grenziberschreitenden  Guterkraftverkehr fir einen  deutschen
Guterkraftverkehrsunternehmer sind:

Beladung in Deutschland und Entladung in Belgien,
Beladung in ltalien, Durchfahrt durch Osterreich und Entladung in Deutschland,

Beladung im Vereinigten Konigreich, Durchfahrt durch Frankreich, Belgien, Deutschland,
Osterreich und Entladung in Ungarn.

(Im Rahmen der Erlauterung des Begriffs "Kabotage" auf der folgenden Seite in diesem
Kapitel werden Beispiele fur diese Form der Beforderung gegeben).
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Kabotage

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Kabotage wird in der Verordnung nicht ausdricklich erwahnt. Diese Beférderungsart ist
jedoch bei den an Eurostat zu Gbermittelnden Daten zu bericksichtigen.

Definition:

Kabotage im Strallenverkehr: StralRenverkehr zwischen zwei Orten (Belade- und
Entladeort) in einem Land mit einem Fahrzeug, das nicht in diesem Land angemeldet ist.
Dabei kénnen ein oder mehrere weitere Lander durchfahren werden.

Quelle der Definition:

Im Glossar fur die Verkehrsstatistik (Teil B, Position V.03) heil3t es: Inlandischer
StralRenverkehr von im Ausland angemeldeten Kraftfahrzeugen.

Erlauterung und Beispiele:

Bei Zugrundelegung des Territorialkonzepts ist Kabotage eine Form des innerstaatlichen
Verkehrs. Da die Verordnung jedoch die Sammlung von Daten nach dem
Nationalitatskonzept fordert, sind die Daten Uber Kabotage im Stral3enverkehr als Teil des
grenziberschreitenden Verkehrs zu berlcksichtigen, denn die Leistung wird nicht in dem
Land erbracht, in dem das Fahrzeug zugelassen ist.

Beispiel: Ein in dem Vereinigten Kdnigreich angemeldetes Fahrzeug, das Guiter in London
verladt und in Paris entladt, fuhrt eine grenziberschreitende Fahrt durch. Nimmt es
anschlieRend Guter in Paris auf und entladt sie in Lille (Frankreich), handelt es sich um
eine Kabotagefahrt, die gemalf der Verordnung als grenziberschreitende Fahrt eingestuft
wird. Das gleiche Fahrzeug kénnte danach in Lille Guter verladen und sie in London
entladen, was wiederum eine grenzuberschreitende Fahrt ware.

Anmerkung:

Der Begriff Kabotage stammt aus dem Seeverkehr, wo er als Beférderung von Gutern auf
dem Seeweg zwischen zwei Hafen desselben Landes definiert wird, unabhangig von der
Nationalitat des Schiffes.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Dreilanderverkehr

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Dreilanderverkehr wird in der Verordnung nicht ausdricklich erwahnt. Diese
Beférderungsart ist jedoch bei den an Eurostat zu Ubermittelnden Daten zu
bertcksichtigen.

Definition:

Grenzuberschreitender Stral3enverkehr zwischen zwei unterschiedlichen Landern von in
Drittlandern angemeldeten Kraftfahrzeugen.

Quelle der Definition:

Glossar fir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.05.

Erlauterung und Beispiele:
Ein Drittland ist ein Land, in dem sich weder der Belade- noch der Entladeort befinden.

Beispiel: Ein in den Niederlanden angemeldetes Fahrzeug verladt Guter in Deutschland
und entladt sie in Spanien (und wirde dabei durch Frankreich fahren).
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Stichprobe - Stichprobenumfang

Erste Erwahnung in der Verordnung:
Artikel 7

Definition:

Stichprobe: Teil einer Grundgesamtheit oder Untergruppe einer Gruppe von
Einheiten, der/die nach einem bestimmten Verfahren, zumeist
durch bewusste Auswahl, mit dem Ziel gebildet wird, die
Eigenschaften der Grundgesamtheit oder der Gruppe zu
untersuchen.

Stichprobenumfang: Zahl der Stichprobeneinheiten, die in einer Stichprobe enthalten
sind. Im Falle einer mehrstufigen Stichprobe bezieht sich diese
Zahl auf die Zahl der Einheiten der letzten Stufe der Stichprobe.

Quelle der Definition:

A Dictionary of Statistical Terms, Kendall & Buckland, (Longman 1975)

Erlauterung und Beispiele:

Die Erfahrung mit den von den Mitgliedstaaten nach der Verordnung 1172/98
durchgefiihrten Erhebungen des Guterkraftverkehrs hat gezeigt, dass die Genauigkeit der
Schatzungen fur die Variablen im Allgemeinen mit der Zahl der ausgewerteten
Fahrzeugdatensatze korreliert. Das trifft auf alle Lander zu, die den Guterkraftverkehr
nach der Verordnung 1172/98 erfassen. Es besteht allerdings keine exakte Korrelation. In
einigen Landern kann die Genauigkeit infolge der Erhebungstechnik, der geografischen
Verhaltnisse in den Nachbarlandern und der mdglichen Schichtung der Stichprobe Uber
oder unter dem Durchschnitt liegen.

Ist die primare statistische Einheit das Unternehmen und nicht das Fahrzeug, muss
wegen der Klumpenbildung die Stichprobe gréRer sein, um dieselbe Genauigkeit der
Schatzung zu erzielen wie bei Verwendung des Fahrzeugs als primare statistische Einheit
(siehe Kapitel 3.4.5 ,Klumpenauswahlverfahren und mehrstufiges Stichprobenverfahren®).

Als allgemeine Richtschnur kann gelten: Umfasst eine Erhebung des Guterkraftverkehrs
5000 Fahrzeugdatensatze (A1-Datensatze) oder mehr, so betragt der Standardfehler
(95 %-Konfidenzintervall) der jahrlichen Schatzung fir das Gewicht der beférderten Guter,
die geleisteten Tonnenkilometer oder die Lastfahrtkilometer weniger als +5%. Naheres
zum Standardfehler findet sich in Kapitel 9.6 und auf der Seite 10-20.

Artikel 1 der Verordnung 642/2004 legt die Zeitraume fest, flr die Erhebungen
durchzufihren sind. Die Mitgliedstaaten, die Stichprobenverfahren verwenden, mussen
Daten fur samtliche mdglichen Zeitraume eines Jahres erheben, um eine Verzerrung der
Ergebnisse zu vermeiden. Werden nicht alle Zeitrdume eines Quartals erfasst, ist es
schwer, die Gewichtungsfaktoren zu ermitteln und anzuwenden, mit denen den (etwa
wetter- oder feiertagsbedingten) Veranderungen des Verkehrsaufkommens Uber das
Quartal Rechnung getragen wird.

Mitgliedstaaten, in denen die Gesamtzahl der fur die Erhebung relevanten
Guterkraftfahrzeuge weniger als 25 000 betragt, oder der Gesamtbestand der im
grenziberschreitenden Verkehr eingesetzten Fahrzeuge weniger als 3 000 betragt,
mussen pro Vierteljahr Daten fir mindestens 7 Wochen erheben.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Nichtbeantwortungsquote

Erste Erwahnung in der Verordnung:
Artikel 7

Definition:

Von Nichtbeantwortung bei einer Stichprobenerhebung ist die Rede, wenn die um
Auskunft gebetene statistische Einheit innerhalb der in der Erhebung festgesetzten Frist
keinerlei Mitteilung gemacht hat beziehungsweise die Teilnahme an der Erhebung
verweigert hat. Als Nichtbeantwortung sind auch die Falle zu behandeln, in denen eine
Antwort eingegangen ist, die Informationen jedoch wegen der schlechten Qualitat der
Daten oder wegen unvollstandiger Antworten in der Erhebung nicht berlcksichtigt
werden. Der Anteil dieser Einheiten an der Stichprobe wird als Nichtbeantwortungsquote
bezeichnet.

Quelle der Definition:
Artikel 3 der Verordnung (EG) Nr. 642/2004 der Kommission.

Erlauterung und Beispiele:

Auch Falle, bei denen keine Informationen von einer ausgewahlten statistischen Einheit
eingeholt werden konnten, weil beispielsweise die Angaben in dem fir die Auswahl der
Stichprobe herangezogenen Register falsch waren (weil das Fahrzeug verkauft,
verschrottet oder im Rahmen eines Leasingvertrags anderweitig Uberlassen wurde, das
Unternehmen seine Geschéaftstatigkeit eingestellt hat, usw.) werden manchmal als
Nichtbeantwortung bezeichnet. Hierbei handelt es sich jedoch um unbrauchbare
Antworten, nicht um Nichtbeantwortung. Wenn das Erhebungsteam entsprechende
Kenntnisse gehabt hatte, ware diese Einheit von vorneherein von der
Stichprobengrundlage ausgeschlossen worden.

Die Begriffe "unvollstandige Antwort" oder "unvollstandige Realisierung" konnen fur die
Falle verwendet werden, in denen Informationen Uber die meisten Aspekte einer
Stichprobeneinheit, jedoch nicht fur alle gewtinschten Positionen vorliegen.

Artikel 3 der Verordnung bestimmt die Informationen, die die Mitgliedstaaten vierteljahrlich
vorlegen mussen, damit der Stichprobenumfang, die Antwortquoten und die
Registerqualitat berechnet werden koénnen. Diese Informationen sind im Format der
Tabelle B des Abschnitts ,Zusatztabellen“ (Naheres siehe Kapitel 13-3 dieses Handbuchs
oder Anhang der Verordnung 642/2004) zu liefern. In Artikel 3 sind auch die Begriffe
Antwortquote” und ,Registerqualitat definiert.

Die Antwortquote, also das Verhaltnis von versandten und beantworteten Fragebogen,
ist der Quotient aus der Zahl der Auswahleinheiten, bei denen Fragebogen an die
ausgewahlten Halter versandt wurden, und der Zahl der Auswahleinheiten, an die
Fragebogen versandt wurden, abzuglich der Zahl der Einheiten, die die Auskunft
verweigerten und der Zahl der Einheiten, fur die keinerlei Informationen vorliegen.

Die Registerqualitat ist definiert als Quotient aus der Zahl der von Auswahleinheiten
eingegangenen verwertbaren Fragebogen und der Zahl der versandten Fragebogen,
abzuglich der Zahl der Antwortausfalle, ausgedruckt als Prozentsatz.

Die Verordnung 642/2004 legt keine Mindestantwortquote fest. In der Sitzung der
Arbeitsgruppe ,Statistik des Guterkraftverkehrs® vom Juli 2002 in Luxemburg legte
Eurostat das Dokument Road 2003/9/EN vor, in dem vorgeschlagen wurde, dass die
Mitgliedstaaten eine Antwortquote von mindestens 90 % und eine Registerqualitat von
75 % anstreben sollen.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Standardfehler

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 7

Definition:

Die Standardabweichung ist die positve Wurzel aus der Varianz der
Stichprobenverteilung.

Quelle der Definition:

A Dictionary of Statistical Terms, Kendall & Buckland, (Longman 1975).

Erlauterung und Beispiele:

Bei der Schatzung oder Vorhersage wird fur den geschatzten oder vorhergesagten Wert
ein durch Standardfehler, Konfidenzintervalle oder ahnliche Methoden eingegrenzter
Bereich bestimmt, in dem der Wert mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit liegen durfte.
Dieser Bereich wird Fehlerbereich genannt.

Bei einer Stichprobenerhebung ist ein zu schatzender Parameter in der Regel der
durchschnittliche Wert (Mittelwert) oder der Totalwert einer Variablen. Der Standardfehler
liefert ein Mal} fur die Abweichung des Mittelwerts oder Totalwerts von dem geschatzten
Parameter. Jede Einheit in der Stichprobe tragt einen Wert fir den Parameter bei, und
von diesen Informationen kdnnen der geschatzte Mittelwert und die Standardabweichung
der Stichprobenverteilung fur den Parameter berechnet werden. Die Standardabweichung
(die positive Wurzel aus der Varianz) liefert ein Maf3 fur die Abweichung in dem Wert des
Parameters der erhobenen Einheiten.

Wenn die in der Stichprobe enthaltenen Einheiten einen kleinen Prozentsatz der
Gesamtpopulation ausmachen, entspricht der Standardfehler eines Mittelwertes
bei der einfachen Zufallsstichprobe der Standardabweichung der Stichprobe,
dividiert durch die positive Wurzel aus der Zahl der Beobachtungen in der
Stichprobe. Der Standardfehler des aggregierten Werts eines Parameters ist der
Standardfehler des Mittelwertes, multipliziert mit der Gesamtzahl der Einheiten in
der Population, aus der die Stichprobe gezogen wurde. Die Formeln fur die
Standardfehler fur geschichtete Stichproben sind in Teil A, Kapitel 3 enthalten.

Der Eurostat zu Ubermittelnde Messwert sollte als "prozentualer Standardfehler der
Schatzung (95 %-Konfidenzintervall)" bezeichnet werden. Er errechnet sich aus der
Division des Standardfehlers des geschatzten Parameters durch den geschatzten Wert
des Parameters und der Multiplikation mit 1,96 x 100. Eine alternative Form der
Berechnung ist die Multiplikation des Variationskoeffizienten des Parameters mit 1,96 x
100.

Nach Artikel 2 der Verordnung 642/2004 (siehe Kapitel 9.6 und Anhang 5) darf bei den in
den Mitgliedstaten nach der Verordnung 1172/98 durchgeflhrten Erhebungen die
Standardabweichung (95%-Konfidenzintervall) der jahrlichen Schatzungen flir die drei
Hauptvariablen nicht mehr als + 5% betragen. Die zulassige Standardabweichung erhoht
sich auf + 7 %, wenn in einem Mitgliedstaat die Gesamtzahl der fir die Erhebung
relevanten Guterkraftfahrzeuge unter 25000 oder der Gesamtbestand der im
grenzuberschreitenden Verkehr eingesetzten Fahrzeuge unter 3 000 liegt.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Konfidenzintervall

Erste Erwahnung in der Verordnung

Artikel 7

Definition:

Wenn flur zwei Statistiken t; und t, (nur Funktionen der Stichprobenwerte) gilt, dass 6 ein
zu schatzender Parameter ist, Pr (t; Q b Q t;) =a, wobei o eine vorgegebene
Wahrscheinlichkeit ist, wird das Intervall zwischen t; und t, Konfidenzintervall genannt.

Die Annahme, dass 6 in diesem Intervall liegt, trifft im Durchschnitt bei einem Anteil o der
Falle zu.

Quelle der Definition:

A Dictionary of Statistical Terms, Kendall & Buckland, (Longman 1975).

Erlauterung und Beispiele:

Bei der Schatzung oder Vorhersage wird flr den geschatzten oder vorhergesagten Wert
ein durch Standardfehler, Konfidenzintervalle oder ahnliche Methoden eingegrenzter
Bereich bestimmt, in dem der Wert mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit liegen dirfte.
Dieser Bereich wird Fehlerbereich genannt.

Das 95 %-Konfidenzintervall eines Parameters ist das Intervall, das sich aus Addition und
Subtraktion von 1,96 Standardfehler des Parameters zu und von dem geschatzten Wert
des Parameters ergibt. Es ist oft sinnvoll, dieses Konfidenzintervall als Prozentsatz des
geschatzten Werts auszudriicken, vor allem, wenn es darum geht, die Konfidenzintervalle
mehrerer Erhebungen oder die Genauigkeit der Schatzungen fir mehrere Parameter
einer einzigen Erhebung zu vergleichen.
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Zentrale Verwaltung

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Eine Stelle der zentralen Regierung eines Landes

Erlauterungen und Beispiele:

Im Hinblick auf die Klassifizierungen der Wirtschaftszweige geht es um folgende Klassen:

NACE/Rev. 2 - Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige in den Europaischen
Gemeinschaften, Amtsblatt Nr. L 216, vom 21. August 2007.

ABSCHNITT O — OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEIDIGUNG;
SOZIALVERSICHERUNG

84 Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung

84.1 Offentliche Verwaltung

84.11 Aligemeine o6ffentliche Verwaltung

84.12 Offentliche Verwaltung auf den Gebieten Gesundheitswesen, Bildung, Kultur
und Sozialwesen

84.13 Wirtschaftsférderung, -ordnung und aufsicht

84.2 Auswartige Angelegenheiten, Verteidigung, Rechtspflege/Justiz, offentliche
Sicherheit und Ordnung

84.21 Auswartige Angelegenheiten
84.22 Verteidigung

84.23 Rechtspflege/Justiz

84.24 Offentliche Sicherheit und Ordnung

84.25 Feuerwehren
84.3 Sozialversicherung

84.30 Sozialversicherung
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Lokale 6ffentliche Verwaltung

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Eine Stelle der lokalen Verwaltung eines Landes

Erlauterung und Beispiele:

Im Hinblick auf die Klassifizierungen der Wirtschaftszweige geht es um folgende Klassen:

NACE/Rev. 2 - Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige in den Europaischen
Gemeinschaften, Amtsblatt Nr. L 216, vom 21. August 2007.

ABSCHNITT O — OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEID IGUNG;
SOZIALVERSICHERUNG

84 Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung

84.1 Offentliche Verwaltung

84.11 Aligemeine o6ffentliche Verwaltung

84.12 Offentliche Verwaltung auf den Gebieten Gesundheitswesen, Bildung, Kultur
und Sozialwesen

84.13 Wirtschaftsforderung, -ordnung und aufsicht

84.2 Auswartige Angelegenheiten, Verteidigung, Rechtspflege/Justiz, 6ffentliche
Sicherheit und Ordnung

84.21 Auswartige Angelegenheiten
84.22 Verteidigung

84.23 Rechtspflege/Justiz

84.24 Offentliche Sicherheit und Ordnung

84.25 Feuerwehren
84.3 Sozialversicherung

84.30 Sozialversicherung
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Offentliche Unternehmen

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Stellen der zentralen und lokalen Verwaltung, die allgemeine Dienstleistungen,
insbesondere in den Bereichen Verkehr, Kommunikation und Energieversorgung
erbringen

Erlauterung und Beispiele:

Im Hinblick auf die Klassifizierungen der Wirtschaftszweige geht es um folgende Klassen:

NACE/Rev. 2 - Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige in den Europaischen
Gemeinschaften, Amtsblatt Nr. L 216, vom 21. August 2007.

ABSCHNITT O — OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEIDIGUNG;
SOZIALVERSICHERUNG

84 Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung

84.1 Offentliche Verwaltung

84.11 Aligemeine offentliche Verwaltung

84.12 Offentliche Verwaltung auf den Gebieten Gesundheitswesen, Bildung, Kultur
und Sozialwesen

84.13 Wirtschaftsférderung, -ordnung und aufsicht

84.2 Auswartige Angelegenheiten, Verteidigung, Rechtspflege/Justiz, 6ffentliche
Sicherheit und Ordnung

84.21 Auswartige Angelegenheiten
84.22 Verteidigung

84.23 Rechtspflege/Justiz

84.24 Offentliche Sicherheit und Ordnung

84.25 Feuerwehren
84.3 Sozialversicherung

84.30 Sozialversicherung
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KAPITEL 10. DEFINITIONEN VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Auf der StralRe beforderte Giter

Alternativer Ausdruck der Verordnung:

Guterkraftverkehr

Erste Erwahnung in der Verordnung

Artikel 1

Definition:

Alle mit StraRengtiterfahrzeugen beforderten Giiter.

Quelle der Definition:
Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.16

In Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates wird der alternative Begriff
"Guterkraftverkehr" verwendet und definiert als "alle Beférderungen von Gutern mit einem
Guterkraftfahrzeug". Die beiden Begriffe und Defintionen sind identisch.

Erlauterung und Beispiele:

Zu Gultern zahlen hier auch alle Verpackungs- und Transportmittel, wie Container,
Wechselbehalter und Paletten, sowie Abfallmaterial ohne Substanzwert.
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Abschnitt 10.1.2.
Das Fahrzeug betreffende Variablen
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KAPITEL 10. DEFINITION VON VARIABLEN, KLASSIFIKATIONEN UND CODES

Kraftfahrzeug

Erste Erwahnung in der Verordnung:
Artikel 2
Definition:

Motorisiertes Stralenfahrzeug (einschlielllich Zugmaschine), das normalerweise fur die
Beforderung von Personen oder Gutern oder fur das Ziehen von Personen- oder
Guterfahrzeugen auf der Stralde bestimmt ist.

Quelle der Definition:
Glossar fiir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.05

Von der Definition ausgenommen sind motorisierte Schienenfahrzeuge, die sich auf in die
Stralde eingelassenen Schienen bewegen.

Erlauterung und Beispiele:
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Einzelkraftfahrzeug

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Motorisiertes StralRenfahrzeug, das normalerweise fur die Beférderung von Personen
oder Gutern oder fur das Ziehen von Personen- oder Guterfahrzeugen auf der Stralle
bestimmt ist.

Quelle der Definition:

Siehe vorstehende Definition des Begriffs "Kraftfahrzeug".

Erlauterung und Beispiele:

Da mit einer Zugmaschine alleine der Zweck der Guterbeférderung nicht erflllt werden
kann, zahlt sie nicht zu den Einzelfahrzeugen.
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Guterkraftfahrzeug

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Artikel 1

Alternativer Ausdruck:

Lastkraftfahrzeug

Definition:

Jedes  Einzelkraftfahrzeug  (Lastkraftwagen) oder jede  Kombination  von
StralRenfahrzeugen, d. h. Lastzug (Lastkraftwagen mit Anhanger) oder Sattelkraftfahrzeug
(Sattelzugmaschine mit Sattelauflieger), fur die Beférderung von Gutern.

Quelle der Definition:

Im Glossar fur de Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.20, heilt es: Sammelbegriff fir
einfache Guterkraftfahrzeuge (Lastkraftwagen) und kombinierte Guterkraftfahrzeuge (z. B.
Lastzug aus LKW und Anhanger, Sattelzug aus Sattelschlepper mit Auflieger und ggf.
zusatzlichem Anhanger).

Erlauterung und Beispiele:

Fahrzeuge fur die Beférderung von Personen und Guitern sind entweder den
Strallenpersonenfahrzeugen  oder den  Straflenguterfahrzeugen  zuzuordnen,
entsprechend ihrem durch die technischen Merkmale oder die Steuerklasse bestimmten
Haupteinsatzzweck.
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Stral3enguterfahrzeug

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:

Ein Stralenfahrzeug, das ausschlieRlich oder hauptsachlich fur die Beférderung von
Gutern bestimmt ist (Lastkraftwagen, Anhanger, Sattelauflieger)

Quelle der Definition:

Im Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.18, heil’t es: Stralkenfahrzeug
ausschliel3lich oder vorrangig zur Glterbeférderung.

Erlauterung und Beispiele:

Fahrzeuge fur die Beférderung von Personen und Gitern sind entweder den
Strallenpersonenfahrzeugen  oder den  Strallenguterfahrzeugen  zuzuordnen,
entsprechend ihrem durch die technischen Merkmale oder die Steuerklasse bestimmten
Haupteinsatzzweck.
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Lastkraftwagen

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:

Starres Kraftfahrzeug ausschlieRlich oder vorrangig zur Guterbeférderung

Quelle der Definition:
Glossar fir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.21
Die in Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1171/98 des Rates enthaltene Definition stimmt

sinngemafd mit der obigen Definition Uberein.

Erlauterung und Beispiele:

In diese Kategorie fallen auch Lieferwagen, ausschliel3lich oder vorrangig zur
Guterbeférderung bestimmte starre Kraftfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von weniger
als 3 500 kg sind. Hierunter kbnnen auch Kleinlastwagen (Pick-up) fallen.

Die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates sieht vor, dass ein Mitgliedstaat Fahrzeuge
mit einer Nutzlast von bis zu 3 500 kg oder einem zulassigen Gesamtgewicht von bis zu
6 t von der Datenerhebung ausnehmen kann.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fir Lastkraftwagen ist keine gesonderte Codierung vorgesehen. Die Codierung der
Achskonfiguration sieht jedoch die Mdglichkeit einer Erkennung von Lastkraftwagen oder
Zugmaschinen in der ersten Stelle des Codes vor. Die Zahlen "1" oder "2" in der ersten
Stelle dieses Codes zeigen an, dass es sich bei dem Motorfahrzeug um einen
Lastkraftwagen handelt.
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Zugmaschine

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:

StralRenkraftfahrzeug ausschlieRlich oder vorrangig zum Ziehen von nicht motorisierten
Anhangern, insbesondere Sattelaufliegern, auf der Stralle.

Quelle der Definition:

Glossar fir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.22

Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates enthalt eine Definition, die
sinngemall mit der genannten Definition Ubereinstimmt, bei der allerdings von
"Sattelzugmaschinen" anstelle von "Zugmaschinen" die Rede ist.

Erlduterung und Beispiele:

Ackerschlepper sind ausgeschlossen.

o

Flr Zugmaschinen ist keine gesonderte Codierung vorgesehen. Die Codierung der
Achskonfiguration sieht jedoch die Mdglichkeit einer Erkennung von Lastkraftwagen oder
Zugmaschinen in der ersten Stelle des Codes vor. Die Zahlen "3" oder "4" in der ersten
Stelle dieses Codes zeigen an, dass es sich bei dem Motorfahrzeug um eine
Zugmaschine handelt.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:
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Anhanger

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:
Durch ein Kraftfahrzeug fort bewegtes Stral3enguterfahrzeug

Quelle der Definition:
Glossar fiir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.24

Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates enthalt dieselbe Definition,
allerdings mit einem geringfugig anderen Wortlaut. Es heif3t hier: "Anhanger: ein
StralRenguterfahrzeug, das von einem Kraftfahrzeug gezogen wird*.

Erlauterung und Beispiele:

Ausgeschlossen sind Ackerschlepper und Wohnwagen.

©

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fir Anhanger ist keine gesonderte Codierung vorgesehen. Die Codierung der
Achskonfiguration sieht jedoch die Mdglichkeit einer Erkennung von Lastkraftwagen und
Anhanger in der ersten Stelle des Codes vor. Die Zahl "2" in der ersten Stelle dieses
Codes zeigt an, dass dem Lastkraftwagen mindestens ein Anhanger angehangt ist.
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Sattelauflieger

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:

Ein StralRenguterfahrzeug chne Vorderachse, das so ausgelegt ist, dass es teilweise auf
der Zugmaschine aufliegt und ein wesentlicher Teil seines Gewichts und seiner Last von
dieser getragen wird.

Quelle der Definition:

Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Das Glossar fir die Verkehrsstatistik enthalt in Teil B, Position 11.26 eine Definition, die

sinngemal mit der obigen Ubereinstimmt.

Erlauterung und Beispiele:

T

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Far Sattelauflieger ist keine gesonderte Codierung vorgesehen. Die Codierung der
Achskonfiguration sieht jedoch die Mdglichkeit einer Erkennung von Kombinationen einer
Zugmaschine mit Sattelauflieger in der ersten Stelle des Codes vor. Die Zahl "3" in der
ersten Stelle dieses Codes zeigt an, dass der Zugmaschine ein Sattelauflieger
aufgesattelt ist.
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Sattelkraftfahrzeug

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:

Eine Sattelzugmaschine mit aufgesatteltem Sattelauflieger

Quelle der Definition:
Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Das Glossar fiir die Verkehrsstatistik enthalt in Teil B, Position 11.27 eine Definition, die
sinngemal} mit der obigen Ubereinstimmt.

Erlauterung und Beispiele:

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fir Sattelkraftfahrzeuge ist keine gesonderte Codierung vorgesehen. Die Codierung der
Achskonfiguration sieht jedoch die Moglichkeit einer Erkennung eines Sattelkraftfahrzeugs
in der ersten Stelle des Codes vor. Die Zahl "3" in der ersten Stelle dieses Codes zeigt an,
dass der Zugmaschine ein Sattelauflieger aufgesattelt ist (es sich also um ein
Sattelkraftfahrzeug handelt.
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Lastzug

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 2

Definition:

Strallenguterfahrzeug, an das ein Anhanger gekoppelt ist

Quelle der Definition:
Glossar flr die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.28

Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates enthalt eine Definition, die
sinngemal mit der obigen Ubereinstimmt.

Erlauterung und Beispiele:

Schliel3t Sattelkraftfahrzeug mit zusatzlichem Anhanger ein
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Landwirtschaftliche Fahrzeuge

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Ackerschlepper: Kraftfahrzeug ausschliefllich oder vorrangig fur landwirtschaftliche
Zwecke, gleichglltig ob flr die Benutzung 6ffentlicher Stral’en zugelassen oder nicht.

Landwirtschaftliche Anhanger: Von einem Ackerschlepper fortbewegter Anhanger
ausschlieRlich oder vorrangig fur landwirtschaftliche Zwecke, gleichgultig ob fur die
Benutzung offentlicher Stral3en zugelassen oder nicht.

Quelle der Definition:

Glossar fiir die Verkehrsstatistik, Teil B, Positionen 11.23 and 11.25

Erlauterung und Beispiele:

Ackerschlepper

Landwirtschaftlicher Anhanger

_—_'-'_'_-

Die Aktivitat landwirtschaftlicher Fahrzeuge ist von dem Anwendungsbereich der
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates ausgenommen.
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Militarfahrzeuge

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Avrtikel 1

Definition:

Alle von den verschiedenen Bereichen der Streitkrafte betriebenen Straltenfahrzeuge

Erlauterung und Beispiele:

Die Aktivitat aller von den verschiedenen Bereichen der Streitkrafte betriebenen
StralRenfahrzeuge ist von dem Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des
Rates ausgenommen.
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Zugelassen in

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Die Tatsache, dass ein Fahrzeug bei einer amtlichen Stelle in einem Mitgliedstaat in einer
Kartei der Strallenfahrzeuge eingetragen ist, unabhangig davon, ob mit dieser Eintragung
die Ausgabe eines Kennzeichens verbunden ist.

Quelle der Definition:

Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates
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Einsetzbarkeit im kombinierten Verkehr

Datenfeldbezeichnung: <A1.1>

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Stralenguterfahrzeug, das fur den Einsatz im kombinierten Verkehr ausgelegt ist.

Quelle der Definition:

Flr diese Variable liegt noch keine amtliche Definition vor.

Erlauterung und Beispiele:

Nachzutragen

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Sofern diese Variable erhoben wird, sollten die betreffenden Lander solange eigene
Codes verwenden, bis ein Codierungsvorschlag vorgelegt, erortert und angenommen
worden ist.

Far den Fall das diese Variable erhoben wird, schlagt Eurostat vor, zu ihrer Codierung die
Werte Y (ja), N (nein) oder X (unbekannt) zu benutzen.
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Alter des Guterkraftfahrzeugs seit Erstzulassung

Datenfeldbezeichnung: <A1.3>

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Anzahl der Jahre seit der Erstzulassung des Guterkraftfahrzeugs unabhangig vom
Zulassungsland

Quelle der Definition:

Glossar fir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.32

Erlauterung und Beispiele:

In einem Land mit einem groflen Bestand an als Gebrauchtfahrzeuge importierten
StralRenguterfahrzeugen konnte es sein, dass das Jahr der Erstzulassung nicht bekannt
ist. In diesem Fall ist ersatzweise das Jahr der Fertigung anzugeben.

Als Alter ist jeweils das Alter des Guterkraftfahrzeugs in ganzen Jahren seit der
Erstzulassung des Fahrzeugs, unabhangig vom Zulassungsland, anzugeben. Das heiflt,
fir Kraftfahrzeuge, die junger als zwolf Monate sind, ist "0" einzusetzen. Bei
Kraftfahrzeugen, die zwischen zwolf und 24 Monaten alt sind, ist die Zahl "1" anzugeben.
Sollte das "Alter unbekannt" sein, ist der Code "99" zu verwenden.

Diese Variable kann fur verschiedene Analysen herangezogen werden, beispielsweise im
Zusammenhang mit Fahrzeugkilometern (fur die Ermittlung von Schadstoffemissionen
relevant), der Art des Befdorderungsvorgangs (innerstaatlich/grenziberschreitend,
kurze/lange Entfernung) oder Transitlandern.
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NACE Rev. 2

Datenfeldbezeichnung: <A1.6>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Hauptwirtschaftszweig des Unternehmens

Quelle der Definition:

NACE/Rev. 2 - Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige in den Europaischen
Gemeinschaften, Amtsblatt Nr. L 216, vom 21. August 2007.

Erlauterung und Beispiele:

Die Codierung des Unternehmens, das das Fahrzeug betreibt, sollte mit der in dem
Unternehmensregister verwendeten Codierung ubereinstimmen.

Beispiele:
NACI_E v Unternehmenskategorie
Codierung
F4120 Bau von Gebauden.: Ublicher NACE-Code flr ein Bauunternehmen.
G4711 Einzelhandel mit Waren verschiedener Art, Hauptrichtung Nahrungs-
und Genussmittel, Getranke und Tabakwaren: Ublicher NACE-Code
fur ein Fahrzeug einer Supermarktkette
H4941 Guterbeforderung im  Stralkenverkehr: Ublicher Code fir ein
Guterkraftverkehrsunternehmen

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Zu verwenden ist der vierstelige Code der NACE-Klasse (Tatigkeitsklasse des
Fahrzeughalters), in dem der Buchstabe des Abschnittes und die vierstelige Nummer der
Klasse benutzt werden, ohne ein Trennzeichen zu setzen.

Siehe Eurostat-Verodffentlichung "NACE Rev. 2 - Statistische Systematik der
Wirtschaftszweige in der Europaischen Gemeinschaft", Ramon (Klassifikationsserver von
Eurostat) http://www.ec.europa.eu/eurostat/ramon.
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Lastfahrt

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Alternativer Ausdruck:

Ladungsfahrt

Definition:

Der Lastkraftwagen, Anhanger oder Sattelauflieger enthalt entweder Gulter oder
Abfallerzeugnisse, wobei letztere als eigene Guter gelten.

Quelle der Definition:

Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Ein Guterkraftfahrzeug ist beladen, wenn es eine Ware enthalt, die an einem bestimmten
Ziel entladen werden soll, unabhangig davon, ob diese Ware einen Wert hat oder nicht.
Neben der Fahrt zur Beférderung von Gutern zu normalen Handelszwecken wird daher
auch die Fahrt zur Beférderung von Abfallerzeugnissen, leeren Verpackungen, Paletten
oder Containern als Lastfahrt betrachtet. Die kleinste Einheit fur das Gewciht der
beférderten Guter ist 1 (100 kg) (siehe 10-63 ,Gewicht der beforderten Guter®). Wiegen
die beférderten Guter weniger als 50 kg, so ist die Zahl 1 (wie far 100 kg) anzugeben, um
eine Lastfahrt von einer Leerfahrt zu unterscheiden.
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Leerfahrt

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Alle Bewegungen von Strallenfahrzeugen, fur die das Brutto-Brutto-Gewicht einschlief3lich
Verpackungs- und Transportmitteln wie Container, Wechselbehaltern und Paletten gleich
Null ist.

Quelle der Definition:

Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.03

Erlauterungen und Beispiele:

Im Sinne der Verordnung enthalt ein Guterkraftfahrzeug auf einer Leerfahrt weder Waren
noch Transportbehaltnisse, die an einem bestimmten Ziel entladen werden sollen.
Bewegungen von Stralenfahrzeugen, die leere Verpackungs- und Transportmittel wie
Container, Wechselbehalter und Paletten beférdern, gelten nicht als Leerfahrt. Eine Fahrt
einer Zugmaschine ohne Sattelauflieger gilt als Leerfahrt.
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Fahrzeugkilometer

Datenfeldbezeichnung:
- Fahrzeugkilometer im Rahmen von Lastfahrten <A1.8.1>

- Fahrzeugkilometer im Rahmen von Leerfahrten <A1.8.2>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Maleinheit flir die Bewegung eines Strallenfahrzeugs uber eine Entfernung von einem
Kilometer

Quelle der Definition:

Glossar fiir die Verkehrsstatistik: Teil B, Position 1V.06

Erlauterung und Beispiele:

Zu erfassen ist die tatsachlich zurlckgelegte Entfernung. Lastzige und
Sattelkraftfahrzeuge gelten dabei als ein Fahrzeug. Ausgenommen ist die Strecke, die
das Guterkraftfahrzeug auf einem anderen Beférderungsmittel zurticklegt, z. B. wenn sich
ein Fahrzeug an Bord einer Fahre befindet.

Fiar die Zwecke der Verordnung kdnnen Fahrzeugkilometer im Rahmen von Lastfahrten
Falle beinhalten, in denen das Fahrzeug lediglich leeres Verpackungsmaterial, Material
ohne Handelswert oder leere Transportbehaltnisse (aufter Anhanger und Sattelauflieger)
beférdert, die an einem bestimmten Ziel entladen werden mussen.

Als Fahrzeugkilometer im Rahmen von Leerfahrten werden die Entfernungen erfasst, die
das Fahrzeug ohne jegliche Fracht zurtcklegt. Einbegriffen sind die Fahrten mit einer
Zugmaschine mit leerem Sattelauflieger sowie ohne Sattelauflieger.

Da der Datensatz fur eine A2-Fahrt auch ein Feld (A2.5) fur die zurtickgelegte Entfernung
enthalt, ist anzunehmen, dass fir A2-Lastfahrten (Fahrtarten 1, 2 und 3) die
Gesamtsumme der in den A2-Datensatzen fir ein Fahrzeug verzeichneten Entfernungen
der im A1-Feld ausgewiesenen auf Lastfahrten zurlickgelegten Entfernung entspricht.

Wo diese Daten erhoben werden (derzeit handelt es sich um eine fakultative Variable)
ware auch die Summe der auf Fahrten der Art 4 (Leerfahrten) zurickgelegten
Entfernungen gleich der im A1-Feld ausgewiesenen auf Leerfahrten zurlickgelegten
Entfernung. Bei Fahrten der Art 3 (Sammel-/Verteilfahrt) kdnnte jedoch die Aufzeichnung
der Lange der als Leerfahrt zurlckgelegten Abschnitte Schwierigkeiten bereiten. Die auf
Lastfahrten zurtckgelegten Entfernungen, die in den A2-Datensatzen fur Fahrten der Art
3 verzeichnet sind, kénnen aufsummiert werden, um sie zum entsprechenden Feld im A1-
Datensatz hinzuzufugen. Die Aufzeichnung der Lange der als Leerfahrt zurlckgelegten
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Abschnitte einer solchen Fahrt bereitet jedoch Schwierigkeiten. Diese Angabe kdnnte bei
den an Eurostat Ubermittelten Daten weggelassen werden. Sie konnte aber auch im
entsprechenden Feld des A1-Datensatzes enthalten sein. Wenn sie allerdings im A1-Feld
enthalten ist, l1asst sich kein A2-Datensatz fur die Fahrtart 4 erstellen, weil keine Angaben
Uber Beginn und Ende der leeren Teilstrecke vorliegen. Daher ist es mdglich, dass das
Feld A1.8.2 (Fahrzeugkilometer im Rahmen von Leerfahrten) einen etwas hoheren Wert
enthalt als die Summe der A2-Datensatze fur Fahrten der Art 4, weil die leeren
Teilstrecken der Fahrtart 3 (Sammel-/Verteilfahrt) im A1-Datensatz enthalten sind.

Zu verwendende Codes:
Die Kilometer sind auf die nachste ganze Zahl zu runden.

Falls das Fahrzeug im Erhebungszeitraum nicht eingesetzt wurde, sind keine Datensatze
zu Ubermitteln.
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Fahrt

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

StralRenfahrt: Jede Bewegung eines Stralkenfahrzeugs von einem bestimmten
Ausgangspunkt zu einem bestimmten Zielpunkt.

Quelle der Definition:

Glossar fiir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 1VV.05

Erlauterung und Beispiele:

Der Richtlinie liegt das allgemeine Prinzip zugrunde, dass die Guterkraftverkehrsstatistik
auf den Bewegungen der in dem Meldeland zugelassenen Guterkraftfahrzeuge basiert.

Eine Fahrt kann in mehrere Streckenabschnitte oder Teilstrecken unterteilt sein.

Eine Fahrt kann als Lastfahrt oder Leerfahrt durchgefihrt werden. Eine Lastfahrt beginnt
an dem Ort, an dem Guter auf das zuvor vollig leere Guterkraftfahrzeug geladen werden
(oder dem Ort, an dem die Sattelzugmaschine an einen beladenen Sattelauflieger
gekoppelt wird). Eine Lastfahrt endet an dem Ort, an dem Guiter aus dem
Guterkraftfahrzeug ausgeladen werden, das danach vdllig leer ist (oder dem Ort, an dem
die Sattelzugmaschine von einem beladenen Sattelauflieger getrennt wird).

Im Verlauf einer Lastfahrt kann das Fahrzeug einen oder mehrere Zwischenstopps zur
Be- und Entladung von Gutern anfahren, wobei das Fahrzeug jedoch an keiner dieser
Stellen (mit Ausnahme der letzten Stelle der Entladung) vollstandig entladen wird.
Beispiel: Ein Lastkraftwagen nimmt am Ort A zehn Tonnen Guter auf, fahrt nach B und
entladt finf Tonnen. Er fahrt anschliefend weiter nach C und entladt die restlichen finf
Tonnen. Als Lastfahrt gilt die Strecke von A nach C. Hatte dieses Fahrzeug die gesamte
Fracht von zehn Tonnen in B entladen und anschlielend weitere funf Tonnen in B zur
Entladung in C aufgeladen, hatte es zwei Lastfahrten durchgefuhrt, die erste von A nach
B und die zweite von B nach C.

Im Hinblick auf eine Leerfahrt wird der Ort als Ausgangspunkt einer solchen Fahrt
definiert, den das Fahrzeug vollig leer verlasst. Dies kann der Ort der Entladung der
vorangegangenen Lastfahrt sein oder das Fahrzeugdepot, wenn das Fahrzeug das Depot
leer verlasst, um an einem anderen Ort Guter aufzuladen. Der Ort, an dem eine Leerfahrt
endet, ist der Ort der Beladung fur eine nachfolgende Lastfahrt (oder das Depot, falls das
Fahrzeug am Ende des Arbeitstages leer in das Depot zurtckkehrt).

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fir die Zwecke der Verordnung werden die Fahrten in vier Arten eingestuft. Diese
Fahrten und die dazugehdrige Codierung werden im Folgenden im Zusammenhang mit
der Variablen "Art der Fahrt" erlautert.
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Teilstrecke

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Abschnitt einer Fahrt zwischen zwei aufeinander folgenden Zwischenstopps

Erlauterung und Beispiele:

Beispiel: Ein Lastkraftwagen nimmt zunachst zehn Tonnen Guter in A auf, fahrt nach B
und entladt funf Tonnen. Er fahrt anschlieBend weiter nach C und entladt dort die
restlichen funf Tonnen. Als Lastfahrt gilt die Strecke von A nach C. Als erste Teilstrecke
wird die Etappe von A nach B und als zweite Teilstrecke der zwischen B und C
zurtckgelegte Abschnitt bezeichnet.
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Aufeinanderfolgende Konfigurationen

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Anderungen der Konfiguration eines StraRengiiterfahrzeugs (Lastzug oder
Sattelkraftfahrzeug) wahrend des Erhebungszeitraums

Quelle der Definition:

Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Handelt es sich bei dem fir die Erhebung ausgewahlten Kraftfahrzeug um einen
Einzellastkraftwagen (d.h. ohne Anhanger), der wahrend des gesamten
Erhebungszeitraums genutzt wird, so stellt dieses Fahrzeug an sich das
Guterkraftfahrzeug dar.

Handelt es sich bei dem fir die Erhebung ausgewahlten Kraftfahrzeug dagegen um eine
Sattelzugmaschine, auf die in diesem Fall ein Sattelauflieger aufgesattelt wird, oder um
einen Lastkraftwagen, an den ein Anhanger gekoppelt wird, so betreffen die in der
Verordnung geforderten Angaben das Guterkraftfahrzeug als Ganzes. In diesem Fall kann
sich wahrend des Erhebungszeitraums die Konfiguration andern (an einen Lastkraftwagen
wird ein Anhanger gekoppelt oder der Anhanger wird gewechselt; bei einer
Sattelzugmaschine wird der Sattelauflieger gewechselt). Dabei sind die verschiedenen
aufeinander folgenden Konfigurationen zu erfassen, wobei zu beachten ist, dass die
Angaben zum Fahrzeug fur jede Fahrt gemacht werden muissen.

Ist es nicht moglich, die verschiedenen aufeinander folgenden Konfigurationen zu
erfassen, so werden fur die das Fahrzeug betreffenden Variablen diejenigen Werte
eingesetzt, die der Konfiguraton zu Beginn der ersten im Erhebungszeitraum
unternommenen Lastfahrt oder der wahrend dieses Zeitraums am haufigsten
verwendeten Konfiguration entsprechen.

Beispiel: Fahrt ein Lastkraftwagen wahrend des Erhebungszeitraums mit Ausnahme einer
Fahrt stets ohne Anhanger, wirde Eurostat es akzeptieren, wenn hinsichtlich der
Konfiguration dieses Fahrzeugs von einem Lastkraftwagen ohne Anhanger ausgegangen
wirde. Ebenso konnte eine Sattelzugmaschine im Laufe der Erhebungswoche mehrere
Sattelauflieger ziehen, von denen einige zwei Achsen und andere drei Achsen haben.
Wenn diese aufeinander folgenden Konfigurationen nicht fur jede Fahrt erfasst werden
kénnen, wirde Eurostat es akzeptieren, wenn die Daten Uber die Konfiguration des
Sattelkraftfahrzeugs entweder fir die erste Fahrt wahrend des Erhebungszeitraums oder
flr die am haufigsten verwendete Konfigurationsart erfasst wirden.
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Beforderungsvorgang

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Beférderung einer (unter Bezugnahme auf eine bestimmte Ebene einer Systematik
definierten) Guterart zwischen ihrer Beladestelle und ihrer Entladestelle.

Quelle der Definition:

Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Laut Verordnung kann die Sammlung der Informationen erfolgen:

* entweder in Form einer Beschreibung der einzelnen Vorgange zur Guterbeférderung
(mit zusatzlichen Angaben Uber Leerfahrten),

* oder in Form einer Beschreibung der mit dem Fahrzeug zur Durchflhrung dieser
Vorgange zur Guterbeférderung unternommenen Fahrten.

In der Mehrzahl der Falle handelt es sich bei einer Lastfahrt um einen
Beférderungsvorgang, wobei nur:

* eine Guterart befordert wird,
* eine Stelle zur Beladung der Guter und
* eine Stelle zur Entladung der Guter vorgesehen ist.

Demzufolge fuhren die beiden Methoden zum gleichen Ergebnis.

Problematisch wird es, wenn im Rahmen einer Lastfahrt mehrere Beférderungsvorgange
durchgefuhrt werden, weil vielleicht mehrere Guterarten wahrend der Fahrt befordert
werden und/oder mehrere Stellen zur Beladung und/oder zur Entladung der Guter
angefahren werden.

Im letzteren Fall werden die einzelnen Be- und Entladestellen aufgezeichnet, damit die
auf der Fahrt geleisteten Tonnenkilometer direkt errechnet werden kdnnen. Das
Statistische Amt kann dann die Beférderungsvorgange rekonstruieren.

Daraus ergibt sich, dass in den A3-(Guter)-Datensatzen Angaben zu den Be- und
Entladestellen der Sendungen zu machen sind. Werden dort namlich Angaben zu den
Fahrzeughalten (Teilstrecken) gemacht, kdnnen sich flir das Gewicht der beférderten und
der bei den Fahrzeughalten entladenen Guter zu hohe oder zu niedrige Werte errechnen.

Erlauterungen und Beispiele fur solche Fahrten finden sich in Teil A, Kapitel 6.4 und 6.5
und Teil C, Kapitel 11.6 und 11.7.
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Radachsenkonfiguration

Datenfeldbezeichnung: <A1.2>

Hinweis: Zur Vereinfachung der Erfassung der aufeinander folgenden Konfigurationen
sollte diese Variable als Teil der A2-Datendatei (fahrtbezogene Variable) Ubermittelt
werden.

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Liste der das Fahrzeug betreffenden Variablen in Anhang A

Definition:
Gesamtzahl Achsen eines Stralenguterfahrzeugs oder einer Kombination von
Fahrzeugen und ihre Anordnung

Quelle der Definition:

Anhang B der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Handelt es sich um eine Fahrzeugkombination, so ist die Anzahl der Achsen des
gesamten Zuges, d. h. Lastkraftwagen plus Anhanger oder Sattelzugmaschine plus
Sattelauflieger, anzugeben. Alle Radachsen sind mitzuzahlen, auch wenn sich die Rader
einer Achse wahrend einer bestimmten Fahrt nicht in Kontakt zur Straf3enoberflache
befinden.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:
Die Konfiguration ist nach folgenden Achsenkategorien und Codes einzuordnen:

Die Systematik der Codierung sieht die Kennzeichnung des Fahrzeugtyps oder der
Kombination in der ersten Stelle des Codes vor, wahrend die zweite und dritte Stelle
Auskunft Uber die Anzahl der Achsen der Glterkraftfahrzeuge beziehungsweise der
Anhanger/Sattelauflieger gibt. Handelt es sich um eine Kombination mit mehr als einem
Anhanger, sollte die dritte Stelle fir die Angabe der Gesamtzahl der Achsen aller
Anhanger verwendet werden. Die Zahl "9" ist fir "Sonstige" einzusetzen.

In den Fallen, in denen sich die Radachsenkonfiguration im Verlaufe einer Fahrt andert
(z.B. wenn einem Lastkraftwagen fur eine Teilstrecke einer Fahrt mit mehreren
Zwischenstopps ein Anhanger angehangt wird), wird empfohlen, den der maximalen
Achskonfiguration wahrend dieser Fahrt entsprechenden Code zu verwenden.

FiUr eine Sattelzugmaschine sollte der Achscode 499 nur bei Leerfahrten (Fahrtart 4)
benutzt werden. Hat ein Land beschlossen, der Einfachheit halber fir Achsen, zulassiges
Gesamtgewicht und Nutzlast fur alle Fahrten einer Sattelzugmaschine die selben Codes
zu verwenden, sollte der Code 499 fur die Achskonfiguration nur dann angewandt
werden, wenn die entsprechende Zugmaschine im Stichprobenzeitraum nur Leerfahrten
durchgefuhrt hat. Hat ein Land beschlossen, der Einfachheit halber fur alle Fahrten die
selben Codes zu verwenden, so sollten sich die Codes entweder auf die erste Lastfahrt
des Fahrzeugs im Beobachtungszeitraum oder auf die in diesem Zeitraum am haufigsten
vorkommende Konfiguration beziehen.
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Konfiguration Abbildung Cr?;rj]';'
Anzahl der Achsen von Einzelfahrzeugen (Lastkraftwagen)
2 Achsen 120
3 Achsen 130
4 Achsen 140
Sonstige 199
Anzahl der Achsen von Fahrzeugkombinationen:
Lastkraftwagen mit Anhanger
2 Achsen am Lkw +1 Achse am Anhéanger | 221
2 Achsen am Lkw +2 Achsen am Anhanger 9 u W 222
2 Achsen am Lkw +3 Achsen am Anhanger 223
3 Achsen am Lkw +2 Achsen am Anhanger 232
3 Achsen am Lkw +3 Achsen am Anhanger 233
Sonstige 299
Sattelzugmaschine mit Sattelauflieger
2 Achsen an der Sattelzugmaschine +1 Achse am L—j '1_. T 301
Sattelauflieger - ET g
2 Achsen an der Sattelzugmaschine +2 Achsen am AYY |
. - 322
2 Achsen an der Sattelzugmaschine +3 Achsen am vy |
. Ak 323
Sattelauflieger __-@“ W_
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3 Achsen an der Sattelzugmaschine +2 Achsen am | 332
Sattelauflieger @ 8

3 Achsen an der Sattelzugmaschine +3 Achsen am
Sattelauflieger

Sonstige m Ji 399

| 333

Sattelzugmaschine allein };ﬁlh- .__b 499
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Zulassiges Gesamtgewicht
Datenfeldbezeichnung: <A1.4>

Hinweis: Zur Vereinfachung der Erfassung der aufeinander folgenden Konfigurationen
solite diese Variable als Teil der A2-Datendatei (fahrtbezogene Variable) Ubermittelt
werden.

Erste Erwdhnung in der Verordnung:
Artikel 1

Definition:

Das von der zustandigen Stelle des Zulassungslandes flr zulassig erklarte Héchstgewicht
eines stehenden und fahrbereiten Fahrzeugs (oder Fahrzeugzugs) mit seiner Ladung.

Quelle der Definition:
Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Im Glossar flr die Verkehrsstatistik, Teil B, Position Il. 31, heil’t es:

"Zulassiges Gesamtgewicht: Von der Zulassungsstelle des betreffenden Landes
festgesetztes zulassiges Gewicht eines stehenden, betriebsbereiten Fahrzeugs (bzw. von
entsprechenden gekoppelten Fahrzeugen) einschlieBlich Ladung." Die beiden
Definitionen sind gleichbedeutend.

Erlauterung und Beispiele:

Das zulassige Gesamtgewicht ist das gesetzlich zuldssige Hochstgewicht, das die
zustandige Behorde des Zulassungslandes des Fahrzeugs flur ein auf einer offentlichen
Stralle dieses Landes stehendes Fahrzeug (beziehungsweise fur eine
Fahrzeugkombination) festgelegt hat.

Das zulassige Gesamtgewicht beinhaltet das Ladegewicht, das Gewicht des Fahrers und
aller gleichzeitig beforderten Personen sowie das Gewicht des Fahrzeugs
(beziehungsweise der Fahrzeugkombination) mit Ausstattung und vollem Kraftstofftank.

Das zulassige Gesamtgewicht einer Fahrzeugkombination richtet sich nach der jeweiligen
Konfiguration der Fahrzeugkombination. Aus diesem Grunde muss diese Variable als
fahrtbezogene Variable behandelt werden. Wenn sich im Laufe einer Fahrt die
Fahrzeugkombination andert (beispielsweise durch Hinzufiigung eines Anhangers fur
einen Teil der Fahrt), ist der wahrend dieser Fahrt erreichte grof3te Wert fur das "zulassige
Gesamtgewicht" zu erfassen.

In vielen Landern ist das zuldssige Gesamtgewicht einer Sattelzugmaschine im
Fahrzeugregister als zulassiges Gesamtgewicht der Kombination aus dieser
Zugmaschine und einem Sattelauflieger angegeben. Das fir eine Leerfahrt einer
Sattelzugmaschine angegebene zulassige Gesamtgewicht sollte sich nicht von dem fir
eine Lastfahrt unterscheiden, weil diese beiden Variablen das gesetzlich zulassige
Hochstgewicht fir eine Fahrt beschreiben und nicht das tatsachliche Gewicht bei einer im
Fragebogen erfassten Fahrt.

Fir die Zwecke der Verordnung ist das zulassige Gesamtgewicht auf die nachsten 100 kg
Zu runden.

Wenn verfugbar sollte das maximale zulassige Gesamtgewicht aus dem Fahrzeugregister
ubernommen werden. Sollte diese Information nicht im Fahrzeugregister verfugbar sein,
kénnen andere fur das zulassige Gesamtgewicht kennzeichnende Zahlen entsprechend
des Fahrzeugtyps, der Achslast und der Radachsenkonfiguration, die auf CIRCA
verfugbar sind, verwandt werden.
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Nutzlast

Datenfeldbezeichnung: <A1.5>

Hinweis: Zur Vereinfachung der Erfassung der aufeinander folgenden Konfigurationen
sollte diese Variable als Teil der A2-Datendatei (fahrtbezogene Variable) uUbermittelt
werden.

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Artikel 1

Definition:

Das von der zustandigen Stelle des Zulassungslandes flr zulassig erklarte Héchstgewicht
der Ladung

Quelle der Definition:
Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates
Glossar fiir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position 11.30

Erlauterung und Beispiele:

Das zu erfassende Gewicht beinhaltet das Gewicht aller Verpackungen der Giter, unter
anderem das Gewicht etwaiger Container, Aufbauten oder Paletten (Tara), die als
Transportbehaltnis eingesetzt werden.

Die Nutzlast richtet sich bei einer Fahrzeugkombination nach der jeweiligen Konfiguration
der Fahrzeugkombination. Aus diesem Grunde muss diese Variable als fahrtbezogene
Variable behandelt werden. Wenn sich im Verlauf einer Fahrt die Fahrzeugkombination
andert (beispielsweise durch Hinzuflgung eines Anhangers fur einen Teil der Fahrt), ist
der wahrend dieser Fahrt erreichte grof3te Wert fur die "Nutzlast " zu erfassen.

Eine Sattelzugmaschine hat keine eigene Nutzlast. In vielen Landern werden jedoch das
zulassige Gesamtgewicht und die Nutzlast einer Sattelzugmaschine im Fahrzeugregister
als zulassige Hochstwerte flr die Kombination aus dieser Zugmaschine und einem
Sattelauflieger angegeben. Die flr eine Leerfahrt einer Sattelzugmaschine angegebenen
Werte fUr das zulassige Gesamtgewicht und die Nutzlast sollten sich nicht von denen fur
eine Lastfahrt unterscheiden, weil diese beiden Variablen die gesetzlich zulassigen
Hochstwerte flr eine Fahrt beschreiben und nicht die tatsdchlichen Werte bei einer im
Fragebogen erfassten Fahrt.

Far die Zwecke der Verordnung ist die Nutzlast auf die nachsten 100 kg zu runden.
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Verkehrsart

Datenfeldbezeichnung: <A1.7>

Hinweis: Zur Vereinfachung der Erfassung der aufeinander folgenden Konfigurationen
sollte diese Variable als Teil der A2-Datendatei (fahrtbezogene Variable) Ubermittelt
werden.

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:
Gewerblicher Verkehr:  Entgeltliche Beforderung von Personen oder Gutern fur Dritte

Werkverkehr: Beforderung fur eigene Zwecke

Quelle der Definition:

Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Positionen 111.01 und [11.02

Erlduterungen und Beispiele:

Anderung der Verkehrsart: Die Beférderung kann je nach Fahrt einmal im Werkverkehr,
einmal im gewerblichen Verkehr erfolgen, wobei die Verkehrsart fir jede Fahrt anzugeben
ist. Falls derartige Anderungen der Verwendung nicht erfasst werden konnen, ist als
"Verkehrsart" die hauptsachliche Verwendung anzugeben.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Verkehrsart Code
Gewerblicher 1
Verkehr
Werkverkehr 2
Nicht angegeben 9 Dieser Code ist nur zu verwenden, wenn die
Verkehrsart nicht angegeben wurde.
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Art der Fahrt

Datenfeldbezeichnung: <A2.1>

Alternativer Ausdruck:

Fahrtart

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definitionen:

Es gibt zwei Fahrtarten, die danach unterschieden werden, ob im Rahmen einer Fahrt
Beforderungsvorgange (Lastfahrt) oder nicht (Leerfahrt) stattfanden. Diese beiden
Fahrtarten werden im Folgenden definiert.

Leerfahrt: Das StralRenguterfahrzeug fahrt von A nach B, das heil3t, eine Fahrt findet
ohne Beférderungsvorgang statt.

Lastfahrt: Wahrend der gesamten Fahrt beférdert das StralRenguterfahrzeug Guter. Im
Rahmen der Fahrt kdnnen einer oder mehrere Beforderungsvorgange stattfinden. (In der
Verordnung ist eine Unterteilung der Lastfahrten in drei Arten vorgesehen, die
nachstehend definiert werden).

Lastfahrt, die einen einzigen Beforderungsvorgang umfasst: Eine Guterart wird an
einer Beladestelle verladen, und samtliche Giter werden an einer anderen Entladestelle
entladen.

Lastfahrt im Sammelverkehr oder Lastfahrt im Verteilverkehr: Das Hauptmerkmal
dieser Fahrtart ist die Tatsache, dass wahrend einer Fahrt viele Zwischenstopps flr die
Be- und/oder Entladung von Gutern angefahren werden.

Lastfahrt, die mehrere Beférderungsvorgange umfasst, aber nicht als Fahrt im Sammel-
oder Verteilverkehr angesehen wird.

Quelle der Definition:

Anhang C der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Als Lastfahrt klar erkennbar ist die Fahrt, die einen einzigen Beférderungsvorgang
umfasst, das heif’t, eine Giterart wird an einer Beladestelle verladen, und samtliche Guter
werden an einer anderen Entladestelle entladen.

Eine weitere, relativ leicht unterscheidbare Art von Lastfahrt ist eine Fahrt im Sammel-
/Verteilverkehr. Die Belieferung von Einzelhandelsgeschaften mit Getrankeflaschen und
die Abholung von Leergut oder die Belieferung von Einzelhandlern mit Brot sind Beispiele
fur diese Fahrtart. Das Hauptmerkmal dieser Art von Fahrt ist die Tatsache, dass bei einer
einzigen Fahrt zahlreiche Zwischenstopps angefahren werden. Diese Fahrten finden
oftmals innerhalb eines Orts statt, und vielfach ist der Ausgangspunkt der Fahrt
gleichzeitig auch das Ziel der Fahrt, beispielsweise eine Fabrik oder eine Backerei.
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Lastfahrten, die keine einzelnen Befdérderungsvorgange umfassen und auch nicht im
Sammel-/Verteilverkehr stattfinden, kdnnen sehr vielfaltig sein, obwohl sie nur einen sehr
geringen Anteil an der Gesamtzahl der durchgefiihrten Fahrten ausmachen durften.
Beispiele sind die Verladung von zwei oder mehreren Guterarten an einer einzigen
Beladestelle und die Entladung der Guter an mehreren Entladestellen. Fur die Zwecke der
Verordnung wird allen diesen Arten von Fahrten mit mehreren Zwischenstopps derselbe
Code zugeordnet. In einigen Fallen kdnnte es schwierig sein zu beurteilen, ob es sich um
eine Fahrt mit mehreren Zwischenstopps oder um eine Fahrt im Sammel-/Verteilverkehr
handelt. Im Hinblick auf den mit der Beantwortung der Fragebdégen fir die
Auskunftspersonen verbundenen Aufwand gilt generell die Regel, dass eine Fahrt mit funf
oder mehr Zwischenstopps als Fahrt im Sammel-/Verteilverkehr eingeordnet werden
kann.

Beispiele fur Fahrten mit Zwischenstopps finden sich in Teil A, Kapitel 6.4 und in Teil C,
Kapitel 11.6.

Zulassige vereinfachende Hypothesen

Nach dem Abschnitt ,Beférderungsvorgange im Rahmen einer Fahrt im Sammelverkehr
oder einer Fahrt im Verteilverkehr (Moglichkeit 3 der Systematik der Fahrtarten)“ in
Anhang A der Verordnung 1172/98 teilt ,jeder Mitgliedstaat ... der Kommission seine
Definition dieser Fahrtart mit und erlautert die vereinfachenden Hypothesen, die er bei der
Datensammlung uber die entsprechenden Beférderungen anzuwenden hat.

Im letzten Absatz des methodischen Anhangs Uber Lastfahrt und Beférderungsvorgang zu
Anhang A der Verordnung 1172/98 wird darauf hingewiesen, dass sich bei der Erfassung
von Angaben zu den Gutern Probleme ergeben kénnen, wenn im Rahmen einer einzigen
Lastfahrt mehrere Beférderungsvorgange durchgefihrt werden. Man nimmt in Kauf, dass
Informationen verloren gehen, aber die Mitgliedstaaten missen der Kommission
ausdrucklich mitteilen, welche vereinfachenden Hypothesen zugrunde gelegt wurden.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Klassifikation der Art der Fahrt Code
Lastfahrt, die einen einzigen Beférderungsvorgang umfasst 1
Lastfahrt, die mehrere Beférderungsvorgange umfasst, aber nicht als Fahrt im 2
Sammelverkehr oder Verteilverkehr angesehen wird
Lastfahrt im Sammelverkehr oder Lastfahrt im Verteilverkehr 3
Leerfahrt 4
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Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr

Datenfeldbezeichnung fur "Art der Fahrt": <A2.1>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Eine einzelne Fahrt mit zahlreichen Be- und/oder Entladestellen

Quelle der Definition:

Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Die Belieferung von Einzelhandelsgeschaften mit Getrankeflaschen und die Abholung von
Leergut oder die Belieferung von Einzelhandlern mit Brot sind Beispiele fur diese Fahrtart.

Das Hauptmerkmal dieser Art der Fahrt ist die Tatsache, dass wahrend der Fahrt
zahlreiche Zwischenstopps angefahren werden. Diese Fahrten finden oftmals innerhalb
eines Orts statt, und vielfach ist der Ausgangspunkt der Fahrt gleichzeitig auch das Ziel
der Fahrt, beispielsweise eine Fabrik oder eine Backerei.

Diese Fahrten konnen nur aus Lieferungen, nur aus Abholungen oder aus Lieferungen
und Abholungen entweder derselben oder unterschiedlicher Guter bestehen.

Bei dieser Art der Fahrt mit zahlreichen Be- und/oder Entladestellen ist es praktisch nicht
modglich, von den Transportunternehmen die Beschreibung der einzelnen
Beforderungsvorgange zu verlangen.

Far die in dieser Form erfassten Fahrten wird ausgehend von den Angaben zur Fahrt ein
einziger, fiktiver Beférderungsvorgang angesetzt.

Jeder Mitgliedstaat teilt der Kommission seine Definition dieser Fahrtart mit und erlautert
die vereinfachenden Hypothesen, die er bei der Datensammlung Uber die entsprechenden
Beforderungen anzuwenden hat.

Generell wirde Eurostat die Klassifikation von Einzelfahrten mit mehr als 4
Zwischenstopps als Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr akzeptieren.

Naheres zu solchen Fahrten siehe Teil A, Kapitel 6.5 und Teil C, Kapitel 11.7.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr werden unter "Art der Fahrt" - Datenfeld A2.1 - mit der
Zahl "3" bezeichnet.
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Gewicht (der Guter)

Datenfeldbezeichnung: <A2.2>; <A3.2>.

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Bruttogewicht: Gesamtgewicht der Guter und aller Verpackungen, mit Ausnahme des
Gewichts von Transportbehaltnissen, wie Containern, Wechselbehaltern und Paletten
(Tara).

Quelle der Definition:

Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Im Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V 17, wird das Gewicht als Brutto-
Bruttogewicht definiert. Das Brutto-Brutto-Gewicht ist das Gesamtgewicht der Guter und
aller Verpackungen sowie das Eigengewicht von Containern, Wechselbehaltern und
Paletten.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Das Bruttogewicht ist auf die nachsten 100 kg zu runden. Betragt das beforderte Gewicht
weniger als 50 Kilogramm, ist “1” (fur 100 Kilogramm) einzutragen, um eine Lastfahrt von
einer Leerfahrt zu unterscheiden.

Fur Leerfahrten ist in das Datenfeld A2.2 vorzugsweise "0" einzutragen, anstatt keinen
Eintrag zu machen; auch in das Feld fur die Variable A2.6 - Tonnenkilometer — sollte "0"
eingetragen werden.

Far Leerfahrten sollte kein Gutereintrag (Variable A3) erstellt werden.
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Be-und Entladestelle

Datenfeldbezeichnungen <A2.3>; <A3.5>; <A2.4>; <A3.6>.

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:
Stelle der Beladung (des Guterkraftfahrzeugs fur eine Lastfahrt):

- Die Stelle der Beladung ist der erste Ort, an dem Guter auf das zuvor vollig leere
Guterkraftfahrzeug geladen werden (oder der Ort, an dem die Sattelzugmaschine an
einen beladenen Sattelauflieger gekoppelt wird).

- Die Stelle der Beladung fur eine Leerfahrt ist die Stelle der Entladung der der
Leerfahrt vorangegangenen Lastfahrt ("Ausgangspunkt der Leerfahrt").

Stelle der Entladung (des Guterkraftfahrzeugs bei einer Lastfahrt):

- Die Stelle der Entladung ist der letzte Ort, an dem Guter aus dem
Guterkraftfahrzeug ausgeladen werden, das danach voéllig leer ist (oder der Ort, an
dem die Sattelzugmaschine von einem beladenen Sattelauflieger getrennt wird).

- Die Stelle der Entladung bei einer Leerfahrt ist die Stelle der Beladung der auf die
Leerfahrt folgenden Lastfahrt ("Endpunkt der Leerfahrt").

Quelle der Definition:

Anhang A der Verordnung (EG) Nr.1172/98 des Rates und Verordnung (EG)
Nr. 2691/1999 der Kommission Uber die Durchfihrungsbestimmungen zur Verordnung
(EG) Nr. 1172/98 des Rates Uber die statistische Erfassung des Guterkraftverkehrs.

Erlauterung und Beispiele:

Ein Fahrzeug fahrt leer vom Depot in A zu einem Lager in B, wo es beladen wird.
Anschlief3end fahrt es die Orte C und D an, wo jeweils die Halfte der Guter entladen wird.
Danach kehrt es leer zu dem Lager in B zurlick. Das Fahrzeug hat zwei Leerfahrten,
namlich von A nach B und von D nach B, und eine Lastfahrt, von B nach D, zurtickgelegt.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fir die Mitgliedstaaten der Europaischen Union sind die Codes der Ebene 3 der
Systematik der Gebietseinheiten fur die Statistiken (NUTS 2006) zu verwenden. Es ist der
vollstéandige funfstelige Code anzugeben - das heilt, der zweistellige Landercode
(beispielsweise "FR" fur Frankreich, GR fur Griechenland und UK fur das Vereinigte
Konigreich) und anschlielend der dreistellige alphanumerische Regionalcode. Fur
manche Lander besteht der Regionalcode nicht aus allen 3 alphanumerischen Stellen.
Diese Codes stehen auf Ramon (dem Kilassifikationsserver von Eurostat:
http://www.ec.europa.eu/eurostat/ramon) zur Verfigung.
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Fir Lander, die nicht Mitgliedstaaten der Europaischen Gemeinschaft, jedoch
Vertragsparteien des Abkommens Uber den europadischen Wirtschaftsraum oder
Beitrittskandidaten sind, sollte die Codierung entsprechend den von den betreffenden
Drittlandern vorgelegten Listen der Verwaltungsbezirke erfolgen. Diese Codes stehen auf
Ramon (dem Klassifikationsserver von Eurostat:_http://www.ec.europa.eu/eurostat/ramon)
zur Verfligung.

Far die dbrigen Lander finden die zweistelligen Buchstabencodes der 1SO-3166
(www.iso.org) fur diese Lander Verwendung. Die meist verwendeten Buchstabencodes
sind im Anhang der Verordnung (EG) Nr. 2691/1999 der Kommission angegeben — siehe
Anhang 2 dieses Handbuchs — und stehen aulerdem auf Ramon (dem
Klassifikationsserver von  Eurostat:  http://www.ec.europa.eu/eurostat/ramon)  zur
Verfligung.

Die Variablen “Beladestelle” und “Entladestelle” missen nach der gemeinsamen
Systematik der Gebietseinheiten fur die Statistiken (NUTS 2006), definiert in der
Verordnung der Kommission Nr. 105/2007, kodiert werden. Fur die Codierung von
Transitlandern (Anhang A der Verordnung, A2 Die Fahrt betreffende Variablen, Abschnitt
7) sollte der aus zwei Buchstaben bestehende Teil der NUTS-Codes fir die
Mitgliedstaaten der Europaischen Union und die zweistelligen Buchstabencodes der ISO-
3166 fur alle Ubrigen Lander verwendet werden. Hinweise zur Entwicklung eines
Codierungsverzeichnisses durch Eurostat zur Unterstitzung der Lander bezlglich der
Codierung auf NUTS-Ebene 3 siehe Kapitel 9, Abschnitt 9.4.2.
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Zurickgelegte Entfernung

Datenfeldbezeichnungen: <A2.5>, <A3.7>

Alternativer Ausdruck:

Fahrleistung

Erste Erwéhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Tatsachliche Entfernung ausschliel3lich der Strecke, die das Guterkraftfahrzeug auf einem
anderen Beforderungsmittel zurtcklegt

Quelle der Definition:

Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlauterung und Beispiele:

Wenn das Strallenglterfahrzeug im Laufe einer einzelnen Fahrt auf ein anderes
Beférderungsmittel verladen und das andere Beférderungsmittel zum Haupttransportmittel
bei der Beforderung des Kraftfahrzeugs an ein anderes Ziel wird, bleibt die Strecke, die
mit diesem anderen Beférderungsmittel zuriickgelegt wird, bei der anzugebenden, von
dem Strallenguterfahrzeug zurtckgelegten Strecke unberucksichtigt.

Ein typisches Beispiel ist der Transport von Stral3enguterfahrzeugen zwischen
GroRbritannien und Frankreich, wo die StraRengiiterfahrzeuge den Armelkanal entweder
mit dem Schiff oder mit der Eisenbahn durchqueren. Die hierbei auf dem Schiff oder auf
der Eisenbahn von den StraRenguterfahrzeugen zurtickgelegte Strecke ist bei den gemaf
Verordnung (EG) Nr.1172/98 des Rates gemeldeten Fahrzeugkilometern NICHT zu
berucksichtigen.

Zu Angaben Uber die erwartete Verbindung zwischen den in Feld A2.5 und den Feldern
A1.8.1 und A1.8.2 enthaltenen Werten siehe Seite 10-47 Uber Fahrzeugkilometer.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Die Strecke ist durch Runden in ganzen Kilometern zu erfassen.
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Tonnenkilometer im StralRenverkehr

Datenfeldbezeichnung: <A2.6>

Alternativer Ausdruck:

Lastkilometer im Stralenverkehr, tatsachliche Beférderungsleistung im Stralienverkehr

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Maleinheit fur die Beférderung einer Tonne Nutzlast auf der Stral3e Uber eine Entfernung
von einem Kilometer

Quelle der Definition:

Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.18

Erlauterung und Beispiele:

Berechnet wird die tatsachliche Beférderungsleistung als Produkt aus der tatsachlich
zurlickgelegten Entfernung (ausgenommen ist die Strecke, die das StralRengtiterfahrzeug
mit einem anderen Beforderungsmittel zurlickgelegt hat) und dem Gewicht der dabei
transportierten Guter.

Zu meldende Zahlen:

Die auf den einzelnen Fahrten geleisteten Tonnenkilometer sind Eurostat durch Runden
als ganze Zahlen mitzuteilen. Sie sind als Produkt aus den zurlickgelegten Kilometern
und dem Gewicht der beférderten Guter (auf 100 Kilogramm aufgerundet), wie Eurostat
gemeldet, zu berechnen. Sie sind NICHT als auf ganze Zahlen gerundete
Kilogrammangaben zu berechnen, falls sie von einem Land auf Einheitenebene erfasst
werden.

Anleitung fur die Berechnung der Tonnenkilometer bei Fahrten mit Zwischenstopps und
Fahrten im Sammel-/Verteilerverkehr findet sich in den Kapiteln 6.4, 6.5 und 11.6.
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Transit

Datenfeldbezeichnung "im Transit durchquerte Lander":<A2.7>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Beladenes oder unbeladenes Strallenfahrzeug, das - gleichglltig Uber welchen
Verkehrszweig - in ein Land einfahrt und es an einer anderen Stelle wieder verlasst,
sofern die Durchfahrt auf der Stral3e und ohne Be- oder Entladen erfolgt.

Quelle der Definition:

Glossar fiir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.11

Erlauterung und Beispiele:

Bei einer Fahrt von den Niederlanden nach Portugal, die durch Belgien, Frankreich und
Spanien fuhrt und auf der in Belgien, Frankreich und Spanien keine Guter ver- oder
entladen werden, sind Belgien, Frankreich und Spanien Transitlander.

Eingeschlossen sind Guterkraftfahrzeuge, die an der Grenze des Transitlandes wegen
des wechselnden Verkehrszweigs be- oder entladen werden.

Zu verwendende Klassifikationen und Codes:

In diesem Fall sind dieselben Landercodes wie bei der Variablen "Stelle der Be-/Entladung"”
zu verwenden. Bis zu finf zweistellige Buchstabencodes sind ohne Trennzeichen
einzutragen.

In dem obigen Beispiel missten die Codes "BEFRES" in das Datenfeld A2.7 eingetragen
werden.

Gibt es mehr als funf Transitlander auf einer Fahrt, sind nur die ersten beiden nach der
Beladestelle und die letzten drei vor der Entladestelle zu erheben.
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Stelle der Verladung des Guterkraftfahrzeugs auf ein anderes
Beforderungsmittel, Stelle der Abladung des Glterkraftfahrzeugs
von einem anderen Beforderungsmittel

Datenfeldbezeichnungen: <A2.8>; <A2.9>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:
Stelle der Verladung (des Guterkraftfahrzeugs auf ein anderes Beforderungsmittel):

- Die Stelle der Verladung ist der erste Ort, an dem das Guterkraftfahrzeugs auf ein
anderes  Beforderungsmittel  (normalerweise ein  Schiff oder einen
Eisenbahnwaggon) verladen wird.

Stelle der Abladung (des Guterkraftfahrzeugs von einem anderen Beférderungsmittel):

- Die Stelle der Abladung ist der letzte Ort, an dem das Guterkraftfahrzeugs von
einem anderen Beférderungsmittel (normalerweise einem Schiff oder einem
Eisenbahnwaggon) abgeladen wird.

Quelle der Definition:

In Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates wird der alternative Ausdruck
"Beforderungsmittel" fur den normalerweise verwendeten Begriff "Verkehrszweig"
verwendet.

Erlauterung und Beispiele:

Die anzugebende Stelle der Verladung ist gegebenenfalls der Ort, an dem ein
Guterkraftfahrzeug wahrend einer einzelnen Fahrt auf ein anderes Beférderungsmittel
verladen wird, wobei dieses andere Beforderungsmittel zum Haupttransportmittel flr das
Kraftfahrzeug an ein anderes Ziel wird.

Die anzugebende Variable ist die Stelle der Verladung des Guterkraftfahrzeugs selbst auf
ein anderes Beférderungsmittel bzw. die Stelle der Abladung des Gluterkraftfahrzeugs von
einem anderen Beférderungsmittel (Fahre oder Eisenbahnwaggon).

Ein typisches Beispiel ist die Beforderung von Guterkraftfahrzeugen zwischen
GroRbritannien und Frankreich, wo die Guterkraftfahrzeuge den Armelkanal entweder mit
dem Schiff oder mit der Eisenbahn durchqueren.

Wenn Anhanger oder Sattelauflieger ohne das zugehdrige Guterkraftfahrzeug auf eine
Fahre oder einen Eisenbahnwaggon verladen werden, endet die Fahrt laut der
Verordnung an der Stelle, an der der Anhanger oder Sattelauflieger von dem zugehdrigen
Guterkraftfahrzeug abgekoppelt wird. Eine neue Fahrt beginnt an der Stelle, an der der
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Anhanger oder Sattelauflieger von der Fahre bzw. dem Eisenbahnwaggon abgeladen und
(in der Regel) an ein anderes Glterkraftfahrzeug angekoppelt wird.

Zieht z. B. eine in Frankreich zugelassene Zugmaschine einen Sattelauflieger von Paris
nach Calais, und der Sattelauflieger wird abgekoppelt und an Bord einer Fahre nach
Dover verbracht, wo er an eine in GroRRbritannien zugelassene Zugmaschine angekoppelt
und nach Manchester gezogen wird, so finden zwei Fahrten statt: eine innerstaatliche
Fahrt in Frankreich und eine innerstaatliche Fahrt in Grof3britannien. Es gilt allerdings
anzumerken, dass es sich hier um eine Kabotage handeln wirde, falls die Fahrt in
Grof3britannien von einer in Frankreich zugelassenen Zugmaschine durchgefihrt wirde.
Wurde die in Frankreich zugelassene Zugmaschine jedoch mit dem Sattelauflieger auf die
Fahre verladen und die Gulter nach Manchester transportieren, ist dies als eine
grenzuberschreitende Fahrt durch einen franzdsischen Betreiber anzugeben.

Wird ein Guterkraftfahrzeug auf eine Fahre (oder einen Eisenbahnwaggon) verladen, gilt
es, einen wichtigen Punkt in Bezug auf die Variable A2.5 zu beachten. Die Strecke, die
das Guterkraftfahrzeug auf dem anderen Beférderungsmittel zuricklegt, bleibt bei der
Variable A2.5 unberucksichtigt. Anhang A der Verordnung weist dies unter A2 Die Fahrt
betreffende Variablen, Abschnitt 5 aus: “zurlickgelegte Entfernung: tatsachliche
Entfernung ausschliel3lich der Strecke, die das Guterkraftfahrzeug auf einem anderen
Beférderungsmittel zurticklegt®.

Wird nur ein Anhanger auf ein anderes Beforderungsmittel verladen, und ist das
Einzelkraftfahrzeug noch nicht vollig leer, so stellt diese Verladung lediglich einen
Zwischenstopp dar und die Fahrt des Kraftfahrzeugs ist noch nicht beendet.

Zu verwendende Klassifikationen und Codes:

In diesem Fall sind dieselben Landercodes wie bei der Variablen "Stelle der Be-
/Entladung" zu verwenden.
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Genutzter Rauminhalt (Nutzungsgrad der Ladekapazitat)

Datenfeldbezeichnung: <A2.10>

Alternativer Ausdruck:

Grad der Beladung des Fahrzeugs (gemessen in wahrend der Fahrt maximal genutztem
Rauminhalt), Nutzungsgrad der raumbezogenen Ladekapazitat

Erste Erwahnung in der Verordnung:
Anhang A, Variable A2.10

Definition:

Grad der Beladung des Fahrzeugs (gemessen in wahrend der Fahrt maximal genutztem
Rauminhalt): Die von einem StralRenguterfahrzeug (oder einer Fahrzeugkombination)
beférderte Ladung, gemessen in fur die Glter nutzbarem Rauminhalt des betreffenden
Fahrzeugs

Quelle der Definition:
Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates

Erlduterung und Beispiele:

Mithilfe dieser Variablen sollen Informationen Uber den Beladungsgrad des Fahrzeugs,
gemessen in Rauminhalt, gesammelt und damit ein Mal} fir die Reservekapazitat bei
Fahrzeugfahrten geliefert werden. Liegt das Gewicht der beférderten Guter unter der
Nutzlast eines Fahrzeugs, bedeutet dies nicht zwangslaufig, dass das Fahrzeug nicht voll
beladen ware, dass es nicht mdglich ware, weitere Glter auf das Fahrzeug zu laden. Die
Fahrzeuge sind oftmals voll beladen, obwohl das Gewicht der Guter deutlich unter der
Nutzlast des Fahrzeugs liegt.

Fir Leerfahrten ist der Code "0" einzusetzen, wahrend Lastfahrten entsprechend dem
Beladungsgrad in zwei Kategorien unterteilt werden sollten.

In vielen Fallen ist es schwierig zu beurteilen, ob ein Guterfahrzeug "voll beladen" ist, ob
es nicht doch noch moglich ware, ein weiteres Paket zu verladen, wenn das
Gesamtgewicht der beférderten Ladung deutlich unter der Nutzlast liegt. Denkbar ist
auch, dass ein Fahrzeug die Fahrt unter Bezugnahme auf den maximal ausnutzbaren
Rauminhalt in "voll beladenem Zustand" beginnt, jedoch an mehreren Zwischenstopps
wahrend der Fahrt nach und nach entladen wird. Aus diesem Grunde wurde der Zustand
"voll beladen" so definiert, dass mindestens 90 % des ausnutzbaren Rauminhalts
zumindest fur eine Teilstrecke der Fahrt ausgefillt sein mussen.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Genutzter Rauminhalt Code
Verfahren 0 | Leerfahrt 0
Verfahren 1 Nicht voll beladen: weniger als 90 % des ausnutzbaren 1
Rauminhalts werden wahrend der gesamten Fahrt genutzt
Verfahren 2 | Voll beladen: mindestens 90 % des ausnutzbaren Rauminhalts 2
werden zumindest fUr eine Teilstrecke der Fahrt genutzt
Verfahren 3 | njicht bekannt 9
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Verladene Guter

Datenfeldbezeichnung fir "Stelle der Beladung der Giter" <A3.5>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Auf ein StralRenfahrzeug geladene und auf der Stralle beforderte Giter

Quelle der Definition:

Glossar fir die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.21

Erlauterung und Beispiele:

Das Umladen von einem Strallenguterfahrzeug auf ein anderes und der Wechsel der
Zugmaschine gelten als Beladen nach dem Entladen.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fir die Stelle der Beladung der Glter sind dieselben Landercodes wie bei der Variablen
"Stelle der Be-/Entladung” zu verwenden.
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Entladene Guter

Datenfeldbezeichnung fur "Stelle der Entladung der Guter" <A3.6>

Erste Erwdhnung in der Verordnung:

Anhang A

Definition:

Nach dem Stral3entransport von einem Strallenfahrzeug abgeladene Guter

Quelle der Definition:

Glossar fur die Verkehrsstatistik, Teil B, Position V.22

Erlauterung und Beispiele:

Das Umladen von einem StralRenguterfahrzeug auf ein anderes und der Wechsel der
Zugmaschine gelten als Entladen vor dem Wiederverladen.

Wird allerdings nur ein Anhanger entladen, und das Einzelkraftfahrzeug ist nicht
vollstandig entladen, so stellt dieser Vorgang lediglich einen Zwischenstopp dar und die
Fahrt ist noch nicht beendet.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Fir die Stelle der Entladung der Guter sind dieselben Landercodes wie bei der Variablen
"Stelle der Be-/Entladung" zu verwenden.
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Art der Guter (NST 2007) (Guterart)

Datenfeldbezeichnung: <A3.1>

Erste Erwahnung in der Verordnung:
Anhang A

Definition:
Die Systematik fur auf der StralRe beforderte Guter entspricht der NST 2007 (dem

Einheitlichen Guterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik), bis sie von der Kommission nach
Anhoérung der Mitgliedstaaten ersetzt wird.

Quelle der Definition:
Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates.

Anhang D der Verordnung Nr. 1172/98 des Rates wird ersetzt durch den Text im Anhang
der Verordnung der Komission Nr. 1304/2007.

Uberarbeitete Fassung des Einheitlichen Giiterverzeichnisses fiir die Verkehrsstatistik,
Veroffentlichung des Statistischen Amts der Europaischen Gemeinschaften, Ausgabe
2007.

Erlauterung und Beispiele:

Die NST-2007 besteht aus 81 Positionen und 20 Abteilungen und ist nach einem
systematischen dreistelligen Code geordnet. Als Kriterien fur die Zusammenfassung der
81 Positionen wurden die Guterart, der Grad der Verarbeitung, Beférderungsbedingungen
und beférderte Mengen herangezogen. Nahere Einzelheiten zu der NST 2007 sowie
Informationen Uber die =zuklnftige Entwicklung der Guterklassifikation fur die
Verkehrsstatistik enthalt Kapitel 9 in Punkt 9.5.2.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Gemal der Verordnung ist die Codierung der Art der beférderten Guter nach den 20
Guterabteilungen vorzunehmen. Die Bezeichnung der Guter, NST-Abteilungen und NST-
Gruppen sind in Anhang der Verordnung (EG) NR. 1304/2007 der Kommission enthalten.
Die zu verwendenden Codes sind die Nummern der 20 Abteilungen (mit einer
einleitenden "0" bei den Gruppen 1 bis 9). Eine Beschreibung der 20 Abteilungen ist auf
CIRCA verfugbar.

Ein Hinweis auf eine (auf CIRCA verflugbare) Hilfe bei der Codierung bestimmter Guter
nach den 20 NST-Abteilungen enthalt Punkt 9.5.2 des vorherigen Kapitels.

Innerhalb der NST 2007 wurde ein Code (Gruppe 16.2) fur leere Verpackungen
geschaffen. Deshalb sollten leere Verpackungen in der Abteilung 16 der NST 2007
erhoben werden.

Innerhalb der NST 2007 wurde der Abteilungscode 19 fur nicht identifizierbare Guter
geschaffen (nicht identifizierbare Guter in Containern oder Wechselaufbauten oder andere
nicht identifizierbare Guter). Jedoch sollte dieser Code NUR benutzt werden falls ein Gut
nicht identifiziert werden kann.

Abfallprodukten sind als solche in der NST 2007, Gruppen 14.1 und 14.2 zu codieren.
Deswegen sollten Abfallprodukte in der Abteilung 14 der NST 2007 erhoben werden.
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Gefahrliche Guter

Datenfeldbezeichnung: <A3.3>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Alternativer Ausdruck:

Gefahrgut

Definition:

Klassifizierung von Gutern als gefahrlich entsprechend den Hauptkategorien der
Richtlinie 94/55/EG

Quelle der Definition:

Klassifikation der gefahrlichen Guterarten gemal Richtlinie 94/55/EG, Anhang A, Teil |,
Randnummer 2002

Erlauterung und Beispiele:

Die Beforderung gefahrlicher Guter wird in Europa streng Uberwacht und ist strengen
Vorschriften unterworfen. Im Bereich der Beférderung von Gefahrgut tatigen
Verkehrsunternehmen sind die Kategorien der Klassifikation gelaufig, und sie durften
daher keine Probleme bei der Zuordnung des richtigen Codes haben.

Zu verwendende Klassifikation und Codes:

Die zu verwendende Systematik ist in Anhang E der \erordnung (EG) Nr. 1172/98 des
Rates enthalten. Diese Klassifikation mit den entsprechenden Codes ist nachstehend
abgedruckt. Die Systematik der Gefahrgutkategorien kann um eine Kategorie ,nicht
bekannt‘ mit dem Code 99 erweitert werden. ,0“ ist einzutragen, wenn es sich nicht um
gefahrliche Guter handelt. Der Punkt (.) ist gegebenenfalls als Trennzeichen zu
verwenden.

Systematik der Gefahrgutkategorien

Kategorie der Gefahrguter Code
Explosive Stoffe und Gegenstinde mit Explosivstoff 1
Gase (verdichtet, verflissigt oder unter Druck gelOst) 2
Entzindbare flissige Stoffe 3
Entzindbare feste Stoffe 4.1
Selbstentziindliche Stoffe 4.2
Stoffe, die in Beruhrung mit Wasser entzindliche Gase entwickeln 43
Entzindend (oxidierend) wirkende Stoffe 5.1
Organische Peroxide 5.2
Giftige Stoffe 6.1
Ansteckungsgefahrliche Stoffe 6.2
Radioaktive Stoffe 7
Atzende Stoffe 8
Verschiedene gefahrliche Stoffe und Gegenstande 9
nicht bekannt 99
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Form der Ladung
Datenfeldbezeichnung: <A3.4>

Erste Erwahnung in der Verordnung:

Anhang A

Alternativer Ausdruck:

Erscheinungsform

Definition:

Erscheinungsform der Frachteinheit bei Bereitstellung fur den Transport

Erlauterung und Beispiele:

Die Arbeitsgruppe fur die Erleichterung internationaler Handelsverfahren der
Wirtschaftskommission fur Europa der Vereinten Nationen, hat die Klassifizierung der
Erscheinungsformen von Gutern, Verpackungen und Verpackungsmaterialien,
Empfehlung 21, im Marz 1986 in Genf angenommen.

Klassifizierungsprinzip ist die aullere Erscheinungsform auf der Stralle — d.h. die
endgultig verwendete Art des Transportbehalters. Die Form der Ladung ergibt sich aus
der auleren Verpackung, einschliellich etwaiger Transportbehaltnisse, die die Guter an
der Stelle ihrer Beladung auf das Strallenguterfahrzeug umschlieften. Dabei wird die Art
des StralRenguterfahrzeugs nicht berlcksichtigt.

Die Aufbauart eines StralRenguterfahrzeugs entscheidet in hohem Malie Uber die
verschiedenen Formen der Ladung, die das Fahrzeug beférdern kann. Tankwagen sind
beispielsweise dazu bestimmt, entweder flissige oder trockene (pulverisierte)
Massenguter zu beférdern. In Kippern werden trockene Massenguter befordert.

Ein Container wird als Transportbehalter definiert, der:
* dauerhaft und flr eine wiederholte Verwendung stabil genug ist,

* gpeziell dafur ausgelegt ist, die Beforderung von Gutern mit einem oder mehreren
Beférderungsmitteln ohne Zwischenumladen zu erméglichen,

* mit Vorrichtungen zur leichten Handhabung, insbesondere zum Umladen von einem
Beforderungsmittel auf ein anderes, ausgestattet ist,

» filr ein leichtes Befiillen und Entleeren ausgelegt ist,
» stapelbar ist und einen Rauminhalt von mindestens einem Quadratmeter hat.

Zu den Groldcontainern (Code 2) gehdren 20-Fuss- und 40-Fuss-ISO-Container sowie
SupergroRvolumencontainer (Ubergrosse) — d.h. ein Frachtcontainer von 20-Fuss (6m)
oder grosserer ausserer Lange.
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Wechselaufbauten - Transporteinheiten, die flir eine wiederholte Verwendung stabil
genug sind, jedoch nicht stabil genug, um in beladenem Zustand am oberen Teil
hochgezogen und gestapelt zu warden - sollten als grosse Frachtcontainer (UN
Empfehlung 21) eingestuft werden.

Frachtconatiner mit weniger als 20-Fuss (6m) &usserer Lange sollten als andere
Frachtcontainer eingestuft werden (Code 3).

Paletten sind erhohte Plattformen, die das Anheben und Stapeln von Gltern erleichtern.
Sie sind Ublicherweise aus Holz gefertigt und haben folgende Abmessungen:

* 1000 mm - 1200 mm (ISO) bzw.
e 800 mm-1200 mm.

Geblndelte Guter sind Ublicherweise in groRen Sacken verpackt, die mit Tragriemen
versehen sind, an denen sie am oberen Ende mit einem Kran angehoben werden konnen.
Ein wichtiger Aspekt bei diesen Gutern ist die dauerhafte Befestigung des Tragriemens an
der Verpackung.

Lebende Tiere gelten als ,mobile Fahrzeuge mit eigenem Antrieb®.

Zu verwendende Klassifikationen und Codes:

Flaschen in Kisten oder Kasten sowie Gase in Metallbehaltern, die fir die Aufnahme
dieser Gase vorgesehen sind, erhalten den Code 9.

Fur Leerfahrten ist kein Code erforderlich, da fur Leerfahrten kein Gutereintrag (A3)
erstellt werden sollte.

Die Systematik und die zugehorigen Codes (siehe unten) sind auch in Anhang F der
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates enthalten.

Systematik der Form der Ladung

Form der Ladung Code Abbildung
Flissige Massenguter (unverpackt) 0
Trockene Massenguter (unverpackt) 1
Groldcontainer/-behalter 2

Andere Container/Behalter 3

Palettisierte Guter 4
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Geblndelte Guter

Fahrzeuge mit eigenem Antrieb
sowie lebende Tiere

Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb

Dieser Code ist nicht zugeordnet.

Andere Guter, anderweitig nicht
genannt
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10.2  Alphabetische Referenzliste der Variablen

In dieser Liste sind die Variablen in alphabetischer Reihenfolge mit der Seitenzahl dieses Kapitels aufgefiihrt,
auf der die Erlauterung der Variable beginnt und die Definition sowie die fiir die Ubermittlung der Daten an
Eurostat jeweils zu verwendenden Codes zu finden sind.

Alter des Giiterkraftfahrzeugs seit Erstzulassung..........c.coooveiiiciciiiceceece et

F N 1 =T g Lo 1= PO OSSOSO

F N Qe [ Gl = o o OSSOSO

Art der Glter (NST 2007) (Glterart)
Auf der Stralle beforderte Giiter ................

Aufeinanderfolgende KONfIQUIratioNeN ...t
Be- UNA ENIAAESTEIIE. ... ettt et ae st et et e e e ae st e e e be st et eeebe e eneeeeneenens
(3723 (o o L= A0 0o FyY 0] o - T o o TR
Dreilanderverkehr..........ccccoovveviieceenieciieeenns

Einsetzbarkeit im kombinierten Verkehr
Einzelkraftfahrzeug.........c.ccoooeerreiccnnceene

gL E= o L= T I ] (=] OO STSTTRSRT

Fahrten im Sammel-/Verteilverkehr
Fahrzeugkilometer........ccccoovovinininiennnnne

FOIM AEI LAAUNG ..ttt b et a b et s e bbbt st b et s b ene e
(€121 £= 1 a T [Ted s TSI €U (= RSOOSR
Genutzter Rauminhalt (Nutzungsgrad der Ladekapazitét)
Gewicht (der GUEET).......ccovvveeeeeeeceseee e

Grenziberschreitender StralenVerkehr..... ...t
LU =T 0 (=i 1= 1T =T U Lo PSSR
Innerstaatlicher StralRenverkehr

KBDOTAGE ...t bbb bbb E e E e R Rt R e e R e R R bt b et b n e
Konfidenzintervall
KraftfahrZEUQ .........cooveieiiece et

LandwirtschaftliChe FAIZEUGE..........cccouiuiiiie et
= 1S3 171 o o ST
Lastkraftwagen
0= 1 4 1 o OSSR
YT o = o o OSSR
Lokale 6ffentliche VErWaltUNQ............c ottt e et e et e e b e e et b e e enesne e eanens
11T 1= = o o OSSR
YT = Ta =L o oz =T 0T = OSSR
INACE REV. 2 ...ttt sttt ettt st a et e e s et esese et e s ase s e s et e e se et ese e s s et esese e s e s et et ene e e s eseneasesesenssensenensesesnnnnnas
NIChtbeaNtWOrTUNGSQUOLE. ...ttt et st e b e et b et eneaeeeeneenens
N[0 4 F= T OSSOSO

Offentliche Unternehmen
QuUATAI (EINES JBNIES).....cuiuiiiiiiieiri s
RadachsenkonfiQUIatioN ..ottt st sa e ene s

SAHEIAUTTIEGET ...ttt bbbt e bbbt b ettt e n s

= L= =1 o =0 o SRS

R =T a0 £= T 0 ) 1= o] Y ST 10-20
Stelle der Verladung des Guterkraftfahrzeugs auf ein anderes Beférderungsmittel, Stelle der Abladung des

StralengULEITaNIZEUQG. .......c.co ittt
Strallenverkehr
Teilstrecke..............
Tonnenkilometer im StralRenverkehr
TraNSit e

VEIKENISAI ...t ean

V=T GG a1 =A< Lo OSSOSO
Verladene Giter...............
Zentrale Verwaltung.........
48T 1Y F= 1= o I TSR
48T [ 4= T o 11 = OSSR
Zulassiges Gesamtgewicht...
ZUrlcKgelegte ENFErMUNG. .......coo ettt bbbt n et nn e
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11.1 Datenstruktur

In Artikel 3 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates (siehe Anhang | dieses Handbuchs) sind
die statistischen Daten aufgeflihrt, die von den Mitgliedstaaten Uber die Glterverkehrsstatistik zu
erfassen sind. In den Anhangen der Verordnung finden sich die Definitionen der Variablen sowie
deren flr die Aufschlisselung verwendete Ebenen innerhalb der Systematik. Laut Artikel 5 sind
die ordnungsgemal} Uberpriften Einzeldaten fir die in Artikel 3 genannten Variablen vierteljahrlich
an Eurostat zu Ubermitteln. Die Modalitaten fiir die Ubermittiung der Daten (einschlieRlich der
Bereitstellung statistischer Tabellen auf der Grundlage dieser Daten) sind in Ubereinstimmung mit
dem in Artikel 10 dargestellten Verfahren festzulegen.

FUr Fahrzeuge, fur die im Erhebungszeitraum keine Tatigkeit ermittelt worden ist, sind keine
Einzeldatensatze an Eurostat zu Ubermitteln.

In der Verordnung (EG) Nr.2163/2001 der Kommission (siehe Anhang lll dieses Handbuches)
wird das Format festgelegt, in dem die Daten von den Mitgliedstaaten an Eurostat zu Gbermitteln
sind, um eine rasche und kostengtinstige Aufbereitung der Daten sicherzustellen.

Die Eurostat zu Ubermittelnden einzelnen Datensatze flr jedes Quartal missen aus 3 miteinander
verknupften Datensatzen mit folgendem Inhalt bestehen:

A1 das Fahrzeug betreffende Variablen

A2 die Fahrt betreffende Variablen

A3 die Guter betreffende Variablen (im Rahmen des einzelnen Beférderungsvorgangs).
Die VerknUpfung zwischen den Datensatzen ist in Abbildung 11.1 dargestellt.

Abbildung 11.1: Verknupfung zwischen den Datensétzen

Fahrzeugdatensatz
Fahrtdatensatz 1 Guterdatensatz 1
Fahrtdatensatz 2 Guterdatensatz 2
Fahrtdatensatz 3 Guterdatensatz 3
Fahrtdatensatz 4 usw.
Fahrtdatensatz 5
usw.
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Jeder "Fahrzeugdatensatz" (Datensatz A1) ist mit 1-n "Fahrtdatensatzen" (Datensatz A2)
verknupft, die Daten Uber die Fahrten dieses Fahrzeugs im Erhebungszeitraum (normalerweise
eine Woche) enthalten. Jeder Fahrtdatensatz ist wiederum mit 0-m "Guterdatensatzen" (Datensatz
A3) verknlpft, die Daten Uber die Beforderungsvorgange dieser Fahrt enthalten. Es ist
anzumerken, dass es mdglicherweise nicht fur jeden Fahrtdatensatz mehrere Gulterdatensatze
gibt. FUr Lastfahrten gibt es in Abhangigkeit von der fir die Erfassung der Fahrten verwendeten
Methode und/oder der Fahrtart eventuell pro Fahrtdatensatz nur einen verknlpften
Guterdatensatz. Bei Leerfahrten gibt es gewdhnlich keinen mit dem Fahrtdatensatz verbundenen
Glterdatensatz (obwohl verbundene Giiterdatensatze fir Leerfahrten zulassig sind). Lautet jedoch
bei einer A2-Fahrt die Art der Fahrt (A2.1) = 2 (Fahrt mit mehreren Zwischenstopps), so sollte
mehr als ein A3-Guterdatensatz vorhanden sein. Normalerweise musste fur jeden Zwischenstopp
ein A3-Guterdatensatz vorhanden sein.

Mit Leerfahrten sollten normalerweise keine Glterdatensatze verknupft sein. die Beférderung von
den Abfallen, leeren Verpackungen und Transportausristungen wie Paletten und Container gilt als
Lastfahrt. Obwohl das Vorhandensein eines verknlpften Glterdatensatzes flr Leerfahrten
zulassig ist (fir das Gewicht der Guter, die geleisteten Tonnenkilometer und die Guterart ist dann
nichts einzutragen), ware es Eurostat lieber, wenn mit den fur Leerfahrten Ubermittelten
Datensatzen keine Guterdatensatze (A3) verknlpft werden.

Wie in den Sitzungen der Arbeitsgruppe fur Guterkraftverkehrsstatistik berichtet wurde, besteht
nach Ansicht Eurostats und der Mitgliedstaaten das Hauptziel der Verordnung 1172/98 darin,
genaue Daten zu erheben Uber das Gewicht der im Guterkraftverkehr beférderten Guter sowie
deren Be- und Entladestelle, die geleisteten Tonnenkilometer sowie die von den Fahrzeugen auf
Lastfahrten und auf Leerfahrten zurlickgelegte Entfernung.

Infolge dessen sollten sich die in den A3-(Guter)-Datensatzen gemeldeten Angaben auf
Sendungen entsprechend der Einladung und Ausladung der Giter beziehen. Falls in A3-
Datensatzen Angaben nach Zwischenstopps (Teilstrecken der Fahrt) gemeldet werden, konnte es
bei Fahrten mit mehreren Zwischenstopps zu einer Uber- oder Untererfassung des Gewichts der
beférderten und an den Halteplatzen ausgeladenen Giter kommen.

11.2 Liste der Felder

e Die Daten sollen als ASCII-Datensatze mit Feldern unterschiedlicher Lange Ubermittelt
werden. Das Semikolon (";") ist dabei als Feldtrennzeichen zu verwenden.

* In Tabelle 11.1 sind fir jedes Feld der Fahrzeugdatensatze (Datensatz A1) die folgenden
Informationen aufgefuhrt:

¢ Feldnummer: bestimmt die Position des Feldes im Datensatz

e Variable: entweder Verweis auf die Variable in der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 oder
interner Identifikator

e Bezeichnung: Kurzbeschreibung des Feldinhalts

* Codierung: Die Variablen sind nach den Anhangen AG der Verordnung (EG) Nr. 1172/98
und 2691/1999 zu codieren. Weitere Codierungsvorschriften sind hier aufgefuhrt.
Zusatzliche Erlauterungen und Empfehlungen zur Codierung enthalt das Kapitel 10 dieses
Handbuchs.

* Feldtyp: gibt an, ob ein Feld eine numerische Grolie oder eine Textfolge enthalt. Bis auf
die Variable A1.9 sind alle numerischen Felder als ganze Zahlen zu liefern; bei Variable
A1.9 ist das Komma (",") als Dezimaltrennzeichen zu verwenden.
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* Fakultative Variable: Markierung fur Variablen, die gemaR Anhang A der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 fakultativ sind. Das Feld fir diese fakultativen Variablen muss selbst dann in
den Datensatzen enthalten sein, wenn die Daten flr diese Variable nicht erfasst werden. In
diesem Fall wird der Datensatz als leeres Feld codiert (keine Daten zwischen zwei
aufeinander folgenden Feldtrennzeichen).

* Maximallange: erwartete Maximallange der Daten fur dieses Feld. Zu lange Daten kénnen
nicht geladen werden. Fur einige Felder wurde die Lange (im Hinblick auf die Verordnung)
angepasst, um den seltenen Fallen Rechnung zu tragen, in denen die durch die
Verordnung definierte Lange nicht ausreichend ist.

e Schlusselfeld: Durch Verknlpfung der Werte der Schllsselfelder eines Datensatzes muss
ein eindeutiger Schlusselwert innerhalb des Datensatzes gebildet werden. Bei duplizierten
Schlisselwerten werden der Datensatz und die damit verbundenen Datensatze nicht
geladen, da Fahrzeug-, Fahrt- und Guterdatensatze nicht korrekt verknlpft werden kénnen.

Vergleichbare Information sind in Tabelle 11.2 fur die Fahrtdatensatze (Datensatz A2) und in
Tabelle 11.3 fur die Guterdatensatze (Datensatz A3) dargestellt.

Damit diese Daten in der hier beschriebenen regularen Datenstrukturen Ubermittelt werden
kénnen, werden die Variablen A1.2, A1.4, A1.5 und A1.7 als Bestandteil des Datensatzes A2 (die
Fahrt betreffende Variablen) GUbermittelt.
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Tabelle 11.1 - Datensatz Al: Das Fahrzeug betreffende Variablen

Feld-
Nr.

Variable

Bezeichnung

Code

Feldtyp

* = fakul-
tative
Variable

Max.
Lange

* -

Schlis-
selfeld

Spezielle
Codes
fehlende
Werte

fur

RCount

Meldeland

Hinweis 1

Text

DSetID

Datensatzkennung

A1

Text

Year

Datensatzjahr

vierstellig

Text

Al WIDN

Quarter

Datensatzquartal

Q1, Q2, Q3 oder
Q4

Text

NI HSINIDN

[¢)]

QuestN

Fragebogennummer

Text

A1A1

Einsetzbarkeit in
kombiniertem Verkehr

Y (Ja) / N (Nein)

Text

A13

Alter des Kraftfahr-
zeugs (Lkw  oder
Sattelzugmaschine)

Jahre seit der

Erstzulassung

Numerisch

99

A1.6

NACE -Rev.2-Klasse
des Fahrzeughalters

NACE -Viersteller

Text

A1.8.1

Gesamte Fahrzeug-
kilometer wahrend des
Erhebungszeitraums
im Rahmen von
Lastfahrten

km

Numerisch

10

A1.8.2

Gesamte Fahrzeug-
kilometer wahrend des
Erhebungszeitraums
im Rahmen von
Leerfahrten (einschl.
Aussetzfahrten von
Sattelzugmaschinen)

km

Numerisch

11

A1.9

Bei Stichprobenerhe-
bung Hochrechnungs-
faktor des Fahrzeugs
zur  Ermittlung  voll-
standiger Ergebnisse
aus Einzeldaten

Numerisch

12

Stratum

Schicht  der
probe, in der
Fahrzeug erscheint

Stich-
das

Text

13

A2 link

Anzahl der verknipf
ten A2-Datensatze

Numerisch

Numerisch
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Tabelle 11.2 - Datensatz A2: Die Fahrt betreffende Variablen

Feld- Variable Bezeichnung Code Feldtyp * = fakul- [ Max. * =| Spezielle
nummer tative Lange | Schlus | Codes fur
Variable -sel- [ fehlende
feld Werte
1 RCount Meldeland Hinweis 1 Text 2 *
2 DSetID Datensatzkennung A2 Text 2 *
3 Year Datensatzjahr vierstellig Text 4 *
4 Quarter Datensatzquartal Q1, Q2, Q3| Text 2 *
oder Q4
5 QuestN Fragebogennummer Text 9 *
6 JournN Fahrthummer Text 5 *
7 A1.2 Radachsenkonfiguration Anhang  B| Text * 3
der Verord-
nung (EG)
Nr. 1172/98
8 A14 Zulassiges Gesamtgewicht 100 kg Numerisch 4
9 A1.5 Nutzlast 100 kg Numerisch 4
10 A17 Verkehrsart Anhang  A| Text 1 9
der Verord-
nung (EG)
Nr. 1172/98
11 A21 Art der Fahrt Anhang  C|Text 1
der Verord-
nung (EG)
Nr. 1172/98
12 A2.2 Gewicht der Guter Brutto- Numerisch 4
gewicht in
100 kg
13 A2.3 Stelle der Beladung (des|Hinweis 2 Text 5 <CC>XXX’
Gluterkraftfahrzeugs fir eine
Lastfahrt)
14 A24 Stelle der Entladung (des|Hinweis 2 Text 5 <CC>XXX’
Guterkraftfahrzeugs bei einer
Lastfahrt)
15 A25 Zurlickgelegte Entfernung:| km Numerisch 4
tatsachliche Entfernung ohne die
Strecke, die das
Glterkraftfahrzeug auf einem
anderen Beforderungsmittel
zuruicklegt
16 A26 Auf der Fahrt geleistete|tkm Numerisch 8
Tonnenkilometer
17 A2.7 Im Transit durchquerte Lander|Hinweis 2 Text 10
(hdchstens 5)
18 A28 Ggf. Stelle der Verladung des|Hinweis 2 Text * 5 XX
Kraftfahrzeugs auf ein anderes
Beférderungsmittel
19 A2.9 Ggf. Stelle der Abladung des| Note 2 Text * 5 XX
Kraftfahrzeugs von einem
anderen Beférderungsmittel
20 A2.10 Grad der Beladung des Text * 1 9
Fahrzeugs (wahrend der Fahrt
genutzter maximaler
Rauminhalt)
21 A3 link Anzahl der verknlpften A3- Numerisch 8
Datensatze
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Tabelle 11.3 - Datensatz A3: Die Guter betreffende Variablen (im Rahmen
Beforderungsvorgangs)

des einzelnen

Feld- Variable Bezeichnung Code Feldtyp * = fakul-| Max. |* =| Spezielle
nummer tative Lange | Schlis- | Codes fir
Variable selfeld [fehlende
Werte
1 RCount | Meldeland Hinweis 1 Text 2 *
2 DSetID Datensatzkennung |A3 Text 2 *
3 Year Datensatzjahr vierstellig Text 4 *
4 Quarter [ Datensatzquartal [Q1, Q2, Q3 oder Q4 |Text 2 *
5 QuestN Fragebogennummer Text 9 *
6 JournN Fahrtnummer Text 5 *
7 GoodsN [ Nr. des Guterbefor- Text 6 *
derungsvorgangs
8 A3.1 Art der beférderten | Anhang der Text 2
Guter unter Bezug-|Verordnung Nr.
nahme auf die|1304/2007 (NST
Gutergruppen 2007)
einer einschlagigen
Klassifikation
9 A3.2 Gewicht der Guter |Bruttogewicht in | Numerisch 4
100 kg
10 A3.3 Systematik der Ge- |Anhang E der Ver- | Text 3
fahrgutkategorien [ordnung (EG) Nr.
1172/98
(Hauptkategorien
der Richtlinie
94/55/EG)
11 A3.4 Form der Ladung |Anhang F der Text * 1 X
Verordnung (EG) Nr.
1172/98 (einstellige
Ebene der UN-
Empfehlung Nr. 21)
12 A3.5 Aufladeort Hinweis 2 Text 5 <CC>XXX
13 A3.6 Abladeort Hinweis 2 Text 5 <CC>XXX”
14 A3.7 Zurickgelegte Ent-|km Numerisch 4
fernung: tatsach-
liche Entfernung
ohne die Strecke,
die das Guterkraft-
fahrzeug auf einem
anderen Beforde-
rungsmittel
zurlicklegt.
Hinweise:
1. Diese Variable wird verschlisselt anhand der Landercodes in Anhang G der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates, geandert durch die Verordnung (EG) Nr. 2691/1999 der Kommission.
2. Diese Variable wird verschlisselt anhand der Vorschriften in Anhang G der Verordnung (EG)
Nr. 1172/98 des Rates, geandert durch die Verordnung (EG) Nr. 2691/1999 der Kommission.
3. Wenn die Belade- oder Entladestelle nicht ein EU Mitgliedsland ist, sollte der Code XX fiir fehlende

Werte benutzt werden.
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11.3 Fehlende Werte

Fehlende Werte in Datensatzen werden automatisch als leeres Feld codiert (keine Daten zwischen
zwei aufeinander folgenden Feldtrennzeichen). Fur bestimmte Felder wird die Verwendung
spezifischer Codes fur fehlende Werte oder anderer Werte empfohlen (siehe Spalte "spezielle
Codes fiir fehlende Werte"). Weitere Informationen enthalt das Kapitel 10 dieses Handbuchs.

11.4 Anderung der Konfiguration oder der Verkehrsart

In Anhang Ader Verordnung (EG) Nr. 1172/98 wird bemerkt, dass sich im Erhebungszeitraum die
Konfiguration eines Kraftfahrzeugs andern kann (durch Ankoppeln eines Anhangers andert sich
die Radachsenkonfiguration und die Nutzlast). Ebenso kann das Fahrzeug in verschiedenen
Verkehrsarten eingesetzt werden. Diese Anderungen sollten erfasst werden, auch wenn dazu
keine Verpflichtung besteht.

11.5 Die Aufzeichnung von Entfernungen in Al-Datensatzen und die Beziehung zu
Entfernungsangaben in verkntpften A2- und A3-Datenséatzen

Die Summe der in A3-Datensatzen gemeldeten Kilometer entspricht nicht unbedingt der
Kilometerangabe in verknupften Datensatzen fur Fahrten der Fahrtart 1, 2 und 3. Das liegt daran,
dass fur ein und denselben Datensatz fur eine A2-Fahrt mehr als ein A3-Guterdatensatz existiert.
Beispielsweise kdnnen auf einer einfachen Fahrt mit einem Stopp zwei Arten von Gutern beférdert
werden, die mit zwei verschiedenen NST Abteilungen codiert werden und das Meldeland
beschliel3t, dies aufzuzeichnen.

Allerdings sollte die Summe der Kilometer von A2-Lastfahrt-Datensatzen der Angabe der
beladenen Kilometern in Feld 9 (A1.8.1) des verknlupften Al-Datensatzes entsprechen.

Zeichnet ein Land Leerfahrten auf, so sollten die in Feld 10 (A1.8.2) eines A1-Datensatzes
gemeldeten leeren Kilometer gleich der (oder gro3er als die) Summe der Leerfahrten-km in den
damit verknupften A2-Datensatzen (Fahrtart 4) sein. Der Grund dafur, dass eine in Feld 10
gemeldete km-Angabe eines A1-Datensatzes grofer ist als die Summe der Leerfahrten-km der
damit verknupften A2-Datensatze (Fahrtart 4), ist die vom jeweiligen Land gewahlte Methode flr
die Aufzeichnung von leeren Teilstrecken einer Sammel-/Verteilfahrt (Fahrtart 3). Auch wenn ein
Land die auf einer leeren Teilstrecke einer Sammel-/Verteilfahrt zurlickgelegte Entfernung
gesondert von der beladenen Strecke aufzeichnet, ist es nicht mdglich, einen gesonderten A2-
Datensatz (eine Leerfahrt) fir diese leere Teilstrecke anzulegen, weil Beginn und Ende der
Teilstrecke normalerweise nicht bekannt sind. In diesem Fall ist es zulassig, die Entfernung dieser
leeren Teilstrecke der Sammel-/Verteilfahrt in Feld 10 (A1.8.2) des verknupften A1-Datensatzes zu
erfassen, ohne diese Entfernung auch im verknupften A2-Datensatz einzutragen.

11.6 Einige Uberlegungen zu Fahrten mit mehreren Zwischenstopps

In Teil A Kapitel 6 wurden allgemein die Probleme behandelt, die sich fur die Erhebungsmitarbeiter
ergeben, wenn es gilt, die erhobenen Daten in ein Format zu UberfUhren, das sich fur die
rechnergestitzte Analyse eignet. Die Uber Fahrten im Guterkraftverkehr erhobenen Daten kénnen
vor allem dann recht kompliziert sein, wenn die Fahrt mehrere Zwischenstopps zum Be- bzw.
Entladen umfasst.

In Kapitel 6.4 wird ein Verfahren beschrieben, das geeignet ist, wenn die Schlissler mit
Erhebungen uber den Guterkraftverkehr vertraut sind. Weniger erfahrene Mitarbeiter konnen unter
solchen Voraussetzungen erfahrenere Kollegen um Rat ersuchen, damit gewahrleistet ist, dass die
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wichtigsten Statistiken Uber das Gewicht in t, Tonnenkilometer und Fahrzeugkilometer richtig
berechnet werden. Wenn dies nicht moéglich ist, kann der Erhebungsfragebogen zwecks Erhebung
einiger zusatzlicher Angaben angepasst werden, damit die Berechnung der bendtigten Statistiken
in groRerem Umfang von einem Rechner erledigt werden kann. Dieses Verfahren wird in Kapitel
6.6 beschrieben.

Ununterbrochene  grenziberschreitende Fahrten. Bei einer  kleinen  Anzahl
grenziberschreitender Fahrten werden am Beladeort Giter geladen und bei verschiedenen
Zwischenstopps entladen, aber wahrend der Fahrt werden andere Glter geladen, um sie auf der
Fahrt bei spateren Zwischenstopps zu entladen oder sie in das Land der ersten Beladestelle zu
beférdern. Ratschlage zur Behandlung dieser Fahrten enthalt das nachstehende Kapitel 11.7.

Die Berechnung von Tonnen und Tonnenkilometern. Es ist zu vermuten, dass fur Fahrten der
Fahrtart 2 und 3 die aus dem A2-Datensatz (Gewicht A2.2 mal Distanz (A2.5) berechneten
Tonnenkilometer groRer sind als die gemeldeten Tonnenkilometer in Feld 16 (A2.6) des A2-
Datensatzes. Dies liegt daran, dass die Ladung nicht Uber die gesamte Fahrtstrecke befordert
wurde — daher mehr als ein Halt auf der Fahrt.

Diesen Sachverhalt regelt die Verordnung 1172/98 im Methodischen Anhang zur Anhang A.

.,Das Problem stellt sich, wenn im Rahmen einer einzigen Lastfahrt mehrere
Beforderungsvorgange durchgefuhrt werden, was maglicherweise auf folgende Umstande
zurlckzufuhren ist: In diesem Fall werden die verschiedenen Be- und/oder Entladestellen
erfasst, um die im Verlauf der Fahrt geleisteten Tonnenkilometer korrekt zu berechnen, und
der statistische Dienst kann daraufhin die einzelnen Beférderungsvorgange
rekonstruieren.”

Eine Fahrt der Art 2 ist definiert als ,Lastfahrt, die mehrere Beférderungsvorgange umfasst, aber
nicht als Fahrt im Sammelverkehr oder Verteilverkehr angesehen wird.“ Bei der Aufzeichnung
einer Fahrt mit mehreren Zwischenstopps ist es wichtig zu bedenken, dass eine Lastfahrt beendet
ist, sobald die Guter aus dem Fahrzeug entladen sind (oder eine Zugmaschine von einem
beladenen Sattelanhanger abgekoppelt worden ist) und dieses anschlief3end vollig leer weiterfahrt,
und sei es nur fur ein kurze Strecke.

Wie bereits oben in Abschnitt 11.1 erwahnt, sind in den A3-(Guter)-Datensatzen Angaben zu
melden, die sich auf Frachtsendungen nach MalRgabe des Be- und Entladens von Gutern
beziehen. Folglich ist Eurostat das in Tonnen ausgedriickte Gesamtgewicht der Glter zu melden,
die auf einer Fahrt eingeladen wurden. Werden in A3-Datensatzen Angaben lUber Zwischenstopps
des Fahrzeugs (Teilstrecken einer Fahrt) gemeldet, so kann es entweder zu einer Ubererfassung
oder zu einer Untererfassung des Gewichts der beférderten und der an Zwischenstopps
ausgeladenen Guter kommen.

Werden A3-Datensatze fur Frachtsendungen gemeldet, so ist das Gewicht fir den A2-Datensatz
die Summe der beforderten Gewichte in den A3-Datensatzen, die Tonnenkilometer fir den A2-
Datensatz die Summe des Produkts der Tonnen und der Kilometer der A3-Datensatze, die fur den
A2-Datensatz zu meldenden Kilometer der Hochstwert der in den zugehorigen A3-Datensatzen
aufgezeichneten Kilometer. Dies gilt fur Fahrten mit einem Halt (Fahrtart 1) und fur Fahrten mit
mehreren Zwischenstopps (Fahrtart 2).

Wiuirden in den A3-Datensatzen Fahrtabschnitte gemeldet, so ergaben sich fir Fahrten mit
mehreren Zwischenstopps, wenn alle Glter am Beginn der Fahrt eingeladen werden, die im A2-
Datensatz zu meldenden Kilometer als Summe der Kilometerangaben der A3-Datensatze, die
Tonnenkilometer fir A2 ware die Summe des Produkts der Tonnen und der Kilometer der A3-
Datensatze, und das Gewicht fur A2 stellte den HoOchstwert der in den zugehorigen A3-
Datensatzen gemeldeten Gewicht dar. Allerdings Iasst sich die Information Uber das Gewicht der
bei den einzelnen Abschnitten entladenen Guter den A3-Datensatzen nicht entnehmen.
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Werden dartber hinaus auf einer Fahrt mit mehreren Zwischenstopps Guter sowohl bei einem
Etappenziel der Fahrt als auch an ihrem Beginn eingeladen, ist die korrekte Erfassung des
Gewichts fur den A2-Datensatz nur dann maéglich, wenn die Angaben Uber das an den einzelnen
Zwischenstopps ausgeladene Gewicht sowie die eingeladenen Gewichte erfasst werden.

Die folgenden Beispiele schildern die Erstellung der jeweiligen A3-Datensatze ausgehend von
Fahrtabschnitten.

Fahrt 1 fihrt von A nach C mit einem Zwischenstopp in B. Die aus den A3-Datensatzen
berechneten Tonnenkilometer stehen in Klammern, da sie in den A3-Datensatzen so nicht
erscheinen, aber die Daten sind, aus denen das entsprechende Feld von A2 berechnet
wird. Da die Fahrt als Fahrtart 2 (mehrere Zwischenstopps) eingetragen ist, muss ein Teil
des fur Teilstrecke A bis B verzeichneten Gewichts in B ausgeladen und der Rest bis nach
C beférdert worden sein. Ware das gesamte Gewicht in B ausgeladen worden, waren zwei
getrennte Fahrten der Art 1 erstellt worden.

Erhobene Daten

Gutergewicht (100 kg)Entfernung Tkm
A-B 42.65 20 85.3
B-C 17.06 4 6.82
A3-Datensatze, die aus erhobenen Daten gebildet werden sollen.
A-B 26 (=42.65-17.06) 20 (52; 51.18 bei Rundung auf das nachste kg)
A-C 17 24 (41; 40.94 bei Rundung auf das nachste kg)

Einzelangaben in A2-Datensatz
A-C 43 24 (93; 92 bei Rundung auf das nachste kg)

Fahrt 2 hat sechs Zwischenhalte, um zu verdeutlichen, dass Fahrten mit 5 und mehr
Stopps zwar als Fahrt der Art 3 (Sammel-/Verteilfahrt) beschrieben werden kdnnen, es
einem Land aber freisteht, sie als Fahrt der Art 2 mit mehr als funf Stopps aufzuzeichnen.

Im folgenden Beispiel werden nur die Felder ausgewiesen, die in den A2- und A3-
Datensatzen aufzuzeichnen sind (POL ist Beladestelle, POU die Entladestelle).

Erhobene Daten

Gutergewicht (100 kg) Entfernung Tkm
A-B 240 140 3360
B-C 220 40 880
C-D 155 15 232.5
D-E 112 5 56
E-F 82 5 41
F-G 40 30 120
Gutergewicht POL POU Entfernung  Tkms
A2-Datensatz 240 A G 235 4690
A3-Datensatze 20 A B 140 (280)
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65 A C 180 (1170)
43 A D 195 (838.5)
30 A E 200 (600)
42 A F 205 (861)
40 A G 235 (940)

Fahrt 3 fihrt von A nach C mit einem Zwischenstopp in B, wo weitere Fracht geladen wird.
Die aus den A3-Datensatzen berechneten Tonnenkilometer stehen in Klammern, da sie in
den A3-Datensatzen so nicht erscheinen, aber die Daten sind, aus denen das
entsprechende Feld von A2 berechnet wird. Da die Fahrt als Fahrt der Art 2 (Fahrt mit
mehreren Zwischenstopps) aufgezeichnet wird, muss in B ein Teil der Fracht entladen oder
neue Fracht geladen worden sein — oder auch beides. Wird nur das auf den dnzelnen
Teilstrecken befoérderte Gewicht erhoben, so sind folgende Angaben verfligbar:

Erhobene Daten

Gutergewicht (100 kg)Entfernung Tkm
A-B 43 20 86
B-C 37 4 14.8
A3-Datensatze, die aus erhobenen Daten gebildet wirden.
A-B 6 (=43-37) 20 (12)
A-C 37 24 (88.8)

Einzelangaben in A2-Datensatz
A-C 43 24 100.8

Dabei wurde sich allerdings das falsche Gewicht (in t) ergeben, und zwar wegen der irrigen
Annahme, in B sei nichts geladen worden. Die Angaben Tonnenkilometer und
Fahrtkilometer waren aber korrekt. Auch wenn die Angaben Uber das bei jedem Halt
geladene Gewicht anstelle des auf der jeweiligen Teilstrecke beférderten Gewichts
erhoben werden, ist es ohne die Kenntnis des bei jedem Halt entladenen Gewichts nicht
moglich, die Daten korrekt zusammenzustellen. Im obigen Beispiel, in dem die Angaben
uber das bei jedem Halt ge- und entladene Gewicht vorhanden sind, ergabe sich folgende
Rechnung:

Erhobene Daten

Gutergewicht (100 kg) Entfernung Tkm
A-B 43 geladen in A 20 86
26 entgeladen in B
B-C 20 geladenin B
37 entgeladenin C 4 14.8

A3-Datensatze, die aus erhobenen Daten gebildet werden sollen
A-B 26 20 (52)
A-C 17 24 (40.8)
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B-C 20 4 (8)
Einzelangaben in A2-Datensatz
A-C 63 24 100.8

Eine Vereinfachung der Meldungen von Fahrten mit mehreren Zwischenstopps (2-4 Stopps) wird
akzeptiert, aber nur von berichtenden Lander, die nicht in der Lage sind vollstandige Informationen
zu liefern. Alle berichtenden Lander sind aufgefordert vollstandige Daten zu Fahrten mit mehreren
Zwischenstopps zu liefern. Diejenigen Lander, die eine vereinfachte Berichtsweise fur Fahrten mit
mehreren Zwischenstopps anwenden wollen, sollten eine gemeinsame Methode benutzen.

1. Die Struktur der an Eurostat Ubermittelten Guterkraftverkehrsdaten sollte nicht verandert
werden.

2. Fur Meldungen von JT2 im grenziberschreitenden Verkehr sollte keine Vereinfachung
eingefuhrt werden.

3. Im Hinblick auf den innerstaatlichen Verkehr konnte die Lieferung von nur einem
Warendatensatz pro JT2-Datensatz von Eurostat akzeptiert werden. In diesem Fall sollte eine
gemeinsame Methode angewandt werden:

» Warenart: Es sollte das Gut mit dem hdchsten Gewicht angegeben werden.

» Entfernung: Die Summe der auf der gesamten Fahrt zurlick gelegten jeweiligen
Einzelstrecken

» Gewicht der Giter: Die Summe des Gewichts der geladenen Guter der jeweiligen
Einzelstrecken.

» Berechnung der Tonnenkilometer: Eine Méglichkeit ist eine Naherugnsrechnung basierend
auf folgender Formel :

Y2 [geladenes Gesamtgewicht (in Tonnen, A2.2)]-[zurickgelegte Entfernung insgesamt (in km,
A2.5)-(1 +1/2)

Im Falle dieser vereinfachten Meldung, wirden die vorhergehenden Beispiele folgende A2 und A3
Meldungen ergeben. Der zu meldende Gitertyp ist das A3 Produkt mit dem héchsten Gewicht.

Fahrt 1

Gutergewicht (100 kg) Entfernung Tkm
A2-Datensatz
A-C 43 24 77
A3-Datensatz
A-C 43 24 -
Fahrt 2

Gutergewicht (100 kg) Entfernung Tkm
A2-Datensatz
A-G 240 235 4230
A3-Datensatz
A-G 240 235 -
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Fahrt 3

Gutergewicht (100 kg) Entfernung Tkm
A2-Datensatz
A-C 63 (43+20) 24 113
A3-Datensatz
A-C 63 24 -

11.7 Einige Uberlegungen zum Sammel-/Verteilverkehr

Bei dieser Fahrtart mit vielen Be- und Entladestellen ist es nicht durchfiihrbar, die Frachtfihrer um
die Beschreibung der einzelnen Beférderungsvorgange zu bitten. Es mussen daher bei der
Erhebung solcher Beforderungsvorgange vereinfachende Annahmen gemacht werden. Kapitel 6.5
enthalt Anleitungen daruber, welche Informationen bei den Verkehrsunternehmern eingeholt
werden koénnen, sowie eine Methodik fir die Berechnung der Tonnen und Tonnenkilometer.

In Kapitel 6.5 sind acht Arten von Sammel-/Verteilfahrten dargestellt; allerdings sind bei funf von
ihnen Angaben uber die Zahl der zum Sammeln bzw. Verteilen eingelegten Halte erforderlich. Wird
die Zahl der Halte nicht erhoben, so wird davon ausgegangen, dass die geleisteten
Tonnenkilometer annahernd durch ein rechtwinkeliges Dreieck (Grundseite mal Hohe durch 2)
wiedergegeben werden, wobei die Hohe das geladene bzw. eingesammelte Frachtgewicht
darstellt und die Grundseite die zurlickgelegte Strecke — Fahrtart 3, 4 und 5 in Kapitel 6.5.

Bei einer Fahrt der Art 3, bei der sowohl Sammeln als auch Verteilen stattfindet, ist unbedingt
darauf zu achten, dass das im A2-Datensatz gemeldete Gewicht sowohl das Gewicht der
eingesammelten als auch das der verteilten Giter umfasst.

Da die erhobenen Gewichtsangaben auf die nachsten 100 kg gerundet werden, erfordert die
Berechnung der Tonnenkilometer stets die Division dieser Gewichtsangaben durch 10. Bei
Sammel-/Verteilfahrten erfordern die Formeln fur die Tonnenkilometer dartuber hinaus eine
Division durch 2. Folglich ist bei diesen Fahrten durch 20 zu dividieren.

Leerfahrt-Teilstrecken auf einer Sammel-/VerteilfahrtZeichnet ein Land die auf einer Leerfahrt-
Teilstrecke einer Sammel-/Verteilfahrt zurtckgelegte Entfernung gesondert von der Lastfahrt-
Strecke auf, ist es nicht mdglich, einen gesonderten A2-Datensatz fur diese Teilstrecke anzulegen,
weil der Startort und der Zielort der Teilstrecke normalerweise nicht aufgezeichnet werden. Falls
Startort und Zielort der Teilstrecke aufgezeichnet werden, kann eine gesonderte Leerfahrt angelegt
werden. Ist dies nicht mdglich, ist es zulassig, die Entfernung (Lange) dieser Leerfahrt-Teilstrecke
der Fahrt in Feld 10 (A1.8.2) des verknupften A1-Datensatzes zu erfassen, ohne diese Entfernung
auch im verknupften A2-Datensatz einzutragen. Dabei ist die Annahme zuldssig, dass alle
Teilstrechen der Sammel-/Verteilfahrt Lastfahrten sind.

Ununterbrochene  grenzuberschreitende Fahrten. Bei einer  kleinen  Anzahl
grenzuberschreitender Fahrten werden am Startort Glter eingeladen und bei verschiedenen
Zwischenstopps ausgeladen, aber wahrend der Fahrt werden andere Guter eingeladen, um sie auf
der Fahrt bei spateren Zwischenstopps auszuladen oder sie bis in das Land des Startorts zu
beférdern .Diese Fahrten kdnnen als Sammel-/Verteilfahrten angesehen werden, wobei allerdings
die Fahrtstrecke und —dauer insgesamt weitaus langer sind als Ublich. Die auf d@ner typischen
Sammel-/Verteilfahrt zurtickgelegte Entfernung ist in der Regel recht kurz, und die Fahrt dauert
selten langer als einen Tag. Es wird empfohlen, fur solche langen, ununterbrochenen
grenzuberschreitenden Fahrten zwei Fahrten mit mehreren Zwischenstopps (Fahrtart = 2)
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anzulegen, deren erste an dem Punkt endet, der vom Ausgangspunkt der Fahrt am weitesten
entfernt ist.

11.8 Ubertragungsmedien

Die Daten sind vorzugsweise via eDAMIS an die von Eurostat angegebene Adresse zu senden.
Dabei ist zu beachten, dass die MaximalgroRe der Nachricht beschrankt ist, so dass grole
Datenmengen mdglicherweise nicht elektronisch Gbermittelt werden kdnnen.

11.9 Bezeichnung der Datensatze

Die Datensatze werden, gemall den  Stadium-Vorgaben, nach dem Muster
"CCYYQnNROADAX.ZZZ" benannt. Dabei bedeutet:

CC Meldeland
YY Die beiden letzten Ziffern der Jahreszahl (z. B. "01" fUr das Jahr 2001)
Qn Quartal: n= 1 bis 4

ROADAX Datensatzkennung:
A1: das Fahrzeug betreffende Variablen

A2: die Fahrt betreffende Variablen
A3: die Guter betreffende Variablen

ZZZ Datensatztyp:

.dat: Einzeldatensatz
ZIP: komprimierter Datensatz im Pkzip- oder Winzip-Format

Beispiele:
* Der Datensatz "ES99Q2ROADA1.zip" ist ein komprimierter "zip"-Datensatz. Er enthalt den
Datensatz A1 fur Spanien aus dem Jahr 1999, 2. Quartal ("ES99Q2ROADA1.dat").

* Der Datensatz "UK99Q3ROADAZ2.dat" enthalt den Datensatz A2 fur das Vereinigte Kdnigreich
aus dem Jahr 1999, 3. Quartal.

Die obige Datensatzbezeichnung ist im Betreff der an Eurostat gesendeten E-Mail anzugeben.

11.10 Fristen fir die Ubermittlung der Daten

Laut Verordnung (EG) Nr. 1172/98 erfolgt die Ubermittiung der Daten binnen fiinf Monaten nach
Ablauf jedes Beobachtungsquartals.

11.11 Datenvalidierung

Eurostat unterzieht die von den Mitgliedstaaten Ubermittelten Daten einigen
Validierungsprifungen, bevor sie in die Produktionsdatenbank geladen werden. Die Einzelheiten
dieser Validierungsprifungen, einschliellich der Gegenprifung von Tabellendaten aus der
Datenaufbereitung mit PERT anhand der von den Mitgliedstaaten bereitgestellten spezifischen
Zusatztabellen werden im nachsten Kapitel dieses Handbuchs behandelt.
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12.1 Datenaufbereitung mit PERT

Daten Uber den Guterkraftverkehr werden gemaf der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates seit
1999 erfasst. Fur jedes Quartal gibt es (nach Meldeland, Jahr und Quartal) drei Dateien fur
Fahrzeug-, Fahrt- und Guterdaten, die folgendermafen verkntipft sind:

Jeder Fahrzeugdatensatz ist mit +n Fahrtdatensatzen verknupft, die Daten Uber die Fahrten
dieses Fahrzeugs im Erhebungszeitraum enthalten. Jeder Fahrtdatensatz ist wiederum mit Om
Glterdatensatzen verknupft, die Daten Uber die Beférderungsvorgdnge wahrend dieser Fahrt
enthalten.

Fur die Aufbereitung dieser Daten hat Eurostat einen Produktionsprozess mit dem Namen PERT
entwickelt. Abbildung 12.1 zeigt den vollstandigen Vorgang von der Ubermittiung der Daten durch
die Mitgliedstaaten bis zur Speicherung der aggregierten Daten in der Produktionsdatenbank von
Eurostat. Die (grau unterlegten) Schritte ,Load" (Laden) und ,Validate” (Validieren) werden
ausfuhrlich im nachsten Abschnitt “Datenvalidierung” behandelt. Die Schritte “Delete bad records"
(Mangelhafte Datensatze l16schen) und “Correct data“ (Daten korrigieren) werden detailliert in den
folgenden Abschnitten erlautert. Das Aggregieren der Daten zu intermediaren Tabellen und
Standardtabellen ist Gegenstand von Kapitel 13.

Abbildung 12.1: Verarbeitung der Daten in PERT

Mitgliedstaaten Mikrodaten
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Fehlerhafte
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A 4
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KAPITEL 12. VALIDIERUNG DER MIKRODATEN

12.2 Datenvalidierung

Die bei Eurostat eingegangenen Daten werden validiert, bevor sie in Produktion gehen kénnen.
Diese Validierung erfolgt in zwei Schritten, die in den folgenden Abschnitten dieses Kapitels
eingehend erlautert werden.

12.2.1 Erhaltene Dateien laden

Der erste Schritt besteht darin, die erhaltenen Dateien in temporare Tabellen in der Datenbank zu
laden. Datensatze, die einen der nachstehend aufgelisteten Formatfehler aufweisen, werden nicht
geladen und durchlaufen auch nicht die Validierungsstufe.

¢ Nicht numerische Zeichen in Feldern fir numerische Zeichen
* Anzahl der Zeichen geht Uber die vorgegebene Feldlange hinaus.
¢ Anzahl der Felder im Datensatz nicht korrekt.

Im Fehlerbericht erscheinen diese Datensatze mit dem Fehlercode ,S0014“ (“Format Error —
record could not be loaded” - "Formatfehler - Datensatz konnte nicht geladen werden").

Die in PERT fur die drei Dateien verwendeten Oracle-Formate sind den Tabellen 12.1, 12.2 und
12.3 zu entnehmen.

12.2.2 Geladene Daten validieren

Diese Stufe besteht darin,
* die Werte eines jeden Feldes zu Uberprufen:
= Der Eingabewert muss in einer Referenztabelle enthalten sein (bei Codes).

= Der Eingabewert muss in einer bestimmten Bandbreite liegen (bei quantitativen
Feldern).

= FuUr obligatorische Felder muss ein Wert angegeben werden.

* zu Uberprufen, ob die Daten eines Datensatzes (Beispiel: Fahrtdatensatz) mit den Daten
der dazugehdrigen Datensatze (Beispiel: Glterdatensatze) koharent sind.

Einige Uberprifungen verursachen eine Fehlermeldung. Dies bedeutet, dass der betreffende
Datensatz nicht aufgenommen wird. Bei anderen Uberprufungen erscheint nur eine Warnung; die
Daten kdnnen in die Produktionsdatenbank geladen werden.

Die Uberprifungen fiir jedes Feld in den drei Dateien sind in den Tabellen 12.1, 12.2 und 12.3
dargestellt.

12.2.3 Wichtige Anmerkungen zur Validierung

* Wenn ein Datensatz nicht aufgenommen wird, werden alle dazugehérigen Datensatze in
der Hierarchie ebenfalls geléscht. Wird beispielsweise ein Fahrtdatensatz nicht
aufgenommen, so gilt dies auch fur die dazugehdrigen Guter- und Fahrzeugdatensatze.
Geloschte Fahrzeug-Hierarchien eascheinen im Fehlerbericht mit der Nachricht RO001
("This vehicle and all its linked records will be deleted because of errors detected" — Dieses
Fahrzeug und alle damit verknlpften Datensatze werden aufgrund von Fehlern geléscht).

* Wenn eine signifikante Zahl von Datensatzen Fehler aufweist, informiert Eurostat den
Mitgliedstaat Uber die fehlerhaften Datensatze und gibt die Grinde flur ihre Zurlickweisung
an. Der Mitgliedstaat wird aufgefordert, die festgestellten Fehler zu korrigieren und alle drei
Datensatze fur dieses Quartal (nicht nur die korrigierten Datensatze) nochmals zu
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Ubermitteln. Dieses Verfahren ist notwendig, um die Richtigkeit der Gewichtungsfaktoren
und die Koharenz zwischen Fahrzeug-, Fahrt- und Glterdatensatzen zu gewahrleisten.

* Wenn nur sehr wenige Datensatze Fehler enthalten und keine signifikanten Auswirkungen
auf die Analysen zu erwarten sind, |&adt Eurostat die gultigen Datensatze und lasst die
fehlerhaften unbertcksichtigt. Der Mitgliedstaat wird Gber die fehlerhaften Datensatze und
die Grunde fur ihre Zurickweisung informiert. Dem Mitgliedstaat steht es frei, die Fehler zu
verbessern und alle drei Datensatze fur dieses Quartal nochmals zu Ubermitteln (nicht nur
die korrigierten Datensatze). Werden die Daten nochmals Ubermittelt, 1adt Eurostat die
Uberarbeiteten Daten. Wenn nicht, verwendet Eurostat die bereits angenommenen Daten
zur Erstellung von aggregierten Tabellen.

» Bei einigen Uberpriifungen kam es anfanglich (bei Einrichtung der Datenbank und der
entsprechenden Validierungsverfahren) zu Fehlermeldungen, die in Warnungen
umgewandelt wurden, damit ein hoherer Prozentsatz von Daten in die
Produktionsdatenbank geladen werden kann. Bei der Datenaufbereitung fur die
Veroffentlichung und Genauigkeitsberechnung ergaben sich allerdings Anzeichen, dass fur
einige Variablen inkonsistente oder unvollstandige Angaben gespeichert werden. Dies
machte eine abermalige Prifung der Validierungsverfahren erforderlich.

* Mit einigen Validierungsprufungen (V0217, J0341, G0421, G0435 usw.) sollen nur
ungewohnlich hohe oder niedrige Werte gekennzeichnet werden. Dies bedeutet nicht
notwendigerweise, dass es sich bei diesen Werten um Fehler handelt (es sei denn, sie
erscheinen sehr haufig in einer Datei). Allerdings weist einiges darauf hin, dass zusatzliche
Uberpriifungen ndétig sind, um ungewdhnlich hohe Gewichtsangaben zu verhindern, die
dadurch zustande kommen, dass die Werte in kg statt in Einheiten von 100 kg eingegeben
werden. Es wird akzeptiert, dass in Mitgliedstaaten, die 2004 der Gemeinschaft beigetreten
sind, wahrscheinlich eine betrachtliche Anzahl von Fahrzeugen Uber 25 Jahre alt ist
(Prafung V0217).

* Obwohl einige der Validierungsprifungen vor ungewoéhnlich hohen oder niedrigen Werten
warnen sollen, ist in einer weiteren Prifung festzustellen, ob der ungewdhnliche Wert so
hoch oder niedrig ist, dass er hdchstwahrscheinlich falsch ist. Insbesondere ist bei
Gewichtsvariablen zu prufen, ob die Werte in Kilogramm oder Tonnen statt in Einheiten von
100 kg eingegeben worden sein konnten. Um beispielsweise zu ermdglichen, dass
aulergewohnlich schwere Fahrzeuge korrekt verzeichnet, gleichzeitig aber falsch
eingegebene Daten aufgespurt werden, gibt die Validierungsprifung J0359 (dass das
zulassige Gesamtgewicht <=600 sein muss) eine Warnung aus, dass Fahrzeuge Uber 60
Tonnen zulassigem Gesamtgewicht die Ausnahme sein sollten. Um sicherzustellen, dass
der Wert nicht in Kilogramm eingegeben wurde, muss das zulassige Gesamtgewicht des
Fahrzeugs in einer Fehlerprifung (JO360) <=1500 sein. Das heif3t, ein Fahrzeug tber 150
Tonnen wird zurtickgewiesen. Ebenso verhindert eine neue Fehlerprifung (J0361), dass
Nutzlasten tber 120 Tonnen akzeptiert werden.

12.2.4 Ganze Zahlen versus Dezimalzahlen

Einige Mitgliedstaaten erheben Daten Uber das Gewicht der beforderten Guter bis auf das letzte
Kilogramm und berechnen die Tonnenkilometer (tkm) anhand dieser detaillierten Daten. Werden
diese Dezimalzahlen Eurostat vorgelegt, berticksichtigt das PERT-System die Dezimalstellen der
Gewichtwerte nicht (da diese als Dezimale von 100 Kilogramm ausgedruckt werden — der geman
der Verordnung zu meldenden Einheit). Das PERT-System schneidet diese beim Aggregieren
von Daten zu intermediaren Tabellen und Standardtabellen ab (d. h. es rundet die Zahlen nicht).
Daher unterscheiden sich die von den Mitgliedstaaten vorgelegten Zusatztabellen, in denen die
Tonnenkilometer anhand detaillierter Gewichtsangaben (in kg) ermittelt wurden, méglicherweise
von den Eurostat-Tabellen, denen das Gewicht in 100 Kilogramm (ohne Dezimalstelle) zugrunde
liegt. Aus diesem Grunde erzeugen Unterschiede in Tonnenkilometern und Tonnen
(Verknupfungsprufungen im PERT-System) eine Warnung. Die Unterschiede, die sich aus den
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von einem Mitgliedstaat in Tonnenkilometern vorgelegten Angaben und den von Eurostat in
Einheiten von 100 kg berechneten Werten ergeben koénnen, werden jedoch in den
VerknlUpfungsprifungen im PERT-System (LO065, LO069) berlicksichtigt.

GemafR der Verordnung (EG) Nr. 2163/2001 der Kommission uber die technischen
Modalitaten fir die Ubermittlung der Daten zur Statistik des Guterkraftverkehrs sind alle
numerischen Daten_(auf3er dem Hochrechnungsfaktor des Fahrzeugs) Eurostat als ganze
Zahlen zu Ubermitteln.
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Tabelle 12.1

1. Datensatz Al: Das Fahrzeug betreffende Variablen

KAPITEL 12. VALIDIERUNG DER MIKRODATEN

<Rcount>;Al;<Year>;<Quarter>;<QuestN>;<A1.1>;<A1.3>;<A1.6>;<A1.8.1>;<A1.8.2>;<A1.9>;<Stratum>;<A2link>

N° | ID Beschreibung Format' | Fehler- Fehlermeldung Fehler- Einzelheiten
code typ2
1 | Rcount Meldeland Text 2
(Schlisselfeld) V0021 Meldeland muss vorliegen
V0022 Meldeland nicht bekannt Code in Referenztabelle
nicht vorhanden
V0023 Meldeland ist kein E Land muss zum EWR oder
Mitgliedstaat den MEL gehéren
V0211 Meldeland <> Dateiname E
Land
V0214 Doppelter Datensatz E Schlissel = Rcount + Year
+ Quarter + QuestN
2 | DsetlD Datensatzkennung Text 2
(Schlisselfeld) V0024 Datensatzkennung muss E
vorliegen
V0025 Datensatzkennung muss A1 E
entsprechen
3 | Year Datensatzjahr Text4
(Schlisselfeld) V0026 | Jahr der Erhebung muss E
vorliegen
V0027 Jahr der Erhebung muss E
grofier als 1998 sein

2

Format = Feldtyp (Text, Num) gefolgt von der maximalen Lange

E = Fehler (Eintrag wird abgelehnt), W = Warnhinweis (Eintrag wird in die Datenbank geladen)
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N° | ID Beschreibung Format | Fehler- Fehlermeldung Fehlertyp | Einzelheiten
code
V0212 Jahr <> Dateiname Jahr
V0214 Doppelter Datensatz Schlissel = Rcount + Year
+ Quarter + QuestN
4 | Quarter | Datensatzquartal Text 2
(Schlisselfeld) V0028 | Quartal der Erhebung muss E
vorliegen
V0029 Quartal der Erhebung nicht E Q1 > Q4
bekannt
V0213 Quartal <> Dateiname E
Quartal
V0214 Doppelter Datensatz E Schliissel = Rcount + Year
+ Quarter + QuestN
5 | QuestN | Fragebogennummer Text9
(Schlisselfeld) V0210 Fragebogennummer  muss E
vorliegen
V0214 Doppelter Datensatz E Schlissel = Rcount + Year
+ Quarter + QuestN
6 | A1.1 Einsetzbarkeit im kombinierten Text 1
Verkehr (Fakultatives Feld)
7 | A13 Alter des Kraftfahrzeugs (Lkw oder Num 2
Sattelzugmaschine)
(Obligatorisches Feld)
V0215 Alter des Kraftfahrzeugs E Wenn Alter unbekannt,
muss vorliegen Sondercode fir fehlenden
Wert (99) melden.
V0216 Alter des Kraftfahrzeugs ist E
negativ
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N° | ID Beschreibung Format | Fehler- Fehlermeldung Fehler-typ | Einzelheiten
code
V0217 Alter des Kraftfahrzeugs w Alter muss <= 25 oder 99
Uber 25 Jahre sein
8 | A1.6 NACE -Rev.2-Klasse des Text5
Fahrzeughalters
(Fakultatives Feld) V0221 NACE -Klasse des Fahrzeug- w Der Punkt wird wahrend
halters ohne Punkttrenn- des Schrittes
zeichen “Datenkorrektur” eingefligt
V0222 NACE -Klasse des Fahrzeug- E Kontrolliert ob die richtige
halters nicht bekannt NACE -Klassifikation
benutzt wird
9 [ A1.8.1 Gesamte Fahrzeugkilometer wahrend Num 5
des Erhebungszeitraums im Rahmen
von Lastfahrten
V0228 Sehr lange Lastfahrtstrecke w Werte > 10 000 km werden
wahrend Erhebungszeitraum als W gekennzeichnet.
L0051 Verknlpfte Fahrt-  oder E Falls Kilometer in einem
Guterdatensatze liegen vor, Fahrzeugdatensatz nicht
wahrend Gesamt-km nicht vorliegend oder gleich null,
vorliegend oder gleich null dirfen keine verknulpften
Fahrt- oder Guterdaten-
satze vorliegen
L0052 Keine verknupften Fahrt-und E Werden in einem

Guterdatensatze gefunden,
wahrend Gesamt-km im
Rahmen einer Lastfahrt
angegeben

Fahrzeugdatensatz  Kilo-
meter im Rahmen einer
Lastfahrt angegeben,
muissen verknlpfte Fahrt-
und Guterdatensatze
vorliegen
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N° | ID Beschreibung Format | Fehler- Fehlermeldung Fehler-typ | Einzelheiten
code
L0053 Gesamte Fahrzeug-km im | W
Rahmen einer Lastfahrt
missen der Summe der
Gesamt-km der Lastfahrten
der verknUpften Fahrt-
datensatze entsprechen
10 | A1.8.2 Gesamte Fahrzeugkilometer wahrend Num 4

des Erhebungszeitraums im Rahmen

von Leerfahrten (einschl. Aussetz-

fahrten von Sattelzugmaschinen)

(Fakultatives Feld) L0051 Verknipfte Fahrt-  oder E Falls Kilometer in einem
Guterdatensatze liegen vor, Fahrzeugdatensatz nicht
wahrend Gesamt-km nicht vorliegend oder gleich null,
vorliegend oder gleich null dirfen keine verknipften

Fahrt- oder Guterdaten-
satze vorliegen
L0054 Gesamt-Fahrzeug-km im w Kontrolliert ob
Rahmen einer Leerfahrt NB_KM_EMPTY >= SUM
missen der Summe der auf NB_KM_TRAVEL auf
Gesamt-km der Leerfahrten Fahrt betrefende Variablen
der verknlpften Fahrtdaten- fur  Fahrtart = 4
sétze entsprechen (> oder =) (Leerfahrt)
11| A1.9 Bei Stichprobenerhebung: Num 8

Hochrechnungsfaktor des Fahrzeugs

zur Ermittlung vollstandiger

Ergebnisse aus Einzeldaten

(Obligatorisches Feld) V0223 Hochrechnungsfaktor ~ des E
Fahrzeugs muss vorliegen

V0224 Hochrechnungsfaktor des w
Fahrzeugs muss ein Komma
als Dezimaltrennzeichen
aufweisen
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N° | ID Beschreibung Format | Fehler- Fehlermeldung Fehler-typ | Einzelheiten
code
V0226 Hochrechnungsfaktor des E
Fahrzeugs muss kleiner als
99 999,9999
V0227 Hochrechnungsfaktor des E
Fahrzeugs muss numerisch
sein
V0229 Hochrechnungsfaktor des E
Fahrzeugs darf nicht Null
sein
12 | Stratum | Schicht der Stichprobe, in der das Text7
Fahrzeug erscheint
V0225 Schicht des Fahrzeugs muss w
vorliegen
13 | A2link Anzahl der verknlpften A2- Num 5
Datensatze
L0055 Fahrzeuganzahl der E Dieses Feld wird wahrend
verknupften Fahrtdatensatze des Schrittes “‘Daten
muss vorliegen und korrigieren” berechnet
verschieden von Null sein
L0056 Fahrzeuganzahl der E

verknlpften Fahrtdatensatze
<> Tatsachliche Zahl der
verknlpften Fahrtdatensatze
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Tabelle 12.2
2. Datensatz A2 : Die Fahrt betreffende Variablen

<Rcount>;A2;<Year>;<Quarter>;<QuestN>;<JourN>;<A1.2>;<A1.4>;<A1.5>;<A1.7>,<A2.1>;<A2.2>;<A2.3>;<A2.4>;<A2.5>;<A2.6>;<A2.7>;<A2.8>;<A2.9>;<A2.10>;<A
3link>

N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
1 | Recount Meldeland Text 2
(Schlsselfeld) J0031 | Meldeland muss vorliegen
J0032 | Meldeland nicht bekannt E Code in Referenztabelle
nicht vorhanden
J0033 | Meldeland ist kein Mitgliedstaat E Land muss zum EWR oder

den MEL gehoren

J0312 Meldeland <> Dateiname Land

J0315 | Doppelter Datensatz E Schlissel = Rcount + Year
Quarter + QuestN + JourN
L0068 | Fahrtdatensatz mit keinem E Fahrzeugschlissel =
entsprechenden Schlissel im Rcount + Year Quarter +
Fahrzeugdatensatz QuestN
2 | DsetlD Datensatzkennung Text 2
(Schlisselfeld) J0034 | Datensatzkennung muss E
vorliegen
JO035 | Datensatzkennung muss A2 E
entsprechen
3 | Year Datensatzjahr Text4
(Schlisselfeld) J0036 | Jahr der Erhebung muss| E
vorliegen

Format = Feldtyp (Text, Num) gefolgt von der maximalen Lange

* E =Fehler (Eintrag wird abgelehnt), W = Warnhinweis (Eintrag wird in die Datenbank geladen)
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
J0037 | Jahr der Erhebung muss grofRer E
als 1998 sein
J0313 [ Jahr <> Dateiname Jahr
J0315 | Doppelter Datensatz Schlissel = Rcount + Year
Quarter + QuestN + JourN
L0068 | Fahrtdatensatz ohne E Fahrzeugschlissel =
entsprechenden  Schlissel im Rcount + Year Quarter +
Fahrzeugdatensatz QuestN
4 | Quarter Datensatzquartal Text 2
(Schlisselfeld) J0038 | Quartal der Erhebung muss E
vorliegen
J0039 | Quartal der Erhebung nicht E Q1 >Q4
bekannt
J0314 | Quartal <> Dateiname Quartal
J0315 | Doppelter Datensatz Schlissel = Rcount + Year
Quarter + QuestN + JourN
LO068 | Fahrtdatensatz ohne E Fahrzeugschlussel =
entsprechenden  Schlissel im Rcount + Year Quarter +
Fahrzeugdatensatz QuestN
5 | QuestN Fragebogennummer Text9
(Schiusselfeld) J0310 | Fragebogennummer muss E
vorliegen
J0315 | Doppelter Datensatz E Schllssel = Rcount + Year
Quarter + QuestN + JourN
L0068 | Fahrtdatensatz ohne E Fahrzeugschlussel =
entsprechenden  Schlissel im Rcount + Year Quarter +
Fahrzeugdatensatz QuestN
6 | JourN Fahrtnummer Text5
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
(Schlsselfeld) J0311 | Fahrtnummer muss vorliegen E
J0315 | Doppelter Datensatz E Schlissel = Rcount + Year
Quarter + QuestN + JourN
7 | A1.2 Radachsenkonfiguration Text 3
(Fakultatives Feld) J0316 | Radachse nicht definiert E Code in Referenztabelle
nicht vorhanden
8 | A14 Maximal zulassiges Gesamtgewicht Num 4
(Obligatorisches Feld) J0357 | Maximal zulassiges Gesamt- E
gewicht des Fahrzeugs muss
vorliegen
J0358 | Maximal =zulassiges Gesamt- w Muss >= 5 sein
gewicht zu niedrig
J0359 | Maximal =zulassiges Gesamt- w Muss <= 600 sein
gewicht zu hoch
J0360 | Maximal =zuldssiges Gesamt- E Muss <= 1500 sein, aber
gewicht ist zu hoch 9999 wird akzeptiert
9 [ A15 Nutzlast Num 4
(Obligatorisches Feld) J0317 | Nutzlast muss vorliegen E
J0318 | Nutzlast der Fahrt zu niedrig Muss >= 3 sein (Null ist
angenommen wenn die
Achse = 499)
J0319 | Nutzlast der Fahrt zu hoch w Muss <= 300 sein
J0361 Nutzlast der Fahrt zu hoch E Nutzlast muss =< 1200
(120 t) sein
J0362 | Nutzlast muss kleiner als maximal w Nutzlast muss =< 70% des
zulassiges Gesamtgewicht sein maximal zulassigen
Gesamtgewichts sein
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
J0363 | Gltergewicht > Nutzlast fir w
Fahrtart = 1
J0364 | Gltergewicht >  Nutzlast flr w
Fahrtart = 2
J0365 | Gltergewicht > Nutzlast flr w
Fahrtart =3
10 | A1.7 Verkehrsart Text 1
(Obligatorisches Feld) J0320 | Verkehrsart muss vorliegen
J0321 [ Verkehrsart nicht bekannt Code in Referenztabelle
nicht vorhanden
11 | A2A1 Art der Fahrt Text 1
(Obligatorisches Feld) J0322 | Art der Fahrt muss vorliegen
J0323 | Art der Fahrt nicht bekannt Code in Referenztabelle
nicht vorhanden
L0062 | Fur Lastfahrten muss mindestens E Fur Lastfahrten (Fahrtart
ein verknupfter Giterdatensatz <> 4) gibt es verknlpfte
vorliegen Datensatzen zwischen A2
und A3
L0061 | Fur Leerfahrten wurden w Fur Leehrfarhten (Fahrtart
Gutermeldungen gefunden = 4) gibt es keine
verknulpften Datensatze
zwischen A2 und A3
12 | A2.2 Gewicht der Guter Num 4
(Obligatorisches Feld) J0324 | Gewicht der Giter muss fir E
Leerfahrten vorliegen
J0325 | Gewicht der Guter muss flr E Gutergewicht = 0 wenn
Leerfahrten gleich null sein Fahrtart = 4 und
Gutergewicht ist nicht leer
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
J0326 | Gewicht der Guter muss fur E
Lastfahrten vorliegen
J0327 | Gewicht der Guter muss flr E Gutergewicht > 0 fir
Lastfahrten positiv sein Lastfahrten (Fahrtart <> 4)
und Gutergewicht ig nicht
leer
J0328 | Gewicht Ubersteigt Nutzlast der w Gewicht der Gulter muss
Fahrt <= 1,5"Nutzlast sein wenn
Fahrtart = 4 und
Gutergewicht nicht null ist
J0363 | Fur Fahrten mit einem w
Zwischenstopp muss die Summe
des verknupften Gewichts der
Guter = dem Gewicht der Guter
fur die Fahrt sein
L0069 | Fir Fahrten mit einem w Fur Fahrtart = 1
Zwischenstopp ind berechnete Die  gefahrenen  Tkm
verkniipfte ~ Giltertkm ungleich sollten fir ein Interval
den verknipften Fahrt-tkm angegeben werden, dass
bestimmt ist durch
TRUNC(Summe((Giterge
wicht-0.5)*(Entfernung-
0.5)/10))
und
ROUND(Summe((Guterge
wicht+0.5)*(Entfernung+0.
5)/10))
L0065 | Bei Fahrten mit mehreren W Fur Fahrtart = 2

Zwischenstopps sind berechnete
verknupfte Gutertkm ungleich
den verknlpften Fahrt-tkm

Die  gefahrenen  Tkm
sollten flr ein Interval
angegeben werden, dass
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
bestimmt ist durch
Summe((Gutergewicht-
0.5)*(Entfernung-0.5)/10)
und
Summe((Gutergewicht+0.5
)*(Entfernung 1+0.5)/10)
13 | A2.3 Beladestelle (des Guterkraftfahrzeugs | Text5
fur eine Lastfahrt) entweder
Landercode oder vollstandiger
Regionalcode mit Land
J0329 | Beladeland muss fiur Lastfahrten E
vorliegen
J0331 [ Beladeland nicht bekannt E Code in Referenztabelle
nicht vorhanden far
Fahrtart = 4
J0335 | Beladeregion muss far E Ausgenommen Lander
innerstaatlichen Verkehr vorliegen ohne Regionen
und gultig sein®
J0336 | Beladeregion fur internationalen w Code in Referenztabelle
Verkehr nicht vorhanden oder nicht vorhanden (Code der
gulltig Ebene 3)
14 | A2.4 Entladestelle (des Giterkraftfahrzeugs | Text5
bei einer Lastfahrt) entweder
Landercode oder vollstandiger
Regionalcode mit Land
J0332 | Entladeland muss fur Lastfahrten E

vorliegen

® Innerstaatlicher Verkehr: Meldeland = Beladeland = Entladeland
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
J0334 [ Entladeland nicht bekannt E Code in Referenztabelle
nicht vorhanden
J0337 | Entladeregion muss far E Ausgenommen Lander
innerstaatlichen Verkehr vorliegen ohne Regionen
und glltig sein 6
J0338 | Entladeregion flr internationalen w Code in Referenztabelle
Verkehr nicht vorhanden oder nicht vorhanden (Code der
nicht gultig. Ebene 3)
15 | A2.5 Zuruckgelegte Entfernung: tatsachliche | Num 4
Entfernung ohne die Strecke, die das
Guterkraftfahrzeug auf einem anderen
Beférderungsmittel zurticklegt
(Obligatorisches Feld) J0339 | Zuriickgelegte Entfernung muss E
vorliegen
J0340 | Zuruckgelegte Entfernung muss E
positiv sein
J0341 | Zurickgelegte Entfernung sehr w Markiert alle Fahrten >
lang 3 000 (ungewohnlicher
Wert)
L0053 | Gesamt-Fahrzeug-km im Rahmen w Diese Prifung erfolgt nur
einer Lastfahrt missen der wenn Art der Fahrt <> 4
Summe der Gesamt-km der (Leerfahrt)
Lastfahrten der  verknipften
Fahrtdatensatze entsprechen
L0054 | Gesamt-Fahrzeug-km im Rahmen w Kontrolliert ob
einer Leerfahrt missen der NB_KM_EMPTY >=
Summe der Gesamtkm der Summe auf
Leerfahrten der  verknupften NB KM TRAVEL auf

® Innerstaatlicher Verkehr: Meldeland = Beladeland = Entladeland

12-18




KAPITEL 12. VALIDIERUNG DER MIKRODATEN

N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten

code typ4
Fahrtdaten-satze entsprechen (> Fahrt betreffende Variable
oder =) wenn  Fahrtart = 4

(Leerfahrt)

L0064 | Fur Fahrten mit einem w Far Fahrtart = 1,
Zwischenstopp muss die Entfernung = Entfernungin
zuruckgelegte  Entfernung in A3
verknipften Glterd atensatzen der
zurlckgelegten Entfernung im
Fahrtdatensatz entsprechen

16 | A2.6 Auf der Fahrt geleistete Tonnen-| Num 8
kilometer

J0342 | Tonnenkilometer missen  flr E
Leerfahrten vorliegen

J0343 | Tonnenkilometer missen  fur E Diese Prifung erfolgt nur
Leerfahrten gleich null sein wenn Feld vorhanden

J0344 | Tonnenkilometer missen  flr E Null Werte werden nicht
Lastfahrten vorliegen angenommen

J0345 | Tonnenkilometer flr einzelne w Kontrolliert ob gefahrene
Beforderungsvorgange nicht TKM = "Gutergewicht *
korrekt Entfernung / 10" flr

Fahrtart = 1

J0346 | Tonnenkilometer flir mehrere w Kontrolliert ob gefahrene
Beférderungsvorgange nicht TKM <= "Gltergewicht *
korrekt Entfernung / 10" fir

Fahrtart <> 1

Far Fahrtart = '2'

WENN Entfernung > CEIL
((Gitergewicht +0.5) *
(Entfernung+0.5)/10)

Fir Fahrtart ='3'
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N° | ID

Beschreibung

Format®

Fehler-
code

Fehlermeldungen

Fehls:r—
typ

Einzelheiten

WENN Entfernung <
TRUNC(0.5*((Gutergewich
t-0.5)*(Entfernung-0.5)/20))
UND nb_tkm_travel >
CEIL(1.2*((Gutergewicht+0
.5)*(Entfernung+0.5)/20))

L0069

Fiar Fahrten der Fahrtart 1 sind
die aus den verknUpften
Giterdatensatzen berechneten
tkm ungleich den tkm der
zugehdrigen Fahrt

Fir Fahrtart = 1

Die gefahrenen Tkm
sollten flr ein Interval
angegeben werden, dass
bestimmt ist durch

TRUNC(Summe((Guterge
wicht-0.5)*(Entfernung-
0.5)/10))

und
ROUND(Summe((Guterge
wicht+0.5)*(Entfernung+0.
5)/10))

L0065

Fur Fahrten mit mehreren
Zwischenstopps sind die
berechneten verknipften tkm
ungleich den tkm der zugehdrigen
Fahrt

Fir Fahrtart = 2

Die  gefahrenen Tkm
sollten flr ein Interval
angegeben werden, dass
bestimmt ist durch
Summe((Gutergewicht-
0.5)*(Entfernung-0.5)/10)

und

Summe((Gutergewicht+0.5
)*(Entfernung+0.5)/10)

17 | A2.7

Im Transit
(h6échstens 5)

durchquerte

Lander

Text 10
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
J0347 | Transitland nicht bekannt E Code in Referenztabelle
nicht vorhanden
J0366 | Transitland darf nicht das Land w
der Beladung oder Verladung sein
J0367 | Transitland schon gemeldet fir w Land mehr als einmal
diese Fahrt gekreuzt
18 | A2.8 Beladestelle des Kraftfahrzeugs auf ein | Text5
anderes Beforderungsmittel
(Fakultatives Feld) J0349 | Beladeland (far anderes E Code in Referenztabelle
Befdorderungsmittel) nicht bekannt nicht vorhanden
J0352 | Beladeregion (far anderes w Kontrolliert ob
Beférderungsmittel) nicht bekannt Beladeregion fur anderes
Befdrderungsmittel in
Referenztabelle ist wenn
id_country_load_oth =
id_country
19 | A2.9 Entladestelle des Kraftfahrzeugs von | Text5
einem anderen Beforderungsmittel
(Fakultatives Feld) J0351 | Entladeland (far anderes E Code in Referenztabelle
Beforderungsmittel) nicht bekannt nicht vorhanden
J0353 | Entladeregion (far anderes w Kontrolliert ob
Beforderungsmittel) nicht bekannt Entladeregion flir anderes
Beforderungsmittel in
Referenztabelle ist wenn
id_country_unload_oth =
id_country
20 | A2.10 Grad der Beladung des Fahrzeugs | Text1
(wdhrend der Fahrt genutzter maximaler
Rauminhalt)
(Obligatorisches Feld) J0354 | Grad der Beladung nicht bekannt E Code nicht in
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N° | ID Beschreibung Format® | Fehler- Fehlermeldungen Fehler- | Einzelheiten
code typ4
Referenztabelle vorhanden
J0355 | Grad der Beladung muss fur E
Leerfahrten gleich null sein
JO356 | Grad der Beladung kann nicht E
gleich null sein, falls Gewicht der
Guter positiv
21 | ASlink Anzahl der verknipften A3-Datensatze Num 8
L0066 | Fahrtanzahl der verknipften E Kontrolliert ob
Giterdatensatze muss vorliegen NB_LINKED_A3 nicht leer
ist
L0067 | Fahrtanzahl der verknlpften E Kontrolliert ob es
Giterdatensatze <> Tatsachliche verknlpfte Giter-
Anzahl der verknupften datensatzen gibt, wenn
Guterdatensatze nb_linked_A3 angegeben

ist
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Tabelle 12.3

3. Datensatz A3 : Die Guter betreffende Variablen

KAPITEL 12. VALIDIERUNG DER MIKRODATEN

<Rcount>;A3;<Year>;<Quarter>;<QuestN>;<JourN>;<GoodsN>;>;<A3.1>;<A3.2>;<A3.3>;<A3.4>;<A3.5>;<A3.6>;<A3.7>

N° | ID Beschreibung Format” | Fehler | Fehlermeldung Fehler | Einzelheiten
-code -typ®
1 Rcount Meldeland Text 2
(Schlisselfeld) G0041 | Meldeland muss vorliegen
G0042 | Meldeland nicht bekannt Code nicht in Referenztabelle
vorhanden
G0043 | Meldeland ist kein Mitgliedstaat E Land muss zum EWR oder zu den
MEL gehdren
G0413 | Meldeland <> Dateiname Land
G0416 | Doppelter Datensatz Schlissel = Rcount + Year +
Quarter + QuestN  +JourN+
GoodsN
L0071 | Guterdatensatz ohne E Fahrtenschlissel = Rcount + Year
entsprechenden  Schliissel im Quarter + QuestN + JourN
Fahrtdatensatz
2 | DsetlD Datensatzkennung Text 2
(Schlisselfeld) G0044 | Datensatzkennung muss vorliegen
G0045 | Datensatzkennung muss A3
entsprechen
3 | Year Datensatzjahr Text4
(Schlsselfeld) G0046 | Jahr der Erhebung muss vorliegen E

" Format = Feldtyp (Text, Num) gefolgt von der maximalen Lange

® E = Fehler (Eintrag wird abgelehnt), W = Warnhinweis (Eintrag wird in die Datenbank geladen)
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VALIDIERUNG DER MIKRODATEN

N° | ID Beschreibung Format” | Fehler | Fehlermeldung Fehler | Einzelheiten
-code -typ®
G0047 | Jahr der Erhebung muss gréRer als E
1998 sein
G0414 | Jahr <> Dateiname Jahr E
G0416 | Doppelter Datensatz Schlissel = Rcount + Year +
Quarter + QuestN +JourN +
GoodsN
L0071 | Guterdatensatz ohne E Fahrtenschlissel = Rcount + Year
entsprechenden  Schliissel im Quarter + QuestN + JourN
Fahrtdatensatz
4 | Quarter Datensatzquartal Text 2
(Schlsselfeld) G0048 | Quartal der Erhebung muss E
vorliegen
G0049 | Quartal der Erhebung nicht bekannt Q1 > Q4
G0415 | Quartal <> Dateiname Quartal
G0416 | Doppelter Datensatz Schlissel = Rcount + Year +
Quarter + QuestN  +JourN+
GoodsN
L0071 | Guterdatensatz ohne E Fahrtenschlissel = Rcount + Year
entsprechenden  Schlissel im Quarter + QuestN + JourN
Fahrtdatensatz
L0072 | Fur Leerfahrten wurden W Kontrolliert ob es mit A3 verknipfte
Guterdatensatze gefunden. Datensatzen fur Leerfahrten gibt
5 | QuestN Fragebogennummer Text9
(Schlisselfeld) G0410 | Fragebogennummer muss E
vorliegen
G0416 | Doppelter Datensatz E Schlissel = Rcount + Year +
Quarter + QuestN  +JourN+
GoodsN
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N° | ID Beschreibung Format” | Fehler | Fehlermeldung Fehler | Einzelheiten
-code -typ®
L0071 | Guterdatensatz ohne E Fahrtenschlissel = Rcount + Year
entsprechenden Schliussel in Quarter + QuestN + JourN
Fahrtdatensatz
6 | JourN Fahrtnummer Text5
(Schlisselfeld) G0411 | Fahrtnummer muss vorliegen E
Go0416 | Doppelter Datensatz E Schlissel = Rcount + Year +
Quarter + QuestN  +JourN+
GoodsN
L0071 | Guterdatensatz ohne E Fahrtenschlissel = Rcount + Year
entsprechenden Schlissel im Quarter + QuestN + JourN
Fahrtdatensatz
7 | GoodsN Nummer des Giter- Text 6
beférderungsvorgangs
(Schlisselfeld) G0412 | Nummer des Glterbeférderungs- E
vorgangs muss vorliegen
G0416 | Doppelter Datensatz E Schlissel=Rcount +Year + Quarter
+ QuestN +JourN+ GoodsN
8 | A3.1 Art der beférderten Guter | Text2
unter Bezugnahme auf
die Gutergruppen einer
ein-schlagigen
Klassifikation
(Obligatorisches Feld) G0417 | Guterklassifikation muss far E
Lastfahrt vorliegen
Go0418 | Guterklassifikation nicht bekannt E Code nicht in Referenztabelle
vorhanden
9 [ A3.2 Gewicht der Guter Num. 4
(Obligatorisches Feld) G0419 | Gewicht der Guter muss vorliegen
G0420 | Gewicht der Giter muss positiv Gutergewicht >= 0 und

sein

Gutergewicht ist nicht leer
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N° | ID Beschreibung Format” | Fehler | Fehlermeldung Fehler | Einzelheiten
-code -typ®
G0421 | Gewicht der Giter sehr hoch W Markiert Werte > 300 (=30 t) wenn
Gutergewicht nicht leer ist
Go0436 | Gewicht der Glter zu hoch W Gitergewicht <= 1000 und
Gutergewicht ist nicht leer
10 | A3.3 Systematik der | Text3
Gefahrgutkategorien
Go422 | Gefahrgutkategorie nicht bekannt E Code nicht in Referenztabelle
vorhanden
Go0423 | Gefahrgutkategorie syntaktisch E Fir Codes zwischen 41 und 62
nicht korrekt (Verwendung von wird wahrend des Schrittes “Daten
Punkt) korrigieren” ein Punkt eingefugt
11| A34 Form der Ladung Text 1
(Fakultatives Feld) G0424 | Form der Ladung nicht bekannt w Code nicht in Referenztabelle
vorhanden
12 | A3.5 Beladestelle:  entweder | Text5
Landercode oder
vollstandiger
Regionalcode mit Land
(Die 2 ersten Stellen des G0425 | Beladeland muss vorliegen E
Regionalcodes die das
Land reprasentieren sind
obligatorisch)
G0426 | Beladeland nicht bekannt E Code nicht in Referenztabelle
vorhanden
G0429 | Beladeregion muss far E Kontrolliert ob die Beladeregion

innerstaatlichen Verkehr vorliegen
und glltig sein’®

nicht leer ist wenn folgende
Bedingung gilt

id_country_load =
id_country_unload = id_country

® Innerstaatlicher Verkehr: Meldeland = Beladeland = Entladeland
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N° | ID Beschreibung Format” | Fehler | Fehlermeldung Fehler | Einzelheiten
-code -typ®
und Beladeregion einen Code in
der Referenztabelle hat (fur die
aktuelle NUT S-Klassifikation-
Ebene 3)
G0430 | Beladeregion fur internationalen w Kontrolliert ob die Beladeregion in
Verkehr ist nicht vorhanden oder der Referenztabelle ist wenn
gultig folgende Bedingung gilt
id_country_load and
id_region_load not empty
Ubernahme des Landes als
Beladeregion
13 | A3.6 Entladestelle: entweder | Text5
Landercode oder
vollstandiger
Regionalcode mit Land
(Die 2 ersten Stellen des G0427 | Entladeland muss vorliegen E
Regionalcodes die das
Land reprasentieren sind
obligatorisch)
G0428 | Entladeland nicht bekannt E Code nicht in Referenztabelle
vorhanden
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VALIDIERUNG DER MIKRODATEN

N° | ID Beschreibung Format” | Fehler | Fehlermeldung Fehler | Einzelheiten
-code -typ®
G0431 | Entladeregion muss  flr| g Kontrolliert ob die Entladeregion
mnerstaatllcheqO Verkehr vorliegen nicht leer ist wenn folgende
und gultig sein Bedingung gilt
id_country load =
id_country_unload = id_country
und Entladeregion einen Code in
der Referenztabelle hat (fir die
aktuelle NUTS-Klassifikation-
Ebene 3)
G0432 | Entladeregion fir internationalen |  \v | Kontrolliert ob die Entladeregion in
Verkehr ist nicht vorhanden oder der Referenztabelle ist wenn
gutlig folgende Bedingung gilt
id_country_unload and
id_region_unload not empty
Ubernahme des Landes als
Entladeregion
14 | A3.7 Zuruckgelegte Num. 4
Entfernung: tatsachliche
Entfernung ohne die
Strecke, die das
Guterkraftfahrzeug  auf
einem anderen
Beférderungsmittel
zurlckgelegt hat
(Obligatorisches Feld) G0433 | Zuruckgelegte  Entfernung muss | g
vorliegen
G0434 | Zurlckgelegte Entfernung muss | g Entfernung = Null ist nicht zulassig
positiv sein
G0435 | Zurickgelegte Entfernung sehr lang W

Markiert sehr lange Fahrten (>

1% |nnerstaatlicher Verkehr: Meldeland = Beladeland = Entladeland
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N° | ID Beschreibung Format” | Fehler | Fehlermeldung Fehler | Einzelheiten
-code -typ®
3 000 km)
L0064 ;Ur_ o Fe;hrten mit eingm W Kontrolliert ob fir Fahrtart = 1
wischenstopp muss ie _ .

zuruckgelegte Entfernung in Entfernung = Entfernungin A3
verknipften Gilterdatensatzen der
zurickgelegten  Entfernung  im
Fahrtdatensatz entsprechen

Looes | Fur  Fahrten  mit  mehreren W Fur Fahrtart = 2

Zwischenstopps sind berechnete
verknupfte Gulter-tkm ungleich den
tkm der zugehorigen Fahrt

Trunc (Summe (Gewicht in A3-
0.5)* (Entfernung in A3-0.5)/10) <=
tkm in A2 <= aufrunden (Summe
(Gewicht in A3 +0.5) *(Entfernung
in A3 +0.5)/10)

Fir Fahrtart = 2 sollten die
gefahrenen Tkm flr ein Interval
angegeben werden, dass bestimmt
ist durch

Summe((Gutergewicht-
0.5)*(Entfernung-0.5)/10)
und

Summe((Gutergewicht+0.5)*(Entfe
rnung+0.5)/10)
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12.3 Fehlerhafte Datensatze l6schen

Bei der Validierung wird jeder einzelne Datensatz in den von den Mitgliedstaaten Ubermittelten
Dateien einer Reihe von Uberprlifungen unterzogen. Einige Uberprifungen verursachen
Fehlermeldungen, andere Uberpriufungen fuhren zu Warnungen.

Eine Fahrzeughierarchie besteht aus einem Fahrzeugdatensatz, den zugehdrigen
Fahrtdatensatzen und den zu den einzelnen Fahrtdatensatzen gehoérigen Gulterdatensatzen.
Wenn eine Hierarchie einen oder mehrere fehlerhafte Fahrzeug-, Fahrt- oder Guterdatensatze
enthalt, werden alle dazugehdrigen Datensatze in der Hierarchie geldscht. Dies bedeutet, dass nur
vollig fehlerfreie Fahrzeughierarchien in die Produktionsdatenbank aufgenommen werden. Dies
geschieht in den nachfolgend beschriebenen Stufen "Korrigieren" und "Aggregieren"”.

12.4 Daten korrigieren

Nach dem Ldschen der fehlerhaften Fahrzeughierarchien werden automatisch die folgenden
Korrekturen durchgefuhrt:

Im Falle seines Fehlens, Einfligung eines Buchstabens der NACE Sektion in Position 1 des
NACE-Codes fur den Wirtschaftszweig.

Ersetzen von Komma durch Punkt im Fahrzeuggewichtungsfaktor.

Berechnen der Zahl der mit einem Fahrzeugdatensatz verknUpften Fahrtdatensatze bei
Fahrzeugdatensatzen, die keine entsprechende Angabe enthalten.

Berechnen der Zahl der mit einem Fahrtdatensatz verknupften Guterdatensatze bei
Fahrtdatensatzen, die keine entsprechende Angabe enthalten.

Berechnen des Code flr innerstaatlichen Verkehr
1. Wenn Beladeland = Meldeland, dann

a) Wenn Beladeland = Entladeland, dann
Code fur innerstaatlichen Verkehr = “National Transport” (innerstaatlicher Verkehr)

b) ansonsten
Code fur innerstaatlichen Verkehr = "International- goods loaded in reporting country"
(grenzuberschreitend — Guter in Meldeland geladen)

2. Ansonsten

a) Wenn Entladeland = Meldeland, dann
Code fur innerstaatlichen Verkehr = "International- goods unloaded in reporting
country" (grenziiberschreitend — Guter im Meldeland entladen)

b) ansonsten

Wenn Beladeland = Entladeland, dann
Code flr innerstaatlichen Verkehr = “International — cabotage”
(grenziberschreitend — Kabotage)

ansonsten
Code fur innerstaatlichen Verkehr = “International — Cross trade”
(grenzuberschreitend — Dreilanderverkehr)

* Kopieren des Gewichtungsfaktors aus dem Fahrzeugdatensatz in die mit diesem verknulpften
Fahrtdatensatze

* Bei Gefahrgutcodes von 41 bis 62 gegebenenfalls Einfugen eines Punktes (Beispiel “41” =
“4.1”)
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KAPITEL 13. DATEN AGGREGIERUNG UND ZUSATZTABELLEN

131 Daten zu intermedidren Tabellen aggregieren

Die von Eurostat in der PERT-Produktionsdatenbank gespeicherten Fahrzeug-, Fahrt- und
Guterdatensatze mussen fur die Generierung von Datentabellen zur Verbreitung aggregiert
werden. Dieses Kapitel gibt einen Uberblick Uber dieses Verfahren. Eine vollstandige
Beschreibung findet sich in Dokument Road/2001/10, das der Arbeitsgruppe ,Statistik des
Guterkraftverkehrs® auf ihrer Sitzung am 3./4. Mai 2001 in Luxemburg vorgelegt wurde.

Nach Validierung der eingegangenen Daten werden diese in die Produktionsdatenbank integriert,
die fur die Berichterstattung und Verbreitung herangezogen wird. Die Aggregierung besteht aus
zwei Schritten. Im ersten Aggregierungsschritt werden aus den Fahrzeug-, Fahrt- und
Glterdatensatzen intermediare Tabellen generiert. Als Grundlage fur Standardtabellen und zur
Verbreitung vorgesehene Tabellen werden funf intermediare Tabellen generiert, und eine weitere
intermediare Tabelle wird fur die Berechnung der Genauigkeitsstandards der Daten herangezogen.

Fir jede intermediare Tabelle sind die Quellentabellen sowie die fur die Berechnung der
Variablenfelder verwendeten Formeln und die Struktur der Tabelle in Dokument Road/2001/10
aufgefihrt.

Die Berechnung der Variablenfelder erfolgt nach drei verschiedenen Berechnungsmethoden:
* Aggregierungen

= SUM fur die Variablen Gewicht der Guter, geleistete Tonnenkilometer,
zuruckgelegte Entfernung,

=  COUNT fur die Anzahl der Fahrten, Anzahl der Fahrzeuge.
* Einheitenumrechnung:
= aus 100 kg in Tonnen (t),
= aus Tonnenkilometer in 1 000 Tonnenkilometer.
* Neuberechnung der Zahl der Tonnenkilometer auf der Ebene der Guter nach Art der Fahrt:

= Bei Lastfahrten, die einen einzigen Beférderungsvorgang umfassen oder
Lastfahrten, die mehrere Beférderungsvorgdnge umfassen, das Produkt aus
Kilometer mal Gewicht,

= bei Lastfahrten im Sammel- oder Verteilverkehr das Produkt aus Kilometer mal
Gewicht geteilt durch zwei,

= Dbei Leerfahrten ist die Zahl der Tonnenkilometer gleich null.

Beispiele fur die zur Berechnung der Variablen verwendeten Formeln:

Variable Bezeichnung Einheit Formel
GOODS_WEIGHT_NAT Gewicht der Giter Tonnen SUM(GOODS_WEIGHT -
WEIGHTING)/10)
NB_KM_TRAVEL_NAT Zuruckgelegte km SUM(NB_KM_TRAVEL -
Entfernung WEIGHTING)

NB_TKM_TRAVEL_NAT Geleistete Tonnen-km 1 000_tkm SUM(NB_TKM_TRAVEL -
WEIGHTING )/ 1000
NB_JOURNEY_NAT Zahl der Fahrten # Fahrten | SUM(WEIGHTING)
NB_VEHICLE Zahl der Fahrzeuge # COUNT(DISTINCT
Fahrzeuge | ID_QUEST _NUMBER)
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Bedingungen fur das Zusammenflihren (joining) von zwei Tabellen:
0 Fahrzeug- und Fahrttabelle:
VEHICLE.Id_Quest_Number = JOURNEY.Id_Quest_Number
a Fahrt- und Gutertabelle:
JOURNEY.Id_Quest_Number = GOODS.Id_Quest Number
AND JOURNEY.Id_Journey_Seq = GOODS.Id_Journey_Seq

Dimensionsfelder sind Felder in der Tabellenstruktur, deren Name mit ‘ID’ beginnt. Es gibt funf
Dimensionsfelder, die alle intermediaren Tabellen aufweisen:

ID_COUNTRY Identifikator fir das Land
ID_YEAR Identifikator fur das Jahr
ID_QUARTER Identifikator flr das Quartal
ID_NATIONAL_TRANSPORT Identifikator fur Verkehr
ID_JOURNEY_TYPE_SIMPL Identifikator fir die Art der Fahrt

13.2 Daten zu Standardtabellen aggregieren

Im zweiten Aggregierungsschritt werden aus den intermediaren Tabellen die Standardtabellen
generiert (ausgenommen Standardtabelle 26, die aus Fahrzeug- und Fahrttabellen generiert wird).
Fir jede der 28 Standardtabellen sind die Quellentabellen sowie die fur die Auswahl der Daten aus
den Quellentabellen verwendeten Einschrankungen und die Struktur der Tabelle in Dokument
Road/2001/10 angegeben. Als einzige Berechnung werden bei diesem Schritt Aggregierungen
(SUM) vorgenommen; eine Ausnahme bildet wiederum Standardtabelle 26, bei der auch
Einheitenumrechnungen durchgefuhrt werden.

Diese Standardtabellen bilden das interne Gegenstick zu den Tabellen, die flr
Verbreitungszwecke produziert werden.

Die fur die Verbreitung vorgeschlagenen Tabellen sind im nachsten Kapitel, Abschnitt 14.3,
aufgeflhrt.
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13.3 Zusatztabellen

In diesem Abschnitt finden sich die Vorschlage von Eurostat zur Vorlage der Zusatztabellen
unter Berucksichtigung der Anmerkungen der Mitgliedstaaten. Diese wurden auf der Sitzung
der Arbeitsgruppe ,Statistik des Guterkraftverkehrs® am 10./11. Mai 1999 in Luxemburg
angenommen.

Fir jedes Quartal haben die Mitgliedstaaten bei der ersten Ubermittiung der Datendateien
Folgendes zu melden:

1. Hochgerechnete Erhebungsergebnisse fur das Quartal entsprechend den
Zusatztabellen A, C, D und E (siehe unten). Hat Eurostat die von einem Mitgliedstaat
Uubermittelten Daten geladen, werden dieselben geladenen Tabellen aus der Eurostat-
Datenbank generiert. Diese werden mit den von dem Mitgliedstaat vorgelegten
Zusatztabellen verglichen um in einer zusétzlichen Uberpriifung sicherzustellen, dass
Eurostat in Bezug auf die wichtigsten Variablen der Erhebung Uber dieselben Daten
wie der Mitgliedstaat verfugt.

2. Zusatzliche Informationen entsprechend der Tabelle B1 oder B2 (siehe unten).
Eurostat verwendet diese Informationen zur Uberpriifung der Genauigkeitsmessgrofie
und der Antwortquoten, um die Hohe dieser Messgrofien, die die Mitgliedstaaten bei
der Lieferung der Daten gemal Verordnung erzielen konnten, zu keurteilen (siehe
auch Seite 9-9). Tabelle B1 sollte in den Fallen herangezogen werden, in denen das
Fahrzeug die primare statistische Einheit in einem Land darstellt, Tabelle B2 in den
Fallen, in denen das Fahrzeug nicht die primare statistische Einheit darstellt (sondern
z. B. der Glterkraftverkehrsunternehmer oder das Guterkraftverkehrsunternehmen).

Alle Anderungen der zusatzlichen Informationen, die zuvor fur ein Quartal geliefert wurden,
sind mit den Uberarbeiteten Datendateien zu Gbermitteln.

Verfahren zur Bereitstellung der erforderlichen Informationen fur Tabelle B

Der Ausschuss fur das statistische Programm hat in seiner Sitzung am 12. Februar 2004 die
Verordnung (EG) Nr. 642/2004 der Kommission vom 6. Aprii 2004 Gber
Genauigkeitsanforderungen fur die nach der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates Uber die
statistische Erfassung des Guterkraftverkehrs erhobenen Daten gebilligt, deren Kopie den
Anhang 5 dieses Handbuchs bildet.

Artikel 3 der Verordnung regelt, welche Informationen jedes Vierteljahr bereit gestellt werden
mussen, damit der Stichprobenumfang, die Antwortquoten und die Werte fur die
Registerqualitat berechnet werden kénnen. Diese Angaben sind in einer Tabelle B zu liefern,
deren Format im Anhang der Verordnung und im Folgenden in Tabelle B1 und B2 dargelegt
wird. Die folgenden Erlauterungen mogen dabei helfen sicher zu stellen, dass die
Informationen aus allen Landern vergleichbar sind.

Ubermittlung. Die Tabelle B ist nach Mdglichkeit elektronisch zu tibermitteln.

Format. Falls dies praktischer ist, kbnnen die Kopfzeilen und die Abschnitte der Tabelle
vertauscht werden, so dass sich die Tabellenzeilen auf die Schichten beziehen.

Zahl der Schichten. Einige Lander verwenden eine sehr fein geschichtete Stichprobe.
Eurostat kann es hinnehmen, wenn Tabellen B Informationen zu allen Schichten enthalt. Falls
es aber fUr ein Land praktischer ist, die Zahl der in einer B-Tabelle dargestellten Schichten
durch Aggregierung einiger Schichten zu verringern, so ist auch dies akzeptabel, solange
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noch eine angemessene Zahl von Schichten ausgewiesen wird. Wenn ein Land vorschlagt,
die Zahl der Schichten zu verringern, sollte zuvor Verbindung mit dem Referat Energie und
Verkehr von Eurostat aufgenommen werden, um die in Tabelle B auszuweisende Zahl von
Schichten einvernehmlich festzulegen.

Nicht antwortende Einheiten

Es ist wichtig, in gesonderten Zeilen die Zahl der nicht antwortenden Einheiten (Zeile 3 von
Tabelle B) sowie die Falle kenntlich zu machen, in denen die Information des
Stichprobenregisters falsch und die Antwort unbrauchbar war (Zeile 4 von Tabelle B). Die
Tabellen B enthalten Hinweise, welche Datensatze in welche der einzelnen Zeilen der Tabelle
gehoren.

Aktive Fahrzeuge, die im Bezugszeitraum angeblich nicht im Einsatz waren

Die Zahl solcher Fahrzeuge ist in Zeile 6 von Tabelle B1 auszuweisen (oder in Zeile 7 von
Tabelle B2). Diese Fahrzeuge dirfen nicht in Zeile 5 von Tabelle B1 (oder Zeile 6 von
Tabelle B2) eingetragen werden. Fur solche Fahrzeuge sollen KEINE Al-Datensétze an
Eurostat tUbermittelt werden.

Prufsummen

Stellen Sie vor der Ubermittlung der Tabelle an Eurostat sicher, dass die Priifsumme fur
Tabelle B1 (Zeile 2 = Zeile 3 + 4 + 5 + 6) oder Tabelle B2 (Zeile 2 = Zeile 3 + 4 + 5)
gebildet worden und zufrieden stellend ist.
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TABELLE A: Zusammengefasste Verkehrstatigkeit nach der Art des Einsatzes und der Verkehrsart

Meldeland:
Jahr / Quartal

Art des Einsatzes Werkverkehr Gewerblicher Verkehr Gesamt
Tonnen |Tonnen- Fahrzeug- [Tonnen [Tonnen- |Fahrzeug-|Tonnen [Tonnen- Fahrzeug-
kilometer [kilometer kilometer |kilometer kilometer |kilometer

Lastfahrten

Fahrten im innerstaatlichen Verkehr

Fahrten im grenziberschreitenden Verkehr

Guter im Meldeland verladen

Guter im Meldeland abgeladen

Dreilanderverkehr

Kabotage

Alle Lastfahrten
Verkehr

im grenziberschreitenden

Alle Lastfahrten

Leerfahrten
(wenn Mitgliedstaaten diese Daten erheben)

Fahrten im innerstaatlichen Verkehr

Fahren im grenziberschreitenden Verkehr

Alle Leerfahrten
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TABELLE B1: Fur Erhebungen, bei denen das Guterkraftfahrzeug die statistische Einheit ist: Informationen tUber die Stichprobe

Meldeland:
Quartal [ Jahr

Schicht

4

usw.

Insgesamt

Anzahl der Fahrzeuge im Land pro Schicht

Anzahl der fir die Anfangsstichprobe ausgewahlten Fahrzeuge und an die
Fahrzeughalter verschickten Fragebogen. (Anmerkung: Zeile 2 = Zeilen 3 +
4+5 + 6).

Anzahl der Non-Response -Falle. Non-Response: Antwortverweigerung; Falle,
in denen keine Antwort oder sonstige Informationen Uber die Auswahleinheit
gegeben wurden; Falle, in denen der Fragebogen derart mangelhaft ausgefillt
wurde, dass diese Antwort fir die Analyse nicht verwertbar ist.

Anzahl der Falle, in denen die fir die Stichprobe herangezogenen
Registerdaten unzutreffend waren und die Antwort nicht verwertbar war. Um
unzutreffende Registerdaten handelt es sich beispielsweise, wenn das
ausgewdahlte Fahrzeug verschrottet, verkauft, im Rahmen eines
Leasingvertrages anderweitig Gberlassen wurde, wenn es nicht in den
Erfassungsbereich der Erhebung fallt (weil es zum Beispiel keine Guter
befdrdert, eine zu geringe Nutzlast hat usw.), wenn die Kontaktperson
niemals Fahrzeughalter war, das Fahrzeug zum Erhebungszeitraum nicht
zugelassen war, die Anschrift falsch oder die Zustellung nicht méglich
war.

Anzahl der fir die Analyse verwendeten Fragebogen (das heil3t, der an
Eurostat Ubermittelten A1 -Datensatze mit Angaben Uber den Betrieb s
Fahrzeugs).

Anzahl der Falle, in denen wahrend des Stichprobenzeitraums kein Betrieb
des Fahrzeugs aufgezeichnet wurde, das Fahrzeug aber zum betriebsbereiten
Bestand gez&dhlt werden konnte (im Stichprobenzeitraum wegen
Erkrankung, Urlaubs, Ausfalls des Fahrers, Auftragsmangels,
voribergehender Reparatur und aus ahnlichen Griinden nicht benutzte
Fahrzeuge).

Hochrechnungsfaktor.
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TABELLE B2: Fur Erhebungen, bei denen das Giuterkraftfahrzeug nicht die statistische Einheit ist: Informationen Uber die
Stichprobe

Meldeland: Schicht
Quartal / Jahr 1 2 3 4 usw. Insgesamt
1 Anzahl der primaren statistischen Einheiten im Land pro Schicht.

2 Anzahl der fir die Anfangsstichprobe ausgewahlten primaren statistischen Einheiten
und an die Fahrzeughalter verschickten Fragebogen. (Anmerkung: Zeile 2 = Zeilen
3+4+5).

3 Anzahl der Non-Response-Falle. Non-Response: Antwortverweigerung und
Falle, in denen keine Antwort oder sonstige Informationen {ber die
Auswahleinheit gegeben wurden.

4 Anzahl der Falle, in denen die fur die Stichprobe herangezogenen Registerdaten
unzutreffend waren und die Antwort nicht verwertbar war. (Um unzutreffende
Registerdaten handelt es sich beispielsweise, wenn die ausgewahlte Einheit
verkauft war oder nicht in den Erfassungsbereich der Erhebung fallt, wenn die
Geschaftstatigkeit eingestellt war, das Fahrzeug zum Erhebungszeitraum nicht
zugelassen war, die Anschrift falsch oder eine Zustellung unméglich war.)

5 Anzahl der priméaren statistischen Einheiten, die Auskunft Gber die Fahrzeuge geben.

6 Von den statistischen Einheiten in Zeile 5. Gesamtzahl der Fahrzeuge, fur die
wahrend des Stichprobenzeitraums kein Betrieb aufgezeichnet wurde.

7 Von den statistischen Einheiten in Zeile 5: Gesamtzahl der Fahrzeuge, fur die
wahrend des Stichprobenzeitraums kein Betrieb aufgezeichnet wurde, das Fahrzeug
aber zum betriebsbereiten Bestand gezahlt werden konnte (wegen Erkrankung,
Urlaubs, Ausfalls des Fahrers, Auftragsmangels, voribergehender Reparatur
und aus &hnlichen Grunden nicht benutzte Fahrzeuge).

8 Geschatzte Zahl der Fahrzeuge im Land pro Schicht (falls verfligbar).

9 Hochrechnungsfaktor.
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TABELLE B3: Fur Erhebungen, bei denen das Guterkraftfahrzeug die statistische
Einheit ist: Informationen tber die Stichprobe

Meldeland:

Jahr

1 |Anzahl der Fahrzeuge im Land zur Jahresmitte.

2 |Anzahl der firr die Anfangsstichprobe ausgewahlten Fahrzeuge und an
die Fahrzeughalter verschickten Fragebogen. (Anmerkung: Zeile 2 =
Zeilen 3+ 4 +5 + 6)

3 |Anzahl der Non-Response-Fille. Non-Response:
Antwortverweigerung; Falle, in denen keine Antwort oder
sonstige Informationen Uber die Auswahleinheit gegeben
wurden; Falle, in denen der Fragebogen derart mangelhaft
ausgefullt wurde, dass diese Antwort fur die Analyse nicht
verwertbar ist.

4 |Anzahl der Falle, in denen die fiir die Stichprobe herangezogenen
Registerdaten unzutreffend waren und die Antwort nicht verwertbar
war. Um unzutreffende Registerdaten handelt es sich
beispielsweise, wenn das ausgewé&hlte Fahrzeug verschrottet,
verkauft, im Rahmen eines Leasingvertrages anderweitig
Uberlassen wurde, wenn es nicht in den Erfassungsbereich der
Erhebung fallt (weil es zum Beispiel keine Guter befdrdert, eine
zu geringe Nutzlast hat usw.), wenn die Kontaktperson niemals
Fahrzeughalter war, die Anschrift falsch oder die Zustellung nicht
maoglich war.

S |Anzahl der fiir die Analyse verwendeten Fragebogen (das heifdt, der
an Eurostat Ubermittelten A1 -Datensatze mit Angaben Uber den
Betrieb des Fahrzeugs).

6 |Anzahl der Falle, in denen wahrend des Stichprobcnzcitraums kein
Betrieb des Fahrzeugs aufgezeichnet wurde, das Fahrzeug aber zum
betriebsbereiten Bestand gezahlt werden konnte (im
Stichprobenzeitraum wegen Erkrankung, Urlaubs, Ausfalls des
Fahrers, Auftragsmangels, voriibergehender Reparatur und aus
ahnlichen Griinden nicht benutzte Fahrzeuge).
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TABELLE B4: Fur Erhebungen, bei denen das Guterkraftfahrzeug nicht die statistische
Einheit ist: Informationen tber die Stichprobe

Meldeland:

Jahr

1 |Anzahl der primaren statistischen Einheiten im Land zur Jahresmitte.

2 |Anzahl der fiir die Anfangsstichprobe ausgewahlten primaren
statistischen Einheiten und an die Fahrzeughalter verschickten
Fragebogen (Anmerkung: Zeile 2 = Zeilen 3 + 4 + 5).

3 |Anzahl der Non-Response-Falle. Non-Response:
Antwortverweigerung und Falle, in denen keine Antwort oder
sonstige Informationen Uber die Auswahleinheit gegeben
wurden.

4 |Anzahl der Falle, in denen die fur die Stichprobe herangezogenen
Registerdaten unzutreffend waren und die Antwort nicht verwertbar
war. Um unzutreffende Registerdaten handelt es sich
beispielsweise, wenn die ausgewahlte Einheit verkauft war oder
nicht in den Erfassungsbereich der Erhebung fallt, wenn die
Geschaftstatigkeit eingestellt war, die Anschrift falsch oder eine
Zustellung unmdglich war.

S |Anzahl der primaren statistischen Einheiten, die Auskunft Uber die
Fahrzeuge geben.

6 |Von den statistischen Einheiten in Zeile 5: Gesamtzahl der Fahrzeuge,
fur die im Erhebungszeitraum Fahrten aufgezeichnet wurden.

Von den statistischen Einheiten in Zeile 5: Gesamtzahl der Fahrzeuge,
fuir die wahrend des Stichprobenzeitraums keine Betrieb
aufgezeichnet wurde, das Fahrzeug aber zum betriebsbereiten
Bestand gezahlt werden konnte (wegen Erkrankung, Urlaubs,
Ausfalls des Fahrers, Auftragsmangels, vorubergehender
Reparatur und aus &hnlichen Grunden nicht benutzte Fahrzeuge).

8 |Geschatzte Anzahl der Fahrzeuge im Land zur Jahresmitte (falls
verfugbar).
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TABELLE C: Innerstaatlicher Verkehr nach Verkehrsart und Art der Guter
Meldeland:
Jahr /Quartal

Art der Guter Werkverkehr Gewerblicher Verkehr Insgesamt

(NST 2007-Gruppe) Tonnen | Tonnen-km| Tonnen | Tonnen-km| Tonnen | Tonnen-km

1
2
3
4
5
6
7
8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

Guter (insgesamt)
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TABELLE D: Grenziuberschreitender Verkehr von im Meldeland entladenen Giitern nach

Beladeland
Meldeland:
Jahr / Quartal

Beladeland

Werkverkehr

Gewerblicher Verkehr

Insgesamt

Tonnen | Tonnen-km

Tonnen

Tonnen-km

Tonnen | Tonnen-km

UK

Sonstige Lander

Insgesamt
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TABELLE E: Grenziuberschreitender Verkehr von im Meldeland verladenen Gultern nach
Entladeland

Meldeland:
Jahr /Quartal

Entladeland Werkverkehr Gewerblicher Verkehr Insgesamt

Tonnen | Tonnen-km | Tonnen | Tonnen-km | Tonnen | Tonnen-km

UK

Sonstige Lander

Insgesamt
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14.1 Zeihreihenanalyse der aggregierten Daten

Bei der Zeitreihenanalyse werden die in verschiedenen Zeitrdumen erhobenen Daten miteinander
verglichen. Werden bei diesem Vergleich erhebliche Unterschiede zwischen den Zeitrdumen
aufgedeckt, kdnnen die Daten als auffallig angesehen werden, und die Mitgliedstaaten sind zu
benachrichtigen. Fir die Analyse kommen drei verschiedene Arten infrage, bei denen die
Zunahme des Guterkraftverkehrs jeweils zwischen den folgenden Zeitraumen gepruft wird:

- Abweichung der jahrlichen Daten fur zwei aufeinander folgende Jahre;

- Abweichung der vierteljahrlichen Daten (selbes Quartal) von zwei aufeinander folgenden
Jahren;

- Abweichung der vierteljahrlichen Daten fur die vier Quartale eines bestimmten Jahres.

Fur die Abweichung zwischen den verglichenen Zeitreihen wurden Schwellen festgelegt; dartber
liegende Abweichungen gelten als auffallig.

Sind die Daten relativ verstreut, ist es gunstiger, sie in mehrere Klassen aufzuteilen und fur jede
dieser Klassen eine Schwelle fest zu legen. Deshalb wird als das Malf} fur die Festlegung solcher
Schwellen das Quartil gewahlt. Die Daten werden in vier Klassen mit gleicher Haufigkeit aufgeteilt.
Das 3. Quartil st derjenige Wert, unterhalb dessen sich 75 % der jeweiligen Grundgesamtheit
befinden. Dieses 3. Quartil ist die empfohlene Schwelle, mit der ungewohnliche Abweichungen von
einem auf den nachsten Zeitraum ermittelt werden. Die Schwelle ist daher von den jeweils
untersuchten Daten abhangig.

Die absolute Abweichung zwischen zwei Zeitraumen (|(V2-V1)| / V1) wird fur jede Klasse und alle
Werte dieser Klasse berechnet. Das 3. Quartil fir die in dieser Klasse ermittelte absolute
Abweichung gilt dann als Schwelle, oberhalb derer die absolute Abweichung als auffallig
angesehen wird.

Die Schwelle ist fur Klassen mit niedrigen absoluten Werten grundsatzlich héher, da bei diesen
schon ein geringer Unterschied zu einer hohen absoluten Abweichung fliihren kann.

Diese Zeitreihenanalyse wird fir den innerstaatlichen, den grenziberschreitenden und den
Guterkraftverkehr insgesamt durchgefuhrt. Es werden die in der kostenfrei zuganglichen
Eurostatreferenzdatenbank veréffentlichen Daten pro Land Gber beférderte Tonnen und erbrachte
Tonnenkilometer bertcksichtigt.
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KAPITEL 15. VERBREITUNG DER DATEN DURCH EUROSTAT

15.1 Verordnung der Kommission Uuber die Verbreitung der Statistik des
Guterkraftverkehrs

Laut Artikel 6 der Richtlinie (EG) Nr. 1172/98 (siehe Anhang | dieses Handbuchs) sind
Bestimmungen Uber die Verbreitung der statistischen Ergebnisse in Bezug auf den
Guterkraftverkehr, einschlieBlich der Struktur und des Inhalts der zu verbreitenden Ergebnisse,
festzulegen. Auf der Sitzung der Arbeitsgruppe "Statistik des Guterkraftverkehrs” im Juli 2002 in
Luxemburg unterstitzten die Mitgliedstaaten den endgultigen Entwurf der Verordnung der
Kommission Uber die Verbreitung.

Die Verordnung der Kommission wurde am 30. Dezember 2002 erlassen und ist diesem Handbuch
als Anhang IV beigefugt.

Es ist darauf hinzuweisen, dass die Verordnung den Rahmen fur die Verbreitung der Daten
absteckt. Eurostat wird entscheiden, welche Tabellen den Nutzern Uber die kostenfrei
zuganglichen Eurostatreferenzdatenbank und andere elektronische Verbreitungswege regelmalig
zur Verfigung gestellt und welche Tabellen den Nutzern auf Anfrage Ubermittelt werden. Diese
flexible Vorgehensweise ist aufgrund der grof’en Anzahl mdglicher Tabellen, die aus der
Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates abgeleitet werden koénnen sowie aufgrund des
Umstandes, dass die Nutzer mit den Informationen, die sich aus dieser Verordnung ergeben, noch
nicht vertraut sind, erforderlich.

15.2 Behandlung der Vertraulichkeit bei der Verbreitung der Daten

In Artikel 3 der Verordnung Uber die Verbreitung der Statistik des Guterkraftverkehrs heif3t es:
Artikel 3

1. Die Verbreitung von Tabellen an andere Datennutzer als die nationalen Behorden der
Mitgliedstaaten ist nur gestattet, wenn dem Wert der einzelnen Tabellenfelder je nach der
dargestellten Variablen mindestens 10 Fahrzeugdatensatze zugrunde liegen. Liegen dem
Wert eines Tabellenfeldes weniger als 10 Fahrzeugdatensatze zugrunde, so ist er mit den
Werten anderer Tabellenfelder zu aggregieren oder durch eine geeignete Markierung zu
ersetzen. Die in Punkt A des Anhangs genannten Tabellen kénnen von dieser
Bestimmung ausgenommen werden.

2. Tabellen, die aggregierte Werte enthalten, denen weniger als 10 Fahrzeugdatensatze
zugrunde liegen, kénnen den nationalen Behdrden, die in den Mitgliedstaaten fir die
Verkehrsstatistik der Gemeinschaft zustandig sind, unter der Bedingung Ubermittelt
werden, dass die nationalen Behdrden bei der etwaigen Ubermittlung von Tabellen an
andere Datennutzer die Bestimmung in Absatz 1 anwenden.

Auf den ersten Blick erscheint ein derartiges Verfahren relativ unproblematisch. Bei ndherer
Betrachtung zeigt sich allerdings, dass die Anwendung eines Systems zur Wahrung der
Vertraulichkeit eine Reihe ernst zu nehmender Probleme aufwerfen kann. Die Schwierigkeit bei der
Verschleierung von Werten flr Felder, die dargestellt werden kdnnten und in Bezug auf die
Notwendigkeit, eine unbeabsichtigte Offenbarung zu vermeiden liegt darin, dass die verschleierte
Information zum Teil wesentlich flr das Verstandnis der mit der Tabelle vermittelten Botschaft sein
konnte.

In diesem Handbuch wurde bereits an friherer Stelle auf die Probleme hingewiesen, die sich bei
der Durchsetzung dieser Vorschriften ergeben konnten (siehe Kapitel 8.3). Soll der Wert fur ein
Feld verschleiert werden, muss auch der Wert eines anderen Feldes in derselben Zeile (sowie
ebenfalls eines anderen Feldes in derselben Spalte) weggelassen werden, um eine Offenbarung
zu vermeiden. Zur Gewahrleistung der Vertraulichkeit sind in jeder Zeile (und Spalte), in der der
Wert fir ein Feld nicht veroffentlicht werden soll, der Wert mindestens eines weiteren Feldes
geheim zu halten. DarlUber hinaus besteht das Problem, dass es keinen Sinn ergibt, benachbarte
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Zeilen oder Spalten miteinander zu kombinieren. Verschleierte Felder lassen sich problemlos
durch Gegenprifungen anhand von Gesamtwerten oder Tabellen zu demselben Thema, die
jedoch eine unterschiedliche Struktur aufweisen, ermitteln.

Manchmal wird der Wert eines Feldes durch Hinzufugen des Wertes zu einem benachbarten Feld
verschleiert. Die Information der beiden zusammengelegten Felder wird auf die Trennlinie
zwischen den beiden Feldern geschrieben. Doch auch dies wirft die im vorherigen Abschnitt
angesprochenen Probleme auf.

Im Zusammenhang mit den Daten, die gemal} der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates erfasst
werden, ist jedoch festzuhalten, dass es sich bei den zur Verbreitung vorgesehenen Angaben
niemals um die tatsachlichen Stichprobendaten (einzelne Fahrzeugdatensatze) handelt, sondern
um nationale Schatzungen (extrapolierte Werte). Alle Angaben Uber Tonnen, Tonnenkilometer und
Fahrzeugkilometer liegt die Multiplikation der Stichprobendaten mit den von den Mitgliedstaaten
bereitgestellten Gewichtungsfaktoren zugrunde, die zur Hochrechnung der Stichprobenergebnisse
auf nationale Schatzungen herangezogen werden. Unter diesem Gesichtspunkt kénnte es fraglich
erscheinen, ob eine so strikte Vertraulichkeitsbestimmung, wie oben vorgesehen, angemessen ist.

Die Vertraulichkeit der einzelnen Stichprobeneinheiten (Fahrzeuge) wird des Weiteren dadurch
gewahrleistet, dass die Eurostat Ubermittelten einzelnen Datensatze anonymisiert werden, so dass
es nicht moglich ist, einzelne Unternehmen anhand der zugrundegelegten statistischen Einheit
(Fahrzeuge) zu ermitteln.

Allerdings gibt es noch einen weiteren Aspekt im Zusammenhang mit der Anwendung von
Mindestanzahlen von Stichprobeneinheiten bei der Berechnung nationaler Schatzungen, namlich
die Zuverlassigkeit der Schatzungen. Schatzungen sind selbstverstandlich weniger zuverlassig,
wenn ihnen nur einige wenige Stichprobensatze zugrundeliegen.

Angesichts der Ergebnisse, die bei Anwendung der strikten Definition der Vertraulichkeit (keine
Veroffentlichung von weniger als 10 Fahrzeugdatensatzen) erzielt werden und in Anbetracht
weiterer Beratungen mit Mitgliedstaaten schlagt Eurostat folgende Regelung vor:

1. Fur die kostenfrei zuganglichen Eurostatreferenzdatenbank -Tabellen, denen die fruheren
Richtlinien zugrunde liegen und die anhand der PERT-Aggregate zu aktualisieren sind, wird
zur Gewahrleistung der Kontinuitdt der Zeitreihen akzeptiert, dass einige in den
Tabellenfeldern enthaltenen Schatzungen auf weniger als 10 Datensatzen beruhen kénnen,
und die Aktualisierungen werden veroffentlicht.

2. Fur alle sonstigen Datenverbreitungstabellen wird die oben definierte
Vertraulichkeitsbestimmung zugrunde gelegt. Die Gesamtsummen in den Tabellen stellen die
tatsachlichen Summen (einschliel3lich der vertraulichen Felder) dar.

15.3 Tabellen fir die Verbreitung

Die statistischen Tabellen, deren Verbreitung gemafl der Verordnung (EG) Nr. 6/2003 der
Kommission Uber die Verbreitung der Statistik des Glterkraftverkehrs zulassig ist, sind im
Folgenden aufgelistet.

15.3.1 Tabellen aus den Richtlinien 78/546 und 89/462 des Rates

Zur Gewahrleistung der Kontinuitdt vorhandener Reihen kénnen die bereits in der kostenfrei
zuganglichen Eurostatreferenzdatenbank verfugbaren Tabellen verbreitet werden.
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15.3.2 Haupttabellen

Die folgenden Tabellen sowie Untergruppen kdnnen verbreitet werden.

Tabelle | Bezeichnung Bezugs- | Einheiten Anmer-
(Anmerkung 1) zeitraum | (Anmerkung 2) kungen
B1 Zusammengefasst Verkehrstatigkeit nach der Art | Jahr, 1000t Anmer-
des Einsatzes und der Verkehrsart Quartal Mio. Tonnen-km kung 3
Fahrzeugkilometer | Anmer-
kung 4
B2 Verkehr nach Art des Einsatzes Jahr, 1000t Anmer-
Quartal Mio. Tonnen-km kung 3
B3 Verkehr nach Giterarten Jahr 1000 t
Mio. Tonnen-km
B4.1 Grenzuberschreitender Verkehr nach Be- und | Jahr 1000 t
Entladeland (Gesamtwert flir alle Meldelander) Mio. Tonnen-km
B4.2 Wie Tabelle B4.1, jedoch =zusatzlich nach | Jahr 1000t
Guterarten untergliedert Mio. Tonnen-km
B4.3 Grenzuberschreitender Verkehr nach Be- und | Jahr 1000 t
Entladeland (untergliedert nach Meldeldndern) Mio. Tonnen-km
B4.4 Wie Tabelle B4.3, jedoch =zusatzlich nach | Jahr 1000t
Guterarten untergliedert Mio. Tonnen-km
B5.1 Verkehr nach der Beladeregion Jahr 1000t
Mio. Tonnen-km
Bewegungen
B5.2 Verkehr nach der Entladeregion Jahr 1000t
Mio. Tonnen-km
Bewegungen
B6.1 Verkehr nach Entfernungsabschnitten Jahr 1000t
Mio. Tonnen-km
Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B6.2 Wie Tabelle B6.1, jedoch zusatzlich nach | Jahr 1000t
Guterarten untergliedert Mio. Tonnen-km
Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B7 Verkehr nach der Radachsenkonfiguration Jahr Mio. Tonnen-km
Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B8 Verkehr nach Fahrzeugalter Jahr Mio. Tonnen-km
Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B9 Verkehr nach dem zuldssigen Gesamtgewicht des | Jahr Mio. Tonnen-km
Fahrzeugs Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B10 Verkehr nach der Nutzlast des Fahrzeugs Jahr Mio. Tonnen-km
Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B11 Verkehr nach NACE -Wirtschaftszweigen Jahr Mio. Tonnen-km
Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B12 Fahrzeugbewegungen, beladen und leer Jahr Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B13.1 Fahrzeugbewegungen im Transitverkehr nach | Jahr, 1 000 Tonnen
Transitlandern, Lastfahrt/Leerfahrt und zuldssigem | Quartal Bewegungen

Gesamtgewicht (Gesamtwert fir alle Meldelander)
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Tabelle | Bezeichnung Bezugs- | Einheiten Anmer-
(Anmerkung 1) zeitraum | (Anmerkung 2) kungen
B13.2 | Fahrzeugbewegungen im Transitverkehr nach | Jahr 1 000 Tonnen
Transitldndern (untergliedert nach Meldeldndern) Bewegungen
B14 Befoérderung gefahrlicher Guter nach der Art des | Jahr Mio. Tonnen-km
Gefahrengutes Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen
B15 Verkehr nach Form der Ladung Jahr Mio. Tonnen-km
Mio. Fahrzeug-km
Bewegungen

Anmerkung 1: Sofern nichts anderes angegeben ist, sind die Tabellen nach Meldelandern untergliedert.

Anmerkung 2: Folgende Werte werden flr alle Tabellen intern berechnet:
1000 t

Mio. Tonnenkilometer

Mio. Fahrzeugkilometer (beladen, leer)

Bewegungen (beladen, leer)

Anzahl der fur die Berechnung des Tabellenfeldes herangezogenen Fahrzeugdatensatze.

In dieser Spalte sind die MessgroRen angegeben, die den Datennutzern in der Regel
geliefert werden. Auf Wunsch der Datennutzer kénnen andere MessgrofRen und Einheiten
verbreitet werden.

Je nach dem Nutzerbedarf kdnnen den Tabellen die Fahrt betreffende Variablen zugrunde liegen
(Angaben aus den Datensatzen A2) oder die Giter betreffende Variablen (Angaben aus den
Datensatzen A3) (siehe Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates). Bewegungen wirden daher
entweder als Anzahl der Fahrten oder als Anzahl der Beférderungsvorgédnge bezeichnet.
Transitbewegungen wirden als solche bezeichnet.

Anmerkung 3: Untergliedert wird nach folgenden Einsatzarten:

Fahrt im innerstaatlichen Verkehr: Be- und Entladeort im Meldeland

Fahrt im grenziberschreitenden Verkehr: Be- und Entladeort oder beide aulerhalb des
Meldelandes (= Summe der vier nachstehend aufgeflihrten Kategorien)

ausgehender Verkehr (Glter werden im Meldeland verladen): die Fahrt beginnt im
Meldeland und endet anderswo

eingehender Verkehr (Giter werden im Meldeland abgeladen): die Fahrt beginnt
anderswo und endet im Meldeland

Dreilanderverkehr: Fahrt zwischen zwei Landern, die nicht das Meldeland sind

Kabotage: Fahrt zwischen Orten innerhalb eines Landes, das nicht das Meldeland ist

Anmerkung 4: Der Aufbau dieser Tabelle entspricht demjenigen von Tabelle A in Abschnitt 13.3 dieses

Handbuchs.
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15.3.3 Tabellen Gber Kabotage

Um Informationen Uber Kabotage bereitzustellen, die den gemaly der Verordnung (EG)
Nr. 3118/93 des Rates erhobenen Daten entsprechen, kénnen die folgenden Tabellen sowie
Untergruppen von ihnen verbreitet werden:

Bezeichnung Bezugs- Einheit
zeitraum

C1 Kabotage durch Guterkraftverkehrsunternehmen aus den | Jahr Tonnen-km
einzelnen Meldelandern, nach Meldelandern

C2 Kabotage durch Giterkraftverkehrsunternehmen aus allen | Jahr Tonnen-km
Meldeldndern zusammen, nach dem Land, in dem die
Kabotage erbracht wird

C3 Kabotage nach Meldeldndern und nach Landern, in denen die | Jahr Tonnen-km
Kabotage erbracht wird

15.3.4 Tabellen fur die nationalen Behdrden der Mitgliedstaaten

Um die nationalen Behorden von Mitgliedstaaten, die nicht mit dem Meldeland identisch sind, in
die Lage zu versetzen, vollstandige Statistiken Uber den Guterkraftverkehr in ihrem Hoheitsgebiet
zu erstellen, kdnnen die folgenden aggregierten Dateien an die nationalen Behdrden tUbermittel
werden:

Bezeichnung Bezugs- | Aggregationsebenen | Einheiten*
zeitraum
D1 Beférderungsvorgénge auf | Jahr Meldeland Tonnen
nationaler Ebene .
(Lastfahrten) Beladeland Tonnenkilometer
Entladeland Fahrzeugkilometer
Art der Guter Bewegungen
Anzahl der Fahrzeugdatensatze
D2 Beférderungsvorgange auf | Jahr Meldeland Fahrzeugkilometer
nationaler Ebene Ausaanasland Beweaunaen
(Leerfahrten) usgang wegung
Zielland Anzahl der Fahrzeugdatensatze
D3 Beforderungsvorgange auf | Jahr Meldeland Tonnen
regionaler Ebene Ausgangsregion Tonnenkilometer
(Lastfahrten) usgangsreg !
Zielregion Fahrzeugkilometer
Bewegungen
Anzahl der Fahrzeugdatensatze
D4 Beforderungsvorgange auf | Jahr Meldeland Fahrzeugkilometer
regionaler Ebene Ausgangsregion Bewegungen
(Leerfahrten) gangsreg gung
Zielregion Anzahl der Fahrzeugdatensatze
D5 Transitverkehr (Lastfahrten | Jahr Transitland Tonnen
und Leerfahrten) Meldeland Bewegungen
Lastfahrt/Leerfahrt Anzahl der Fahrzeugdatensatze

*Die Bewegungen kdnnen sich entweder auf die Anzahl der Fahrten oder auf die Anzahl der Beférderungsvorgange

beziehen.
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Je nach dem Nutzerbedarf kdnnen die in den Tabellen fiir die nationalen Behorden aufgefiihrten
Ebenen und Einheiten vorbehaltlich der Zustimmung der Mitgliedstaaten zusatzliche Variablen

umfassen, die bei der Erfassung von Daten gemal’ der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates
berlcksichtigt werden.
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KAPITEL 16. FRAGEBOGEN ZUR METHODE

16.1 Fragebogen zur Methode

In Artikel 7.1 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates heifdt es:

“Die Mitgliedstaaten (ibermitteln Eurostat spatestens zum Zeitpunkt der Ubermittlung der ersten
vierteljahrlichen Informationen einen Bericht Uber die angewandten Erhebungsverfahren.”

Um zu gewahrleisten, dass Eurostat vergleichbare Daten aus jedem Land vorliegen, wurde den
Mitgliedstaaten im Marz 2007 der folgende Fragebogen zugesandt, in dem um relevante
Informationen fUr das 1. Quartal 2007 gebeten wurde. Gegenlber seinem Vorganger enthielt
dieser Fragebogen einige neue Fragen (Berechnung der Gewichtungsfaktoren, Codierung flr
Fahrten mit mehreren Zwischenstopps, Zulassiges Gesamtgewicht Schatzung) sowie Fragen nach
den Anderungen, die an den nationalen Methodiken seit der neuesten Fassung von
“Methodologies used in surveys of road freight transport in Member States® (Im Rahmen von
Erhebungen der Guterkraftverkehrs in den Mitgliedstaaten und den Kandidatenlandern verwendete
Methoden) vorgenommen wurden.

Die auf diese erweiterten Fragebogen eingehenden Informationen werden als Band 2 dieses
Referenzhandbuchs unter dem Titel ,Methodologies used in surveys of road freight transport in
Member States (Im Rahmen von Erhebungen der Guterkraftverkehrs in den Mitgliedstaaten und
den Kandidatenlandern verwendete Methoden) verdffentlicht werden.
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Fragebogen
Meldeland

Wenn mehr als eine Erhebung fir die Sammlung der flr das erste Quartal 2007 geforderten
Informationen durchgefihrt wird, ist fur jede Erhebung jeweils ein gesonderter Fragebogen
auszufillen (z. B. gesonderte nationale und internationale Erhebungen).

1 STICHPROBENGRUNDLAGE (REGISTER)

1.1. Bezeichnung des Registers

1.2. Name der Organisation, die das Register fihrt

1.3. Haufigkeit der Aktualisierung

1.4. Wie oft wird zum Ziehen der zeitproportionalen Stichproben auf
das Register zugegriffen? (einmal im Quartal, einmal im Monat?)

1.5. Vorkehrungen zur Ermdglichung des Zugriffs durch das Erhebungsteam.

1.6. Welche Informationselemente sind dem Register enthommen, und welche dieser Informationen
wurden (gegebenenfalls) fur die Schichtung der Stichprobe verwendet?

1.7. Stellt Ihrer Ansicht nach das Register eine angemessene Stichprobengrundlage dar? Falls
nein, gibt es irgendwelche Schritte, die Sie ergreifen kénnten, um diese zu verbessern?
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2 ANTWORTAUSFALL

2.1. Beschreiben Sie bitte, wie Sie vorgehen, um Kontakt zu den Auskunftspersonen der
ausgewahlten Stichprobe aufzunehmen, die innerhalb der vorgesehenen Frist nicht geantwortet
haben. (Beispiel: Haben Sie ein Standardverfahren fir Mahnungen? Wenn ja, beschreiben Sie bitte
das System und nennen Sie die Zeitintervalle fiir die Mahnschreiben nach Ablauf der Riickgabefrist
fur die Fragebogen).

Halten Sie die Antwortquote fir die Zwecke dieser Erhebung fiir ausreichend? Mit welchen
MaRnahmen kénnten Sie anderenfalls die Quote verbessern?

3 STATISTISCHE EINHEIT

3.1. Kraftfahrzeug

3.2. Transportunternehmen
3.3. Lokale Einheit

3.4. Sonstiges (bitte angeben)

3.5. Sind bestimmte Einheiten ausgeschlossen? |

3.6. Wenn ja, welche? (z. B. Fahrzeuge mit geringer oder ungewdhnlich hoher Nutzlast, sehr kleine
Unternehmen)

Koénnen sie Schatzungen der von dieser Erhebung nicht erfassten Fahrzeug-km (oder der Leistung)
liefern? (Das heifl3t: Wie viel Guterkraftverkehr wird von der Verordnung 1172/98 nicht erfasst?)
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4 METHODIK

4.1 Wurden seit der jungsten Veroffentlichung von “Methodologies used in surveys of road freight
transport in Member States, EFTA-Countries and Acceding Countries” (Im Rahmen von Erhebungen des
Guterkraftverkehrs in den Mitgliedstaaten, den EFTA- und den Beitrittslandern verwendete Methoden)
Anderungen vorgenommen, so beschreiben Sie diese bitte:

4.2. Falls es sich um eine geschichtete Stichprobe handelt, beschreiben Sie bitte die Grundlage fur
die Schichtung und machen Sie nahere Angaben Uber den Stichprobenplan fir das erste Quartal
2007, d. h. die bei der Erhebung zur Ermittlung der verschiedenen Schichten verwendeten Codes
sowie eine Beschreibung der Schichten. Wird ein separater Codesatz verwendet, um die Schichten
der an Eurostat Gbermittelten Daten zu beschreiben, fiigen Sie bitte eine Korrespondenztabelle bei.

FUGEN SIE BITTE EIN EXEMPLAR DES IM 1. QUARTAL 2007 VERWENDETEN
FRAGEBOGENS BEI.
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ZEITLICHER BEZUG DER STICHPROBE

5.1. Fur welchen Zeitraum werden Angaben von einer statistischen Einheit
verlangt? (eine Woche, einige Tage)

5.2. Wie viele Zeitrdume des ersten Quartals 2007 werden in der Erhebung
erfasst?

5.3. Liegt die Anzahl der vorgesehenen Zeitrdume unter der in der Verordnung Nr. 642/2004 der
Kommission Uber die Genauigkeitsanforderungen fest gelegten Zahl (d. h. alle Zeitrdume bzw. in
Sonderfallen 7 von 13 Wochen in jedem Quartal), geben Sie bitte an, welche Methode Sie fur die
Imputation der Ergebnisse dieser Zeitraume, die wahrend des Quartals nicht berlcksichtigt werden,

angewendet haben.

WEITERE INFORMATIONEN ZU ZUSATZTABELLE B

Hatten Sie irgendwelche Probleme bei der Bereitstellung samtlicher Einzelangaben (alle Zeilen und
Spalten) von Tabelle B? Wenn ja, welche Angaben wurden nicht geliefert? Falls Ihre Erhebung eine
grolRe Zahl von Schichten umfasste und Sie die Zahl der Spalten in Tabelle B durch Aggregierung von
Schichten verringert haben, geben Sie bitte an, wie Sie die Schichten aggregieren. (Eurostat bevorzugt
eine Aggregierung von Regionen gegenuber einer Aggregierung von Nutzlastklassen.)

BERECHNUNG DER GEWICHTUNGSFAKTOREN FUR DIE ERHEBUNG (SEITEN
7-11 BIS 7-15 DES HANDBUCHES)

Bitte ein Beispiel fir die Berechnung der Gewichtungsfaktoren (Rundungsfaktoren) fiir ein Stratum der
Daten fur das este Quartal 2007 und die dazu gehdérige Formel sowie die dazu gehdrigen Werte fir
deren Berechnung angeben. Insbesondere Angabe wie die folgenden Punkte bei der Berechnung der
Gewichtungsfaktoren behandelt wurden.

- keine Angabe

- falsche Information im Register

- Fahrzeug nicht im Einsatz wahrend des Stichprobenzeitraums (wegen Erkrankung, Reparatur,
Auftragsmangel, usw.)

- andere Spezialfalle
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8 VEREINFACHENDE ANNAHMEN BEI DER AUFZEICHNUNG DER AN EUROSTAT
UBERMITTELTEN DATEN UBER FAHRTEN (SEITEN 6-11 TO 6-19, 18-8)

Vereinfachende Annahmen bei der Aufzeichnung der an Eurostat Gbermittelten Daten
tber fahrten

8.1. Werden bei der Aufzeichnung von Fahrten der Art 1 vereinfachende Annahmen gemacht, wenn
mehr als eine Guterart beférdert wird?

Bitte beschreiben Sie ggf. die gemachte Annahme.

8.2 Werden bei der Aufzeichnung von Fahrten der Art 2 (mehrere Zwischenstopps) vereinfachende
Annahmen gemacht?

Bitte beschreiben Sie ggf. die gemachte Annahmen.

8.3. Werden bei der Aufzeichnung von Fahrten der Art 3 (Sammel-/Verteilverkehr) vereinfachende
Annahmen gemacht?

Bitte beschreiben Sie ggf. die gemachte Annahmen.

8.4 Werden andere vereinfachende Annahmen flir andere Variablen gemacht?
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ASPEKTE DER METHODIK

Seit 1999 haben sich bei der Erhebung, Validierung und Aggregierung von Mikrodaten durch Eurostat fur
die Verordnung 1172/98 verschiedene methodologische Fragen ergeben. Zu den Methoden, die in den
Mitgliedstaaten, den EFTA-Staaten und den Beitrittsstaaten verwendet werden, werden in den folgenden
Kéasten Informationen erbeten.

9.1. Beschreiben sie bitte die Methodik, die Sie im A2-Datensatz (Fahrt) bei der Berechnung des auf
Fahrten der Art 2 (mehrere Zwischentopps) beforderten Gesamtgewichts und der erbrachten
Tonnenkilometer verwendet haben.

9.2. Geben Sie bitte an, wie lhr Land bei der Definition und Codierung der Typ-2-Fahrten (mehrere
Zwischenstopps) und den zugehoérigen Giuterbewegungen vorgeht. Werden A3-Datensatze als
Teilstrecken einer Fahrt (Entfernungen zwischen zwei Sopps eines Lastkraftwagens, 3b und 3c des
Anhangs) oder als Frachtsendungen (Entfernung zwischen Beladung und Entladung eines Gutes) codiert?

Eine Mdglichkeit diese Fahrten zu vereinfachen kann vorgeschlagen werden.

9.3. Bitte beschreiben Sie die von lhnen gemachte Annahme, wenn auf einer grenzuberschreitenden
Fahrt der Art 2 (mehrere Zwischenstopps) ein Befdrderungsvorgang ausschlieRlich innerstaatlich
durchgefihrt wurde (Das heil’t, dass das Be- und das Entladeland mit dem Land identisch sind, in dem
das Kraftfahrzeug zugelassen ist.

9.4. Geben sie bitte an, wie Sie den innerstaatlichen/grenziiberschreitenden Verkehr fir lhre nationale
Guterkraftverkersstatistik ableiten (anhand des Beladeortes und des Entladeortes auf der ganzen Fahrt
oder anhand des Beladeortes und des Entladeortes der Giter).

[0 Fahrt

[1 Gulter

0 Anders (bitte angeben)

9.5. Wenn die Variable “maximal zulassiges Gesamtgewicht” geschatzt wird, bitte die Methode, die fiir die
Schatzung angewandt wird beschreiben.
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9 ELEKTRONISCHE DATENSAMMLUNG UND DATENUBERMITTLUNG AN EUROSTAT

9.1. Werden Daten in Ilhrem Land Uber EDA (elektronischen JA/NEIN
Datenaustausch) oder hiermit verbundene Methoden gesammelt?

9.2. Wenn ja, geben Sie bitte die Art der Methode an (elektronischer Fragebogen, elektronische
Ubermittlung der Daten durch die Transportunternehmen, webbasierte Fragebdgen usw.).

9.3. Geben Sie bitte im Falle einer elektronischen Ubermittlung das Format der Gbermittelten Daten
an, beispielsweise XML, EDIFACT (GESMES), Zwischenstrukturen (flat files) usw. sowie die Art und
Weise, wie diese von lhren Datenlieferanten vorbereitet werden (z. B. von lhnen bereitgestellte
Hilfsmittel, allgemeine Hilfsmittel, Sonstige).

9.4. Falls die Daten zurzeit nicht iiber EDA oder hiermit verbundene | JA/NEIN
Methoden gesammelt werden, geben Sie bitte an, ob Sie Interesse an der
Teilnahme an einem Pilotprojekt zur Anwendung derartiger Methoden haben,
bei dem die Erfahrungen anderer Mitgliedstaaten verwertet und neue von
Eurostat entwickelte Hilfsmittel eingesetzt werden?

9.5. Fir Lander, die noch nicht mit EDA (elektronischem Datenaustausch) arbeiten: Bitte geben Sie
an, ob und wann Sie den Einsatz von Hilfsmitteln fur den elektronischen Datenaustausch (GENEDI,
STADIUM, STATEL) zur Ubermittlung von Guterverkehrsdaten an Eurostat in der Zukunft planen?

16-10



KAPITEL 16. FRAGEBOGEN ZUR METHODE

Anhang: Ein Beispiel zur Codierung von “Typ-2-Fahrten”

1) Grafische Darstellung des Arbeitsablaufes des Giitertransportes: 5t Giter geladen bei km 0, 15t Guter
geladen bei km 20, 5t Guter entladen und 2t Giiter geladen bei km 50, 15t Giiter entladen bei 70 km und 2t
Giuter entladen bei km 110. A wird Startort, B Standort nach 20km, C Standort nach 50km, D Standort nach
70km und E Standort nach 110km genannt.

A
Gutergewicht (Tonnen)
20_|

17 |

.

0 20 50 70 110 Entfernung (km)
A B C D E

2) m Datensatz A2 ist das geladene “Gewicht der Guter” (A2.2) 220 (in 100 kg), die zuriick- gelegte
Wegstrecke 110 km und die Transportleistung 1120 t*km.

1120 t*km = 5t*50km+15t*50km+2t*60km
= 2t*110km+3t*70km+12t*50km+3t*30km
= 5t*20km+20t*30km+17t*20km+2t*40km

Achtung! Die Multiplikation von geladenem Gutergewicht nach Entfernung fuhrt zu einer wesentlichen
Uberschatzung der tkm (einige Lander wenden eine vereinfachte Berechnung an, indem sie tkm mit 0.5
multiplizieren — 22t*110km**0.5=1100 liefert in diesem Falle einen guten Schatzwert).

[XX];A2;2007;Q1;99000;100;332;430;280; 1;2; 220;[XX]000;[XX]000; 110;1120;;:;1; 1

3) Fir die Meldungen des Datensatzes A3 gibt es drei Moglichkeiten fir eine mehr oder weniger richtige
Codierung dieser Art von Fahrten: Codierung nach Frachtsendung (bevorzugt), Codierung nach
“horizontalen Streifen” und Codierung nach “vertikale Teilstrecken”.

3a) Codierung nach Frachtsendungen:
Im Datensatz A3 ist diese Art der Codierung vereinbar mit dem ersten Weg der Zahlung von t*km..

Achtung! Eine Aufaddierung von Entfernungen ergibt eine leichte Uberschatzung der Fahrtenlange.

Gutergewicht (100 kg) Entfernung (km) Transportleistung (tkm)
A-C |50 50 250
B-D 150 50 750
CE 20 60 120
Total | Summe: 220/(220) Summe: 160/(110) Summe: 1120

[XX];A3;2007;Q1;99000;100; 1;24; 50;0; 1;[XX]000;[XX]000; 50
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;2;13; 150;0; 1;[XX]000;[XX]000; 50
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;3;24; 20;0; 1;[XX]000;[XX]000; 60
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Die Tonnenkilometer gibt es in den A3-Datensatzen so nicht, sind jedoch die Daten mit denen das
entsprechende Feld von A2 berechnet wird.

3b) Codierung nach Frachtetappen entsprechend der “horizontalen Streifen” der grafischen Darstellung:

Diese Methode folgt dem Beispiel das im Handbuch (Paragraph 11.6) beschrieben ist, in dem die grafische
Darstellung nach “horizontalen Streifen” aufgeteilt ist.

Gitergewicht (100 kg) Entfernung (km) Transportleistung (tkm)
A-E 20 110 220
A-D 30 70 210
B-D 120 50 600
B-C |30 30 90
Total | Summe: 200/(220) Max: 110/(110) Summe: 1120

[XX];A3;2007;Q1;99000;100;1;24;20;0;1;[XX]000;[XX]000; 110
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;2;24; 30;0;1;[XX]000;[XX]000; 70
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;3;24;120;0;1;[XX]000;[XX]000; 50
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;4;24; 30;0;1;[XX]000;[XX]000; 30

Die Tonnenkilometer gibt es in den A3-Datensdtzen so nicht, sind jedoch die Daten mit denen das
entsprechende Feld von A2 berechnet wird.

3c) Codierung nach Fahrtetappen entsprechend der “vertikalen Teilstrecken” der grafischen Darstellung:

Die grafische Darstellung ist entsprechend der " vertikalen Teilstrecken" aufgeteilt.

Gutergewicht (100 kg) Entfernung (km) Transportleistung (tkm)
A-B 50 20 100
B-C 200 30 600
C-D 170 20 340
D-E 20 40 80
Total | Max: 200/(220) Summe: 110/(110) Summe: 1120

[XX];A3;2007;Q1;99000;100;1;24;50;0;1;[XX]000;[XX]000; 20
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;2;24;200;0;1;[XX]000;[XX]000; 30
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;3;24;170;0;1;[XX]000;[XX]000;20
[XX];A3;2007;Q1;99000;100;4;24;20;0;1;[XX]000;[XX]000; 40

Die Tonnenkilometer gibt es in den A3-Datensatzen so nicht, sind jedoch die Daten mit denen das
entsprechende Feld von A2 berechnet wird.
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Liste der Abkirzungen

BIP
CIRCA
CPA
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DTP
EKVT
EWR
FAQ
GZT
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ILSE

ISO

IWG

KN

LAN

NACE Rev.2
NIMEXE
NRZZ

NST

NUTS

PERT
PHARE

SITC
UN/ECE

Bruttoinlandsprodukt

Verwalter des Kommunikations- und Informationsressourcenzentrums
Statistische Guterklassifikation in Verbindung mit den Wirtschaftszweigen
Internationales Giiterverzeichnis flr die europaische Verkehrsstatistik
Desktop Publishing

Europaische Konferenz der Verkehrsminister

Europaischer Wirtschaftsraum

Haufig gestellte Fragen (Frequently asked questions)

Gemeinsamer Zolltarif

Harmonisiertes System

Ortsverzeichnis fUr die Statistik in Europa (Index of Locations for Statistics in
Europe)

Internationale Organisation fur Normung

Gemeinsame Arbeitsgruppe der Sekretariate “Verkehrsstatistik”
Kombinierte Nomenklatur

Lokales Netz (Local Area Networks)

Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige in den Europaischen
Gemeinschaften (Nomenclature statistigue des Activités économiques dans la
Communauté Européenne)

Warenverzeichnis fur die Statistik des Aullenhandels der Gemeinschaft und
des Handels zwischen ihren Mitgliedstaaten

Nomenklatur des Rates fir die Zusammenarbeit auf dem Gebiet des
Zollwesens

Einheitliches  Glterverzeichnis fir die  Verkehrsstatistik, revidiert
(Nomenclature uniforme des marchandises pour les Statistiques de Transport,
révisée)

Systematik der Gebietseinheiten fur die Statistik (Nomenclature des Unités
Territoriales Statistiques)

Datenverarbeitungsumgebung fur die Statistik des Guterverkehrs

Aktionsplan fur koordinierte Hilfen an Polen und Ungarn (auf die Ubrigen
mittel- und osteuropaischen Lander ausgeweitet)

Internationales Warenverzeichnis flir den Auf3enhandel
Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fur Europa
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NACE Revision 2 und zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3037/90 des Rates sowie
einiger Verordnungen der EG Uber bestimmte Bereiche der Statistik.

CPA 2008 - Verordung wird im Februar 2008 veroffentlicht.

Glossar fur die Verkehrsstatistik, Dokument erstellt von der Gemeinsamen Arbeitsgruppe der
Sekretariate ,Verkehrsstatistik“ von EUROSTAT, der EKVM und der UN/ECE, dritte Ausgabe

Zahlreiche Dokumente zur Statistik des Guterkraftverkehrs stehen auf der Eurostat-Website
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Umfassende Informationen Uber Systematiken und Nomenklaturen finden sich auf ‘Ramon’,
dem Klassifikationsserver von Eurostat unter http://www.ec.europa.eu/eurostat/ramon/
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(Verdffentlichungsbediirftige Rechtsakte)

VERORDNUNG (EG) Nr. 1172/98 DES RATES
vom 25. Mai 1998

iiber die statistische Erfassung des Giiterkraftverkehrs

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Européischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 213,

auf Vorschlag der Kommission ('),

nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments (%),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses (%),

in Erwidgung nachstehender Griinde:

1)

4

Damit die Kommission im Rahmen der ge-
meinsamen Verkehrspolitik die ihr iibertragenen
Aufgaben erfiillen kann, benétigt sie vergleichbare,
zuverldssige, aufeinander abgestimmte, regelméflige
und vollstindige Statistiken tiber den Umfang und
die Entwicklung des Giterkraftverkehrs mit in der
Gemeinschaft zugelassenen Fahrzeugen sowie iiber
den Nutzungsgrad der Fahrzeuge, mit denen diese
Beforderungen erfolgen.

Die Richtlinie 78/546/EWG des Rates vom
12. Juni 1978 zur Erfassung des Giiterkraftverkehrs
im Rahmen einer Regionalstatistik (*) sieht keine
Erhebung von Verkehrstragern vor, die zum Zeit-
punkt, zu dem diese Richtlinie erlassen wurde,
nicht zugelassen waren. Die in dieser Richtlinie
vorgesehenen Erhebungen liefern, je nachdem, ob
es sich um innerstaatlichen oder grenziiberschrei-
tenden Verkehr handelt, unterschiedliche Informa-
tionen; sie liefern keinerlei Informationen tiber den
Nutzungsgrad der Fahrzeuge, mit denen diese
Beférderungen erfolgen.

Es ist notwendig, vollstindige regionale Statistiken
tber den Giiterkraftverkehr und die Fahrten der
Fahrzeuge zu erstellen.

Dementsprechend ist es angebracht, das in der
Richtlinie 78/546/EWG vorgesehene System zu
andern, damit insbesondere gewidhrleistet ist, dafl

() ABL C 341 vom 11. 11. 1997, S. 9.

() ABL C 104 vom 6. 4. 1998.

() ABL C 95 vom 30. 3. 1998, S. 33.

() ABL L 168 vom 26. 6. 1978, S. 29. Richtlinie zuletzt geindert
durch die Beitrittsakte von 1994.

(10)

die regionale Herkunft und die regionale Bestim-
mung der innergemeinschaftlichen Beférderungen
auf derselben Grundlage wie innerstaatliche Befor-
derungen beschrieben werden und dafy der Zusam-
menhang zwischen dem Giiterverkehr und den
Fahrten durch Erfassung des Nutzungsgrads der
diese Beforderungen durchfiihrenden Fahrzeuge
hergestellt wird.

Gemifl dem Subsidiarititsprinzip stellt die Schaf-
fung gemeinsamer statistischer Normen, die die
Erstellung harmonisierter Informationen ermdgli-
chen, eine Mafinahme dar, die nur auf Gemein-
schaftsebene wirksam durchgefithrt werden kann.
Demgegeniiber erfolgt die Datenerhebung in den
einzelnen Mitgliedstaaten unter der Federfiilhrung
der jeweiligen Einrichtungen und Institutionen, die
fur die Erstellung der amtlichen Statistiken
zustandig sind.

Die Verordnung (EG) Nr. 322/97 des Rates vom
17. Februar 1997 tiber die Gemeinschaftsstati-
stiken (°) bildet den Bezugsrahmen fiir die Bestim-
mungen der vorliegenden Verordnung, insbeson-
dere die Bestimmungen tiber den Zugang zu den
Verwaltungsdatenbestinden, die Kostenwirksam-
keit der verfiigbaren Mittel und die statistische
Geheimhaltung.

Die Ubermittlung von anonymisierten Einzeldaten
ist fiir eine Einschitzung der generellen Genauig-
keit der Ergebnisse erforderlich.

Es ist eine angemessene Verbreitung der statisti-
schen Informationen zu gewihrleisten.

In der Anlaufphase sollte die Gemeinschaft den
Mitgliedstaaten einen Finanzbeitrag zur Durchfiih-
rung der erforderlichen Arbeiten gewihren.

Es sollte ein vereinfachtes Verfahren fiir die Durch-
fiihrung dieser Verordnung und deren Anpassung
an den wirtschaftlichen und technischen Fort-
schritt vorgesehen werden.

() ABL L 52 vom 22. 2. 1997, S. 1.
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(11) Der mit dem Beschluf3 89/382/EWG, Euratom (%)
eingesetzte Ausschufl ist gemifl Artikel 3 des
Beschlusses gehort worden. Er hat sich fir diese
Verordnung ausgesprochen —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand und Anwendungsbereich

(1) Jeder Mitgliedstaat erstellt gemeinschaftliche Stati-
stiken Uber den Giterkraftverkehr mit in diesem
Mitgliedstaat zugelassenen Giiterkraftfahrzeugen und tber
deren Fahrten.

(2) Diese Verordnung gilt fiir den Gtiterkraftverkehr, mit
Ausnahme des Guiterkraftverkehrs mit

a) Guterkraftfahrzeugen, deren zuldssiges Gewicht oder
zuldssige Abmessungen die in den Mitgliedstaaten
normalerweise zuldssigen Werte tberschreiten;

b) landwirtschaftlichen Fahrzeugen, Militirfahrzeugen
und Fahrzeugen der Ooffentlichen Verwaltung auf
zentraler oder lokaler Ebene mit Ausnahme der Giiter-
kraftfahrzeuge oOffentlicher Unternehmen, insbeson-
dere der Eisenbahnverwaltungen.

Jeder Mitgliedstaat kann von dem Anwendungsbereich
dieser Verordnung die Gtterkraftfahrzeuge ausnehmen,
deren Nutzlast oder zuldssiges Gesamtgewicht einen
bestimmten Wert unterschreitet. Dieser Wert darf 3,5 t
Nutzlast oder 6 t zulassiges Gesamtgewicht bei Einzel-
kraftfahrzeugen nicht tberschreiten.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

— ,Gtiterkraftverkehr” alle Beférderungen von Giitern
mit einem Giiterkraftfahrzeug;

— »Kraftfahrzeug® ein maschinell angetriebenes Strafien-
fahrzeug, das normalerweise fiir die Bef6érderung von
Personen oder Giitern auf der Strafle oder zum Ziehen
von zur Beférderung von Personen oder Giitern dien-
enden Fahrzeugen auf der Strafle bestimmt ist;

— ,otraflengiiterfahrzeug” ein  Straflenfahrzeug, das
ausschliellich oder hauptsichlich fiur die Beférderung
von Giitern bestimmt ist (Lastkraftwagen, Anhinger,
Sattelauflieger);

() ABL L 181 vom 28. 6. 1989, S. 47.
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»Guterkraftfahrzeug® jedes Einzelkraftfahrzeug (Last-
kraftwagen) oder jede Kombination von Straflenfahr-
zeugen, d. h. Lastzug (Lastkraftwagen mit Anhinger)
oder Sattelkraftfahrzeug (Sattelzugmaschine mit Sattel-
auflieger), fur die Beférderung von Giitern;

»Lastkraftwagen® ein Fahrzeug mit starrem Rahmen,
das ausschliefllich oder hauptsichlich fiir die Bef6rde-
rung von Giltern bestimmt ist;

»Sattelzugmaschine® ein Kraftfahrzeug, das ausschliefi-
lich oder hauptsichlich zum Ziehen anderer Straflen-
fahrzeuge (im wesentlichen Sattelauflieger) bestimmt
ist;

»Anhinger” ein Straflengiiterfahrzeug, das von einem
Kraftfahrzeug gezogen wird;

»Sattelauflieger ein  Straflengiiterfahrzeug ohne
Vorderachse, das so ausgelegt ist, dafl es teilweise auf
der Zugmaschine aufliegt und ein wesentlicher Teil
seines Gewichts und seiner Last von dieser getragen
wird;

»Sattelkraftfahrzeug® eine Sattelzugmaschine mit
aufgesatteltem Sattelauflieger;

»Lastzug® ein Straflengliterfahrzeug, an das ein
Anhianger angekoppelt ist, einschliefllich Sattelkraft-
fahrzeug mit zusitzlichem Anhinger;

»zugelassen® die Tatsache, dafy ein Fahrzeug bei einer
amtlichen Stelle in einem Mitgliedstaat in einer
Kartei der Straflenfahrzeuge eingetragen ist, unab-
hingig davon, ob mit dieser Eintragung die Ausgabe
eines Kennzeichens verbunden ist.

Erfolgt die Beférderung mit einer Fahrzeugkombina-
tion, d. h. Lastzug (Lastkraftwagen mit Anhdnger) oder
Sattelkraftfahrzeug (Sattelzugmaschine mit Sattelauf-
lieger), bei der Kraftfahrzeug (Lastkraftwagen oder
Sattelzugmaschine) und Anhénger oder Sattelauflieger
in verschiedenen Lindern zugelassen sind, so gilt als
Zulassungsland der Fahrzeugkombination das des
Kraftfahrzeugs;

»Nutzlast® das von der zustindigen Stelle des Zulas-
sungslandes fur zuldssig erklirte Hochstgewicht der
Ladung.

Handelt es sich bei dem Giiterkraftfahrzeug um einen
Lastkraftwagen mit Anhinger, so setzt sich die Nutz-
last des gesamten Fahrzeugs aus der Summe der Nutz-
lasten des Lastkraftwagens und des Anhingers
zusammen;

»zuldssiges Gesamtgewicht das von der zustindigen
Stelle des Zulassungslandes fiir zuldssig erklarte
Hochstgewicht eines stehenden und fahrbereiten
Fahrzeugs (oder Fahrzeugzugs) mit seiner Ladung;

»Burostat® die Dienststelle der Kommission, die von
dieser mit der Durchfiihrung der der Kommission
ibertragenen Aufgaben bei der Erstellung der
Gemeinschaftsstatistiken betraut wurde.
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Artikel 3
Erhebung der Daten

(1) Die Mitgliedstaaten erheben die statistischen Daten
fir folgende Bereiche:

a) Daten (iber das Fahrzeug;
b) Daten tber die Fahrt;

c) Daten tber die Giiter.

(2) Die statistischen Variablen fur die einzelnen
Bereiche, ihre Definitionen und die fur ihre Aufgliede-
rung zu verwendenden Gliederungsebenen von Systema-
tiken sind in den Anhingen aufgefiihrt.

(3) Bei der Festlegung des Verfahrens zur Erhebung der
statistischen Angaben verzichten die Mitgliedstaaten
darauf, Formalititen beim innergemeinschaftlichen
Grenziibertritt vorzusehen.

(4) Die Anpassung der Erhebungsmerkmale und der
Inhalt der Anhiange werden nach dem Verfahren des Arti-
kels 10 festgelegt.

Artikel 4
Genauigkeit der Ergebnisse

Die Verfahren zur Erhebung und Aufbereitung der Infor-
mationen sind unter Berticksichtigung der strukturellen
Merkmale des Kraftverkehrs in den Mitgliedstaaten so zu
konzipieren, daf} die von den Mitgliedstaaten tbermit-
telten statistischen Ergebnisse bestimmte Mindestanforde-
rungen an die Genauigkeit erfiillen. Die Genauigkeitsan-
forderungen werden nach dem Verfahren des Artikels 10
festgelegt.

Artikel 5
Ubermittlung der Informationen an Eurostat

(1) Die Mitgliedstaaten tibermitteln Eurostat vierteljahr-
lich die ordnungsgemif} iberpriiften Einzeldaten fiir die
in Artikel 3 genannten und in Anhang A aufgezihlten
Variablen ohne Angabe des Namens, der Anschrift und
des Kennzeichens.

Diese Ubermittlung umfaflit gegebenenfalls auch die
Daten zu vorhergehenden Quartalen, zu denen nur
vorldufige Angaben tbermittelt worden waren.

(2) Die Einzelheiten der Ubermittlung der Daten gemif}
Absatz 1, gegebenenfalls einschliefflich der auf diesen
Daten beruhenden statistischen Tabellen, werden nach
dem Verfahren des Artikels 10 festgelegt.

(3) Die Ubermittlung erfolgt binnen fiinf Monaten nach
Ablauf jedes Beobachtungsquartals.

Die erste Ubermittlung bezieht sich auf das erste Quartal
des Jahres 1999.

(4) Wihrend eines Ubergangszeitraumes vom 1. Januar
1999 bis zu einem nach Absatz 5 festgelegten Endtermin
kann ein Mitgliedstaat fiir die Variablen nach Anhang A
Teil A2 Nummern 3, 4, 8 und 9 sowie Teil A3 Nummern
5 und 6 eine vereinfachte Codierung verwenden.

Diese vereinfachte Codierung besteht

— im innerstaatlichen Verkehr aus einer Codierung
gemifl Anhang G;

— im grenziiberschreitenden Verkehr aus einer nach
Landern aufgeschliisselten Codierung.

(5) Der Endtermin des in Absatz 4 vorgesehenen Uber-
gangszeitraums wird nach dem Verfahren des Artikels 10
festgelegt, sobald die technischen Voraussetzungen
gegeben sind, die sowohl im innerstaatlichen Verkehr als
auch im grenziiberschreitenden Verkehr die Verwendung
einer wirksamen Regionalcodierung gemifl Anhang G
Nummern 1 und 2 ermdglichen.

Artikel 6
Verbreitung der Ergebnisse

Die Bestimmungen tiber die Verbreitung der statistischen
Ergebnisse in bezug auf den Giterkraftverkehr,
einschliellich der Struktur und des Inhalts der zu verbrei-
tenden Ergebnisse, werden nach dem Verfahren des Arti-
kels 10 festgelegt.

Artikel 7
Berichte

(1) Die Mitgliedstaaten tbermitteln Eurostat spatestens
zum Zeitpunkt der Ubermittlung der ersten vierteljihrli-
chen Informationen einen Bericht tber die angewandten
Erhebungsverfahren.

Die Mitgliedstaaten teilen Eurostat gegebenenfalls auch
die wesentlichen Anderungen der angewandten Erhe-
bungsverfahren mit.

(2) Die Mitgliedstaaten Ubermitteln Eurostat jihrlich
Informationen tber die Groéfie der Stichproben, tiber die
Nichtbeantwortungsrate und, mit Hilfe von Standardab-
weichungen oder Zuverlissigkeitsintervallen, tber die
Zuverlassigkeit der wichtigsten Ergebnisse.

(3) Nach drei Jahren der Datenerhebung tibermittelt die
Kommission dem Européischen Parlament und dem Rat
einen Bericht tiber die Erfahrungen, die bei den nach
Maflgabe dieser Verordnung durchgefiihrten Arbeiten
gewonnen wurden.
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Artikel 8
Finanzbeitrag

(1) Die Mitgliedstaaten erhalten wihrend der ersten drei
Jahre, in denen die in dieser Verordnung vorgesehenen
Datenerhebungen durchgeftihrt werden, einen Finanzbei-
trag, mit dem sich die Gemeinschaft an den Kosten der
betreffenden Arbeiten beteiligt.

(2) Der Gesamtbetrag der jahrlich fiir diesen Zweck zur
Verfiigung stehenden Mittel wird im Rahmen des jihrli-
chen Haushaltsverfahrens festgesetzt.

(3) Die Haushaltsbehorde legt die in den einzelnen
Jahren jeweils zur Verfugung stehenden Mittel fest.

(4) In dem Bericht nach Artikel 7 Absatz 3 gibt die
Kommission an, wie die fiir diese Mafinahme bereitge-
stellten  gemeinschaftlichen Finanzmittel verwendet
wurden.

Auf der Grundlage dieses Berichts beurteilt die Kommis-
sion, ob fiir einen zusitzlichen Dreijahreszeitraum weitere
Finanzbeitridge erforderlich sind.

Artikel 9
Durchfithrungsbestimmungen

Die Durchftihrungsbestimmungen zu dieser Verordnung
einschlieflich der Mafinahmen zur Anpassung an den
wirtschaftlichen und technischen Fortschritt werden,
sofern dies nicht zu einem unverhaltnisméfligen Anstieg
der Kosten fir die Mitgliedstaaten und/oder der Bela-
stung fir die Auskunftspersonen fithrt, nach dem
Verfahren des Artikels 10 festgelegt. Dies betrifft insbe-
sondere

— die Anpassung der Erhebungsmerkmale und des
Inhalts der Anhinge,
— die Genauigkeitsanforderungen,

— die Einzelheiten der Ubermittlung der Daten an
Eurostat, gegebenenfalls einschlieffilich der auf diesen
Daten beruhenden statistischen Tabellen,

— die Verbreitung der Ergebnisse,

— die Festlegung des Endtermins des Ubergangszeit-
raums nach Artikel S Absatz § fiir die Ubermittlung
der in Artikel 5 Absatz 4 genannten Variablen.

Artikel 10
Verfahren

Die Kommission wird von dem Ausschuf fiir das Statisti-
sche Programm (im folgenden ,Ausschuf}“ genannt)
unterstiitzt.

Der Vertreter der Kommission unterbreitet dem
Ausschufl einen Entwurf der zu treffenden Mafinahmen.
Der Ausschufi gibt seine Stellungnahme zu diesem
Entwurf innerhalb einer Frist ab, die der Vorsitzende
unter Beriicksichtigung der Dringlichkeit der betref-
fenden Frage festsetzen kann. Die Stellungnahme wird
mit der Mehrheit abgegeben, die in Artikel 148 Absatz 2
des Vertrags fir die Annahme der vom Rat auf Vorschlag
der Kommission zu fassenden Beschliisse vorgesehen ist.
Bei der Abstimmung im Ausschufi werden die Stimmen
der Vertreter der Mitgliedstaaten gemiff dem vorge-
nannten Artikel gewogen. Der Vorsitzende nimmt an der
Abstimmung nicht teil.

Die Kommission erliit Mafinahmen, die unmittelbar
gelten. Stimmen diese Mafinahmen jedoch mit der Stel-
lungnahme des Ausschusses nicht tiberein, so werden sie
sofort von der Kommission dem Rat mitgeteilt. In diesem
Fall gilt folgendes:

— Die Kommission verschiebt die Durchfiihrung der
von ihr beschlossenen Mafinahmen um drei Monate,
vom Zeitpunkt der Mitteilung an gerechnet.

— Der Rat kann innerhalb des in dem vorstehenden
Gedankenstrich genannten Zeitraums mit qualifi-
zierter Mehrheit einen anderslautenden Beschluf§
fassen.

Artikel 11
Richtlinie 78/546/EWG

(1) Die Mitgliedstaaten legen die Ergebnisse fiir die
Berichtsjahre 1997 und 1998 gemifl der Richtlinie 78/
546/EWG vor.

(2) Die Richtlinie 78/546/EWG wird mit Wirkung vom
1. Januar 1999 aufgehoben.
Artikel 12
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer
Veroffentlichung im  Amtsblatr  der Europdischen
Gemeinschaften in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem

Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am 25. Mai 1998.
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Im Namen des Rates
Der Président
J. CUNNINGHAM
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ANHANG A

LISTE DER VARIABLEN

Die Angaben zu jedem erfafiten Fahrzeug gliedern sich in:
Al. Daten tber das Fahrzeug,
A2. Daten iiber die Fahrt,

A3. Daten tber die Giliter (im Rahmen des einzelnen Beférderungsvorgangs).

Al DAS FAHRZEUG BETREFFENDE VARIABLEN

Nach der Definition in Artikel 2 ist ein Giiterkraftfahrzeug jedes Einzelkraftfahrzeug oder jede
Kombination von Straflenfahrzeugen, d. h. Lastzug (Lastkraftwagen mit Anhinger) oder Sattelkraftfahrzeug
(Sattelzugmaschine mit Sattelauflieger), fir die Beférderung von Giitern.

Uber das Fahrzeug sind folgende Angaben zu liefern:

1. Einsetzbarkeit im kombinierten Verkehr (fakultativ);

2. Radachsenkonfiguration gemafi Anhang B (fakultativ);

K

Alter des Kraftfahrzeugs (Lastkraftwagen oder Sattelzugmaschine) in Jahren (seit der ersten
Zulassung);

zulissiges Gesamtgewicht in 100 kg;
Nutzlast in 100 kg;
NACE-Klasse (Rev. 1) (vierstellige Ebene) des Fahrzeugbetreibers (fakultativ) (*);

NN R

Verkehrsart (gewerblicher Verkehr/Werkverkehr);

8. Gesamtzahl der Fahrzeugkilometer wihrend des Erhebungszeitraums;

8.1. im Rahmen von Lastfahrten;

8.2. im Rahmen von Leerfahrten (einschliefilich Aussetzfahrten von Sattelzugmaschinen) (fakultativ);

9. bei Stichprobenerhebung: Hochrechnungsfaktor des Fahrzeugs fiir die Ermittlung vollstindiger
Ergebnisse aus Einzeldaten.

Aufeinanderfolgende Konfigurationen

Handelt es sich bei dem fiir die Erhebung ausgewihlten Kraftfahrzeug um einen Einzellastkraftwagen
(d.h. ohne Anhinger), der wihrend des gesamten Erhebungszeitraums genutzt wird, so stellt dieses
Fahrzeug an sich das Giiterkraftfahrzeug dar.

Handelt es sich bei dem fiir die Erhebung ausgewidhlten Kraftfahrzeug dagegen um eine
Sattelzugmaschine, auf die in diesem Fall ein Sattelauflieger aufgesattelt wird, oder um einen
Lastkraftwagen, an den ein Anhinger gekoppelt wird, so betreffen die in der Verordnung geforderten
Angaben das Giiterkraftfahrzeug als Ganzes. In diesem Fall kann sich wihrend des Erhebungszeitraums
die Konfiguration 4ndern (an einen Lastkraftwagen wird ein Anhinger gekoppelt oder der Anhénger wird
gewechselt; bei einer Sattelzugmaschine wird der Sattelauflieger gewechselt). Dabei sind die verschiedenen
aufeinanderfolgenden Konfigurationen zu erfassen, wobei zu beachten ist, dafl die Angaben zum Fahrzeug
fir jede Fahrt gemacht werden mussen. Ist es nicht mdglich, die verschiedenen aufeinanderfolgenden
Konfigurationen zu erfassen, so werden fiir die das Fahrzeug betreffenden Variablen diejenigen Werte
eingesetzt, die der Konfiguration zu Beginn der ersten im Erhebungszeitraum unternommenen Lastfahrt
oder der wihrend dieses Zeitraums am hdufigsten verwendeten Konfiguration entsprechen.

Anderung der Verkehrsart

Ebenso kann die Beforderung je nach Fahrt einmal im Werkverkehr, einmal im gewerblichen Verkehr
erfolgen, wobei die Verkehrsart fiir jede Fahrt anzugeben ist. Falls derartige Anderungen der Verwendung
nicht erfaflit werden konnen, ist als ,Verkehrsart® die hauptsichliche Verwendung anzugeben.

(") Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige in den Europdischen Gemeinschaften.
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DIE FAHRT BETREFFENDE VARIABLEN

Das Giiterkraftfahrzeug fiihrt im Erhebungszeitraum entweder Leerfahrten (der Lastkraftwagen, Anhédnger
oder Sattelauflieger enthilt weder Giiter noch leere Verpackungen, sondern ist ,vollig leer) oder
Lastfahrten (der Lastkraftwagen, Anhinger oder Sattelauflieger enthilt entweder Giiter oder leere
Verpackungen, wobei letztere als eigene Giiter gelten) durch. Als Lastfahrt eines Guiterkraftfahrzeugs gilt
die Entfernung zwischen dem Ort der ersten Beladung und dem Ort der letzten Entladung (an dem das
Giterkraftfahrzeug  vollstindig entladen wird). Eine Lastfahrt kann also mehrere einzelne
Beforderungsvorginge umfassen.

Uber jede Fahrt sind folgende Angaben zu liefern:
1. Art der Fahrt gemifl der Systematik in Anhang C;

2. Gewicht des im Verlauf der Fahrt oder im Verlauf des jeweiligen Fahrtabschnitts beférderten Gutes:
Bruttogewicht in 100 kg;

3. Stelle der Beladung (des Guterkraftfahrzeugs fiir eine Lastfahrt);

— Definition: Die Stelle der Beladung ist der erste Ort, an dem Giiter auf das zuvor vollig leere
Giiterkraftfahrzeug geladen werden (oder der Ort, an dem die Sattelzugmaschine an einen
beladenen Sattelauflieger gekoppelt wird). Die Stelle der Beladung fiir eine Leerfahrt ist die Stelle
der Entladung der der Leerfahrt vorangegangenen Lastfahrt (,Ausgangspunkt der Leerfahrt);

— Codierung: Die Codierung der Stelle der Beladung erfolgt gemafl Anhang G;
4. Stelle der Entladung (des Guterkraftfahrzeugs bei einer Lastfahrt);

— Definition: Die Stelle der Entladung ist der letzte Ort, an dem Giiter aus dem Guterkraftfahrzeug
ausgeladen werden, das danach vollig leer ist (oder der Ort, an dem die Sattelzugmaschine von
einem beladenen Sattelauflieger getrennt wird). Die Stelle der Entladung bei einer Leerfahrt ist die
Stelle der Beladung der auf die Leerfahrt folgenden Lastfahrt (,Endpunkt der Leerfahrt®);

— Codierung: Die Codierung der Stelle der Entladung erfolgt gemiff Anhang G;

5. zurtickgelegte  Entfernung: tatsichliche Entferung ausschliefilich der Strecke, die das
Guterkraftfahrzeug auf einem anderen Bef6érderungsmittel zurticklegt;

6. auf der Fahrt geleistete Tonnenkilometer;
7. im Transit durchquerte Linder (h6chstens 5), unter Bezugnahme auf die Geonomenklatur (*);

8. gegebenenfalls Stelle der Verladung des Kraftfahrzeugs auf ein anderes Beférderungsmittel gemifl
Anhang G (fakultativ);

9. gegebenenfalls Stelle der Abladung des Kraftfahrzeugs von einem anderen Beférderungsmittel gemafl
Anhang G (fakultativ);

10. Angabe, ob das Giterkraftfahrzeug bei der Fahrt unter Bezugnahme auf den maximal ausnutzbaren
Rauminhalt ,voll beladen® (M6glichkeit 2) oder ,,nicht voll beladen® (Méglichkeit 1) ist (M6glichkeit 0
= vereinbarungsgemif} fir Leerfahrten) (fakultativ).

DIE GUTER BETREFFENDE VARIABLEN (im Rahmen des einzelnen Beférderungsvorgangs)

Eine Lastfahrt kann aus mehreren Beférderungsvorgingen bestehen; ein Beforderungsvorgang ist definiert
als die Beforderung einer (unter Bezugnahme auf eine bestimmte Ebene einer Systematik definierten)
Guterart zwischen ihrer Beladestelle und ihrer Entladestelle.

Uber einen im Rahmen einer Lastfahrt stattfindenden Beférderungsvorgang sind folgende Angaben zu
liefern:

1. Art des beforderten Gutes unter Bezugnahme auf die Giitergruppen einer einschligigen Klassifikation
(vgl. Anhang D);

2. Gewicht des Gutes, Bruttogewicht in 100 kg;

3. gegebenenfalls Gefahrlichkeit des Gutes unter Bezugnahme auf eine Gefahrgutkategorie gemifl den in
Anhang E aufgefiilhrten Hauptkategorien der Richtlinie 94/55/EG (%)

Linderverzeichnis fiir die Statistik des Auflenhandels der Gemeinschaft.

Richtlinie 94/55/EG des Rates vom 21. November 1994 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten fiir
den Gefahrguttransport auf der Strafle (ABL. L 319 vom 12. 12. 1994, S. 7). Richtlinie geéndert durch die Richtlinie
96/86/EG der Kommission (ABL. L 335 vom 24. 12. 1996, S. 43). Die letzten Anderungen dieser Anlagen sind im ABL
L 251 vom 15. 9. 1997, S. 1, enthalten.
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. Frachtart gemifl Anhang F (fakultativ);
. Beladestelle der Ware gemiafl Anhang G;
. Entladestelle der Ware gemiff Anhang G;

N N Ly b

. zurtiickgelegte  Entfernung: tatsichliche Entfernung ausschliefilich der Strecke, die das
Giiterkraftfahrzeug auf einem anderen Beférderungsmittel zuriicklegt.

BEFORDERUNGSVORGANGE IM RAHMEN EINER FAHRT IM SAMMELVERKEHR ODER EINER
FAHRT IM VERTEILVERKEHR (Moglichkeit 3 der Systematik der Fahrtarten)

Bei dieser Art von Fahrt mit zahlreichen Be- und/oder Entladestellen ist es praktisch nicht méglich, von den
Transportunternehmen die Beschreibung der einzelnen Beforderungsvorginge zu verlangen.

Fiir die in dieser Form erfafiten Fahrten wird ausgehend von den Angaben zur Fahrt ein einziger, fiktiver
Beforderungsvorgang angesetzt.

Jeder Mitgliedstaat teilt der Kommission seine Definition dieser Fahrtart mit und erldutert die
vereinfachenden Hypothesen, die er bei der Datensammlung tber die entsprechenden Beférderungen
anzuwenden hat.

Methodischer Anbhang

Lastfahrt und Beforderungsvorgang

Je nach Mitgliedstaat erfolgt die Datensammlung

— entweder unter Zugrundelegung der Beschreibung jedes einzelnen Giterbeférderungsvorgangs (bei
zusétzlicher Erfassung der Leerfahrten)

— oder unter Zugrundelegung der Beschreibung der mit dem Fahrzeug fiir die einzelnen
Giiterbeférderungsvorginge unternommenen Fahrten.

In der Mehrzahl der Fille wird wihrend einer Lastfahrt nur ein einziger Beférderungsvorgang durchgefiihrt,
d.h,

— geladen ist eine einzige Giiterart (geméfi dem verwendeten Giiterverzeichnis, im vorliegenden Fall die 24
von der NSTR (') abgeleiteten Giitergruppen),

— es gibt nur eine Beladestelle,
— es gibt nur eine Entladestelle.

Demzufolge fithren die beiden Methoden zum gleichen Ergebnis, und mit Hilfe der Angaben, die mit der
einen oder der anderen Methode erhoben wurden, lassen sich

— sowohl die Beférderungen von Giitern (sémtliche einzelnen Beférderungsvorginge zusammengenommen),

— als auch die mit dem Fahrzeug zur Beférderung von Giitern unternommenen Fahrten bei gleichzeitiger
Erfassung der Beforderungskapazitit und der Auslastung dieser Kapazitit (Lastfahrten mit
Auslastungskoeffizient, Leerfahrten) beschreiben.

Im Rahmen dieser Verordnung sind sowohl die Beférderungen von Gitern als auch die Fahrten zu
beschreiben; es ist jedoch nicht wiinschenswert, die Transportunternehmen zu sehr mit statistischen Aufgaben
zu belasten und von ihnen kinftig sowohl zu den Beférderungen von Gitern als auch zu den
unternommenen Fahrten detaillierte Angaben zu verlangen.

Den statistischen Amtern der Mitgliedstaaten obliegt es somit, wihrend der Codierung der Fragebogen die von
den Transportunternehmen nicht ausdriicklich erfragten Daten anhand der unter dem Blickwinkel
»Beforderungsvorgiange® oder ,Fahrten® erhobenen Angaben selbst zu rekonstruieren.

Das Problem stellt sich, wenn im Rahmen einer einzigen Lastfahrt mehrere Beférderungsvorginge
durchgefiihrt werden, was moglicherweise auf folgende Umstinde zurlickzufiihren ist:

— Es gibt mehrere Be- und/oder Entladestellen (deren Anzahl jedoch begrenzt ist, da es sich andernfalls um
Sammelverkehr oder Verteilverkehr handeln wiirde, die beide eine Sonderbehandlung verlangen).
In diesem Fall werden die verschiedenen Be- und/oder Entladestellen erfafit, um die im Verlauf der Fahrt
geleisteten Tonnenkilometer korrekt zu berechnen, und der statistische Dienst kann daraufhin die
einzelnen Beforderungsvorginge rekonstruieren.

— Bei einer Lastfahrt werden mehrere Arten von Giitern befordert, was in der Regel statistisch nicht erfafit
wird, weil nur die einzige oder Hauptart des beforderten Gutes erfragt wird.
Man nimmt damit in Kauf, dal die entsprechende Information verlorengeht, und die Mitgliedstaaten, die
dieses vereinfachende Verfahren anwenden, teilen dies der Kommission ausdriicklich mit.

(") Einheitliches Giiterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik.
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ANHANG B

SYSTEMATIK DER RADACHSENKONFIGURATION

Handelt es sich um eine Fahrzeugkombination, so ist die Anzahl der Achsen des gesamten Zuges, d.h.

Lastkraftwagen plus Anhénger oder Sattelzugmaschine plus Sattelauflieger, anzugeben.

Folgende Kategorien werden unterschieden:

Codierung

1. Anzahl der Achsen von Einzelfahrzeugen (Lastkraftwagen):

2 120

3 130

4 140

sonstige 199
2. Anzahl der Achsen von Fahrzeugkombinationen:

Lastkraftwagen plus Anhinger:

2+1 221

2+2 222

243 223

3+2 232

343 233

sonstige 299
3. Anzahl der Achsen von Fahrzeugkombinationen:

Sattelzugmaschine plus Sattelauflieger:

2+1 321

242 322

243 323

3+2 332

343 333

sonstige 399
4. Sattelzugmaschine allein 499

ANHANG C

SYSTEMATIK DER FAHRTARTEN
1. Lastfahrt, die einen einzigen Beférderungsvorgang umfafit.

Verteilverkehr angesehen wird.

3. Lastfahrt im Sammelverkehr oder Lastfahrt im Verteilverkehr.
4. Leerfahrt.

. Lastfahrt, die mehrere Beférderungsvorginge umfafit, aber nicht als Fahrt im Sammelverkehr oder

18-9
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ANHANG D

GUTERSYSTEMATIK

Die Giitersystematik entspricht der NSTR, bis sie von der Kommission nach Anhérung der Mitgliedstaaten

ersetzt wird.

GUTERGRUPPEN
Giltergruppen NSTR-(}?apitel NSTR-(Gl)ruppen Bezeichnung

1 0 01 Getreide

2 02,03 Kartoffeln, sonstiges frisches und gefrorenes Gemiise,
frische Friichte

3 00, 06 Lebende Tiere, Zuckerriiben

4 05 Holz und Kork

5 04, 09 Spinnstoffe und Textilabfalle, andere pflanzliche,
tierische und verwandte Rohstoffe

6 1 11,12, 13, 14, Nahrungs- und Futtermittel

15,16,17

7 18 Olsaaten, Olfriichte und Fette

8 2 21,22,23 Feste mineralische Brennstoffe

9 3 31 Rohol

10 32,33,34 Mineralolerzeugnisse

11 4 41, 46 Eisenerze, Schrott, Hochofenstaub

12 45 NE-Metallerze und Abfille von NE-Metallen

13 5 51, 52, 53, 54, Metallprodukte

55, 56

14 6 64, 69 Zement, Kalk, verarbeitete Baustoffe

15 61, 62,63, 65 Verarbeitete und nicht verarbeitete Mineralien

16 7 71,72 Natirliche und chemische Diingemittel

17 8 83 Grundstoffe der Kohle- und Petrochemie, Teere

18 81, 82, 89 Chemische Erzeugnisse, ohne Grundstoffe der Kohle-
und Petrochemie und Teere

19 84 Zellstoff, Altpapier

20 9 91, 92,93 Fahrzeuge, Maschinen, Motoren, montiert oder nicht
montiert, sowie Einzelteile

21 94 Metallwaren, einschliefilich EBM-Waren

22 95 Glas, Glaswaren, keramische und andere mineralische
Erzeugnisse

23 96, 97 Leder, Textilien, Bekleidung, sonstige Halb- und
Fertigwaren

24 99 Besondere Transportgiiter

(") Veroffentlichung des Statistischen

Amtes der Europdischen Gemeinschaften, Ausgabe 1968.
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ANHANG E

SYSTEMATIK DER GEFAHRGUTKATEGORIEN ()

1 Explosive Stoffe und Gegenstinde mit Explosivstoff
2 Gase
3 Entztindbare fliissige Stoffe

4.1  Entziindbare feste Stoffe

4.2 Selbstentziindliche Stoffe

43  Stoffe, die in Bertihrung mit Wasser entziindliche Gase entwickeln
5.1  Entziindend (oxidierend) wirkende Stoffe

5.2 Organische Peroxide

6.1  Giftige Stoffe

6.2 Ansteckungsgefihrliche Stoffe

7 Radioaktive Stoffe

8 Atzende Stoffe

9 Verschiedene gefihrliche Stoffe und Gegenstinde

(") Jede Kategorie entspricht entweder einer Klasse oder einer Untergliederung einer Klasse der Gefahrgut-
systematik nach der Richtlinie 94/55/EG Anlage A Teil I Randnummer 2002 (').

(') Anhinge A und B zur Richtlinie 94/55/EG. Die letzten Anderungen dieser Anlagen sind im ABL L 251 vom 15. 9. 1997,
S. 1, enthalten.
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ANHANG F

SYSTEMATIK DER FRACHTARTEN ()

0  Flassige Massengiiter (unverpackt)
1 Trockene Massengiiter (unverpackt)
Groficontainer/-behilter

Andere Container/Behilter
Palettisierte Giiter

Gebiindelte Gliter

Fahrzeuge mit eigenem Antrieb
Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb

(Reserviert)

o 0 N & “»n A~ W DN

Andere Giiter, anderweitig nicht genannt

(") Vereinte Nationen, Wirtschaftskommission fiir Europa — Klassifizierung der Erscheinungsformen von
Giitern, Verpackungen und Verpackungsmaterialien, Empfehlung Nr. 21, angenommen von der Arbeits-
gruppe fiir die Erleichterung internationaler Handelsverfahren, Genf, Marz 1986.

ANHANG G

CODIERUNG DER BE- UND ENTLADESTELLEN

1. Ebene 3 der Systematik der Gebietseinheiten fiir die Statistik (NUTS) fiir die Mitgliedstaaten der
Gemeinschaft.

2. Von den betreffenden Drittlindern vorgelegte Listen der Verwaltungsbezirke fiir die Vertragsparteien des
Abkommens tber den europiischen Wirtschaftsraum (EWR), die nicht Mitgliedstaaten der Europiischen
Gemeinschaft sind, d.h. Island, Liechtenstein und Norwegen.

3. Landerverzeichnis fur die Statistik des Auflenhandels der Gemeinschaft fiir die tbrigen Drittlinder.
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VERORDNUNG (EG) Nr. 2691/1999 DER KOMMISSION
vom 17. Dezember 1999

iiber die Durchfithrungsbestimmungen zur Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates iiber die
statistische Erfassung des Giiterkraftverkehrs

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 117298 des Rates vom
25. Mai 1998 iiber die statistische Erfassung des Giiterkraftver-
kehrs (1), insbesondere auf Artikel 9,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Gemaf Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 legt
die Kommission die Einzelheiten fur die Ubermittlung
der Daten durch die Mitgliedstaaten fest.

(2)  Fur den in Artikel 5 der obengenannten Verordnung
vorgesehenen Ubergangszeitraum miissen die Linder-
codes fiir den grenziiberschreitenden Verkehr festgelegt
werden.

(3)  Wenn zwei verschiedene Systeme zur Codierung der
Linder gemdfl den Anhingen A und G der Verordnung
(EG) Nr. 1172/98 eingesetzt werden, konnen die
Mitgliedstaaten ihre Daten nicht effizient tibermitteln.

(4 Es ist wiinschenswert, eine neue Liste der Lindercodes
zu erstellen, die dem fir die Codierung der NUTS-
Regionen verwendeten System folgt.

(5)  Die Anhinge A und G der Verordnung (EG) Nr. 1172/
98 sind entsprechend anzupassen.

(6)  Die in dieser Verordnung vorgesehenen Mafinahmen
entsprechen der Stellungnahme des mit dem Beschluf
89/382/JEWG, Euratom des Rates(}) eingesetzten
Ausschusses fiir das Statistische Programm —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 wird wie folgt angepaft:

1. Der Wortlaut von Anhang A Teil A2 7 ist durch folgenden
Wortlaut zu ersetzen:

,7. im Transit durchquerte Lander (hochstens 5), Codierung
gemifl Anhang G.”

2. Anhang G wird durch den Anhang dieser Verordnung
ersetzt.

Artikel 2

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verof-
fentlichung im Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften in
Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Briissel, den 17. Dezember 1999

() ABL L 163 vom 6.6.1998, S. 1.

Fiir die Kommission
Pedro SOLBES MIRA

Mitglied der Kommission

() ABL L 181 vom 28.6.1989, S. 47.
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ANHANG

LANHANG G

CODIERUNG DER LANDER UND REGIONEN

1. Mit Ausnahme der Bestimmungen gemif$ Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 zur vereinfachten Codierung

gewisser Variablen wihrend eines Ubergangszeitraums werden die Be- und Entladestellen wie folgt codiert:

a) regionale Aufgliederung auf Ebene 3 der Systematik der Gebietseinheiten fiir die Statistik (NUTS) fiir die Mitglied-
staaten der Gemeinschaft;

b) von den betreffenden Drittlindern vorgelegte Listen der Verwaltungsbezirke fiir die Vertragsparteien des Abkom-
mens {iber den Europdischen Wirtschaftsraum (EWR), die nicht Mitgliedstaaten der Europiischen Gemeinschaft
sind, d.h. Island, Liechtenstein und Norwegen;

¢) fur die iibrigen Drittlinder sind die Alpha-2-Codes gemdfl ISO 3166 zur verwenden. Die am hiufigsten verwen-
deten Codes sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

. Fur die vereinfachte Codierung im grenziiberschreitenden Verkehr wihrend des in Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr.

1172/98 genannten Ubergangszeitraums sowie fiir die Codierung der im Transit durchquerten Liander (Anhang A Teil
A2 Abschnitt 7) sind die folgenden Liandercodes zu verwenden:

a) Alpha-2-Teil der NUTS-Codes gemif der folgenden Tabelle fiir die Mitgliedstaaten der Europdischen Gemeinschaft;

b) fiir alle anderen Linder sind die Alpha-2-Codes gemidfl ISO 3166 zu verwenden. Die am haufigsten verwendeten
Codes sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle fiir die Lindercodes

a) EU-Mitgliedstaaten (entsprechend den NUTS-Alpha-2-Lindercodes)

Hinweis: Die Lander sind in der offiziellen EU-Reihenfolge aufgefiihrt

Bezeichnung des Landes Code
Belgien BE
Dinemark DK
Deutschland DE
Griechenland GR
Spanien ES
Frankreich FR
Irland IE
[talien IT
Luxemburg LU
Niederlande NL
Osterreich AT
Portugal PT
Finnland FI
Schweden SE
Vereinigtes Konigreich UK




18.12.1999

[ DE |

Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften

L 326/41

b) Sonstige Lénder (Alpha-2-Codes gemdf 1SO 3166)

Fir die nicht in diesem Verzeichnis aufgefihrten Linder sind die Alpha-2-Lindercodes gemifi ISO 3166 zu

verwenden.

Hinweis: Die Reihenfolge der Linder ergibt sich aus dem Code.

Bezeichnung des Landes

Code

Albanien

Bosnien und Herzegowina
Bulgarien

Belarus

Schweiz

Zypern

Tschechische Republik
Estland

Kroatien

Ungarn

Island

Liechtenstein

Litauen

Lettland

Republik Moldau

Ehemalige jugoslawische Repu-
blik Mazedonien (FYROM)

Malta

Norwegen

Polen

Rumanien

Russische Foderation
Slowenien

Slowakei

Tiirkei

Ukraine

Jugoslawien

AL
BA
BG
BY
CH
cY
CZ
EE
HR
HU
IS
LI
LT
LV
MD
MK

MT
NO
PL
RO
RU
SI
SK
TR
UA
YU
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VERORDNUNG (EG) Nr. 2163/2001 DER KOMMISSION
vom 7. November 2001

iiber die technischen Modalititen fiir die Ubermittlung der Daten zur Statistik des
Giiterkraftverkehrs

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom
25. Mai 1998 iiber die statistische Erfassung des Giiterkraftver-
kehrs ('), gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 2691/1999
der Kommission (?), insbesondere auf Artikel 5 Absatz 2 und
Artikel 9,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1) Nach Artikel 5 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1172/
98 legt die Kommission die Einzelheiten der Ubermitt-
lung der Daten durch die Mitgliedstaaten fest.

() Das Format fiir die Ubermittlung der Daten an Eurostat
ist in so detaillierter Form festzulegen, dass eine rasche
und kostengiinstige Aufbereitung der Daten sicherge-
stellt ist.

(3)  Der Status der in der Verordnung (EG) Nr. 117298 als
fakultativ eingestuften Variablen dndert sich durch diese
Verordnung nicht.

(4)  Die in dieser Verordnung vorgesechenen Mafnahmen
entsprechen der Stellungnahme des mit dem Beschluss

89/382/JEWG, Euratom des Rates (}) -eingesetzten
Ausschusses fiir das Statistische Programm —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Das technische Format fiir die Ubermittlung der Daten an die
Kommission (Eurostat) ist im Anhang festgelegt.

Die Mitgliedstaaten verwenden dieses Format fiir die Daten ab
dem Bezugsjahr 2002.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission (Eurostat) die
nach Mafigabe dieser Verordnung vorzulegenden Daten und
Metadaten in elektronischer Form unter Einhaltung eines von
der Kommission (Eurostat) vorgeschlagenen Austauschstan-
dards.

Artikel 3

Diese Verordnung tritt am 20. Tag nach ihrer Veroffentlichung
im Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Briissel, den 7. November 2001

() ABL L 163 vom 6.6.1998, S. 1.
() ABL L 326 vom 18.12.1999, S. 39.
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Mitglied der Kommission

() ABL L 181 vom 28.6.1989, S. 47.
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ANHANG

TECHNISCHES FORMAT FUR DIE DATENUBERMITTLUNG

1. DATENSTRUKTUR

Die Eurostat zu iibermittelnden einzelnen Datensitze fiir jedes Quartal bestehen aus drei miteinander verkniipften
Datensdtzen mit folgendem Inhalt:

Al das Fahrzeug betreffende Variablen
A2 die Fahrt betreffende Variablen

A3 die Giiter betreffende Variablen (im Rahmen des einzelnen Beforderungsvorgangs).

Jeder ,Fahrzeugdatensatz (Datensatz Al) ist mit 1-n ,Fahrtdatensitzen“ (Datensatz A2) verkniipft, die Daten iiber die
Fahrten dieses Fahrzeugs im Erhebungszeitraum (normalerweise eine Woche), enthalten. Jeder Fahrtdatensatz ist
wiederum mit 0-m ,Giiterdatensitzen“ (Datensatz A3) verkniipft, die Daten iiber die Beforderungsvorginge wihrend
dieser Fahrt enthalten. In Abbildung 1 ist die Datenstruktur dargestellt.

Abbildung 1: Datenstruktur

Moglicherweise gibt es nicht fiir jeden Fahrtdatensatz mehrere Giiterdatensitze. Fiir Lastfahrten gibt es in Abhéngigkeit
von der fiir die Erfassung der Fahrten verwendeten Methode undfoder der Fahrtart eventuell pro Fahrtdatensatz nur
einen verkniipften Giiterdatensatz.

Fahrzeugdatensatz Fahrtdatensatz 1 P Giiterdatensatz 1
Fahrtdatensatz 2 Giiterdatensatz 2
Fahrtdatensatz 3 Giiterdatensatz 3
Fahrtdatensatz 4 Hsw:
Fahrtdatensatz 5

usw.

Abbildung 1: Datenstruktur

Bei Leerfahrten gibt es gewohnlich keinen mit dem Fahrtdatensatz verbundenen Giiterdatensatz (obwohl verbundene
Giiterdatensitze fiir Leerfahrten zulidssig sind).

Nahere Informationen im ,Methodischen Anhang“ in Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98.

. LISTE DER FELDER

Fiir jedes Feld sind folgende Informationen zu liefern:
— Feldnummer: bestimmt die Position des Feldes im Datensatz;

— Variable: entweder Verweis auf die Variable in der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 oder interner Identifikator;
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Bezeichnung: Kurzbeschreibung des Feldinhalts;
Codierung: Die Variablen sind nach den Anhingen A bis G der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 zu codieren. Weitere
Codierungsvorschriften sind hier aufgefihrt. Zusitzliche Erlduterungen und Empfehlungen zur Codierung enthalt
das Referenzhandbuch fiir die Durchfithrung der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 von Eurostat;
Feldtyp: gibt an, ob ein Feld eine numerische Grofe oder eine Textfolge enthalt;
bis auf die Variable A1.9 sind alle numerischen Felder als ganze Zahlen zu liefern;
bei Variable A1.9 ist das Komma (,,“) als Dezimaltrennzeichen zu verwenden;
fakultative Variable: Markierung fiir Variablen, die gemdfl Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 fakultativ
sind;
Maximallinge: erwartete Maximallinge der Daten fiir dieses Feld. Zu lange Daten kénnen nicht geladen werden;
Schliisselfeld: Durch Verkniipfung der Werte der Schliisselfelder eines Datensatzes muss ein eindeutiger Schliissel-
wert innerhalb dieses Datensatzes gebildet werden. Bei duplizierten Schliisselwerten werden der Datensatz und die
damit verbundenen Datensitze nicht geladen, da Fahrzeug-, Fahrt- und Giiterdatensitze nicht korrekt verkniipft
werden konnen.
Datensatz Al: Das Fahrzeug betreffende Variablen
* = fakul- M * = Schli Spezielle Codes
Feld-Nr. Variable Beschreibung Code Feldtyp tative Li ax ltc' k;ls_ fiir fehlende
Variable ange sete Werte
1 RCount Meldeland " Text 2 *
2 DSetID Datensatzkennung Al Text 2 *
3 Year Datensatzjahr Vierstellig Text 4 *
4 Quarter Datensatzquartal Q1, Q2, Q3 oder Q4 Text 2 *
5 QuestN Fragebogennummer Text 9 *
6 Al.l Einsetzbarkeit im kombi- | Noch festzulegen Text * 1
nierten Verkehr
7 Al3 Alter des Kraftfahrzeugs | Jahre seit der Erstzulas- | Numerisch 2 99
(Lkw oder Sattelzugma- | sung
schine)
8 Al.6 NACE-Rev.1-Klasse ~ des | NACE-Viersteller Text * 5
Fahrzeughalters
9 Al.8.1 Gesamte Fahrzeugkilometer | km Numerisch 4
wihrend des Erhebungszeit-
raums im Rahmen von Last-
fahrten
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* = fakul- a1 | Spezielle Codes
Feld-Nr. Variable Beschreibung Code Feldtyp tative E\A ax. "= Sl?;g'ls_ fiir fehlende
Variable ange selie Werte
10 Al.8.2 Gesamte Fahrzeugkilometer | km Numerisch * 4
wihrend des Erhebungs-
zeitraums im Rahmen von
Leerfahrten (einschl. Aus-
setzfahrten von Sattelzug-
maschinen)
11 Al.9 Bei Stichprobenerhebung: Numerisch 8
Hochrechnungsfaktor des
Fahrzeugs zur Ermittlung
vollstindiger ~ Ergebnisse
aus Einzeldaten
12 Stratum Schicht der Stichprobe, in Text 7
der das Fahrzeug erscheint
13 A2 link Anzahl der verkniipften | Numerisch Numerisch 5
A2-Datensitze
(') Diese Variable wird verschliisselt anhand der Lindercodes in Anhang G der Verordnung (EG) Nr. 1172/98.
Datensatz A2: Die Fahrt betreffende Variablen
* = fakul- «_cats | Spezielle Codes
Feld- Variable Beschreibung Code Feldtyp tative Max = Schlis- fiir fehlende
nummer . Linge selfeld
Variable Werte
1 RCount Meldeland ") Text 2 *
2 DSetID Datensatzkennung A2 Text 2 *
3 Year Datensatzjahr vierstellig Text 4 *
4 Quarter Datensatzquartal Q1, Q2, Q3 ou Q4 Text 2 *
5 QuestN Fragebogennummer Text 9 *
6 JournN Fahrtnummer Text 5 *
7 Al.2 Radachsenkonfiguration Anhang B der Verordnung | Text * 3
(EG) Nr. 1172/98
8 Al4 Zulassiges Gesamtgewicht | 100 kg Numerisch 4
9 Al5 Nutzlast 100 kg Numerisch 4
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* = fakul- «_ a1 | Spezielle Codes
Feld- Variable Beschreibung Code Feldtyp tative Max = Schlis- fiir fehlende
nummer . Linge selfeld
Variable Werte
10 Al7 Verkehrsart Anhang A der Verordnung | Text 1 9
(EG) Nr. 1172/98
11 A2.1 Art der Fahrt Anhang C der Verordnung | Text 1
(EG) Nr. 1172/98
12 A22 Gewicht der Giiter Bruttogewicht in 100 kg | Numerisch 4
13 A2.3 Stelle der Beladung (des | () Text 5 XX
Giiterkraftfahrzeugs  fiir
eine Lastfahrt)
14 A2.4 Stelle der Entladung (des | () Text 5 XX
Guterkraftfahrzeugs  bei
einer Lastfahrt)
15 A25 Zuriickgelegte Entfernung: | km Numerisch 4
tatsichliche  Entfernung
ohne die Strecke, die das
Guterkraftfahrzeug auf
einem anderen Beforde-
rungsmittel zuriicklegt
16 A2.6 Auf der Fahrt geleistete | tkm Numerisch 8
Tonnenkilometer
17 A2.7 Im Transit durchquerte | (3 Text 10
Linder (hochstens 5)
18 A2.8 Ggf. Stelle der Verladung | () Text * 5 XX
des Kraftfahrzeugs auf ein
anderes Beforderungs-
mittel
19 A2.9 Ggf. Stelle der Abladung | () Text * 5 XX
des Kraftfahrzeugs von
einem anderen Beforde-
rungsmittel
20 A2.10 Grad der Beladung des Text * 1 9
Fahrzeugs (wihrend der
Fahrt genutzter maximaler
Rauminhalt)
21 A3 link Anzahl der verkniipften Numerisch 8
A3-Datensitze

(') Diese Variable wird verschliisselt anhand der Lindercodes in Anhang G der Verordnung (EG) Nr. 1172/98.
(*) Diese Variable wird veschliisselt anhand der Bestimmungen von Anhang G der Verordnung (EG) Nr. 1172/98.
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Datensatz A3: Die Giiter betreffende Variablen (im Rahmen des einzelnen Beférderungsvorgangs)
* = fakul- w_ i | Spezielle Codes
Feld- Variable Beschreibung Code Feldtyp tative Max = Schliis-| e fehlende
nummer . Linge selfeld
Variable Werte
1 RCount Meldeland " Text 2 *
2 DSetID Datensatzkennung A3 Text 2 *
3 Year Datensatzjahr Vierstellig Text 4 *
4 Quarter Datensatzquartal Q1, Q2, Q3 oder Q4 Text 2 *
5 QuestN Fragebogennummer Text 9 *
6 JournN Fahrtnummer Text 4 *
7 GoodsN Nummer des Giiterbefor- Text 6 *
derungsvorgangs
8 A3.1 Art der beforderten Giiter | Anhang D der Veorrdnung | Text 2
unter Bezugnahme auf die | (EG) Nr. 1172/98
Giitergruppen einer ein-
schlagigen Klassifikation
9 A3.2 Gewicht der Giiter Bruttogewicht in 100 kg | Numerisch 4
10 A3.3 Systematik der Gefahrgut- | Anhang E der Verordnung | Text 3
kategorien (EG) Nr. 1172/98 (Haupt-
kategorien der Richtlinie
94/55/EG)
11 A3.4 Form der Ladung Anhang F der Verordnung | Text * 1
(EG) Nr. 1172/98 (einstel-
lige Ebene der Un-Empfeh-
lung Nr. 21)
12 A3.5 Aufladeort ? Text 5 XX
13 A3.6 Abladeort @] Text 5 XX
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* = fakul- a1 | Spezielle Codes
Feld- Variable Beschreibung Code Feldtyp tative Max * = Schlis- fiir fehlende
nummer . Linge selfeld
Variable Werte
14 Zuriickgelegte Entfernung: | Km Numerisch 4

tatsichliche  Entfernung
ohne die Strecke, die das
Guterkraftfahrzeug auf
einem anderen Beforde-
rungsmittel zuriicklegt

(') Diese Variable wird verschliisselt anhand der Lindercodes in Anhang G der Verordnung (EG) Nr. 1172/98.
(?) Diese Variable wird verschliisselt anhand der Bestimmungen von Anhang G der Verordnung (EG) Nr. 1172/98.
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3. FEHLENDE WERTE

Fehlende Werte in Datensitzen werden automatisch als leeres Feld codiert (keine Daten zwischen zwei aufeinanderfol-
genden Feldtrennzeichen). Fiir bestimmte Felder kann Eurostat die Verwendung spezifischer Codes fiir fehlende Werte
oder anderer spezieller Werte empfehlen (siche Spalte ,spezielle Codes fiir fehlende Werte®).

Weitere Informationen enthilt das Referenzhandbuch fiir die Umsetzung der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 iiber die
statistische Erfassung des Giiterkraftverkehrs.

. ANDERUNG DER KONFIGURATION ODER DER VERKEHRSART

In Anhang A der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 wird bemerkt, dass sich im Erhebungszeitraum die Konfiguration eines
Kraftfahrzeugs dndern kann (durch Ankoppeln eines Anhingers dndert sich die Radachsenkonfiguration und die
Nutzlast). Ebenso kann das Fahrzeug in verschiedenen Verkehrsarten eingesetzt werden. Diese Anderungen sollten
erfasst werden, auch wenn dazu keine Verpflichtung besteht.

Damit diese Daten in der hier beschriebenen reguldren Datenstruktur tibermittelt werden konnen, werden die Variablen
Al1.2, A1.4, A1.5 und Al.7 als Bestandteil des Datensatzes A2 (die Fahrt betreffende Variablen) iibermittelt.

. DATENVALIDIERUNG DURCH EUROSTAT

Eurostat unterzieht die von den Mitgliedstaaten iibermittelten Daten einigen Validierungspriifungen, bevor sie in die
Produktionsdatenbank geladen werden. Wenn eine signifikatne Zahl von Datensitzen Fehler aufweist, informiert
Eurostat den Mitgliedstaat iiber die fehlerhaften Datensitze und gibt die Griinde fur ihre Zuriickweisung an. Der
Mitgliedstaat wird aufgefordert, die festgestellten Fehler zu korrigieren und alle drei Datensitze fiir dieses Quartal
nochmals zu iibermitteln (nicht nur die korrigierten Datensitze). Dieses Verfahren ist notwendig, um die Richtigkeit
der Gewichtungsfaktoren und die Kohdrenz zwischen Fahrzeug-, Fahrt- und Giiterdatensitzen zu gewihrleisten.

Wenn nur sehr wenige Datensitze Fehler enthalten und keine signifikanten Auswirkungen auf die Analysen zu
erwarten sind, ladt Eurostat die giiltigen Datensitze und lisst die fehlerhaften unberiicksichtigt. Der Mitgliedstaat wird
tiber die fehlerhaften Datensdtze und die Griinde fiir ihre Zuriickweisung informiert. Dem Mitgliedstaat seht es frei, die
Fehler zu verbessern und alle drei Datensdtze fiir dieses Quartal nochmals zu tibermitteln (nicht nur die korrigierten
Datensitze). Werden die Daten nochmals tibermittelt, lidt Eurostat die iiberarbeiteten Daten. Wenn nicht, verwendet
Eurostat die bereits angenommenen Daten zur Erstellung von aggregierten Tabellen.

. BEZEICHNUNG DER DATENSATZE

Die Datensitze werden, gemifl den Stadium-Vorgaben, nach dem Muster (,CCYYQnROADAX.ZZZ* benannt. Dabei
bedeutet:

cC Meldeland

YY Die beiden letzten Ziffern der Jahreszahl (z. B. ,01¢ fiir das Jahr 2001)
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Qn Quartal: n = 1 bis 4

ROADAx Datensatzkennung:

A1l: das Fahrzeug betreffende Variablen
A2: die Fahrt betreffende Variablen
A3: die Giiter betreffende Variablen

277 Datensatztyp:
.dat: Einzeldatensatz
.zip: komprimierter Datensatz im Pkzip- oder WinZip-Format.

Beispiele:

1. Der Datensatz ,ES99Q2ROADA1.zip* ist ein komprimierter ,Zip“-Datensatz. Er enthilt den Datensatz Al fiir
Spanien aus dem Jahr 1999, 2. Quartal (,ES99Q2ROADAI1.dat").

2. Der Datensatz ,UK99Q3ROADA2.dat“ enthilt den Datensatz A2 fir das Vereinigte Konigreich aus dem Jahr 1999,
3. Quartal.

Die obige Datensatzbezeichnung ist im Betreff der E-Mail anzugeben.

. UBERTRAGUNGSMEDIEN

Die Daten sind vorzugsweise via Stadium an die von Eurostat angegebene Adresse zu senden. Dabei ist zu beachten,
dass die Maximalgrofle der Nachricht beschrinkt ist, so dass grofle Datenmengen mdglicherweise nicht elektronisch
ibermittelt werden konnen.

. UBERGANGSZEITRAUM

Wihrend des Ubergangszeitraums konnen die Daten auch als ASCII-Datensitze mit Feldern unterschiedlicher Linge
iibermittelt werden. Das Semikolon () ist dabei als Feldtrennzeichen zu verwenden.

Alle Felder miissen vorhanden sein, selbst wenn sie leer sind (d.h. zwei Feldtrennzeichen folgen unmittelbar
aufeinander).

Zusitzliche Leerstellen in den Datenfeldern werden, sofern die spezifischen Anweisungen fiir ein Feld diese nicht
untersagen, ignoriert.

Wihrend dieses Ubergangszeitraums koénnen die Daten auch auf Diskette oder CD-R per Post an Eurostat geschickt
werden. Daten auf Magnetband oder Papier werden nicht angenommen.

Fiir die Versendung der Daten per E-Mail gelten wihrend des Ubergangszeitraums folgende Vorschriften:
— Die Daten sind in Form von beigefiigten Datensdtzen zu versenden.

— Einer Nachricht kann nur ein Datensatz beigefiigt werden.

— Die Daensatzbezeichnung ist im Betreff der Nachricht anzugeben.

— Kommentare zu den Daten (Hinweise zur Methodik, Bemerkungen zur Datenqualitit usw.) konnen als unforma-
tierter Text in den Hauptteil der Nachricht eingegeben werden, der ein Datensatz beigefiigt ist. Es diirfen keine
formatierten Texte verwendet werden.

— Kommentare zu den Daten konnen auch als separate Nachricht mit unformatiertem Text (ohne beigefiigten
Datensatz) unter Verwendung des Betreff-Feldes ,CCYYQnROADAx.rem“ versandt werden. Es diirfen keine forma-
tierten Texte verwendet werden.

— Korrekturen: Zur Berichtigung einer bereits an Eurostat gesandten Datei ist der korrigierte Datensatz unter der
gleichen Datensatzbezeichnung mit einer erlduternden Anmerkung als unformatierter Text im Hauptteil der E-Mail
an Eurostat zu iibermitteln.
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VERORDNUNG (EG) Nr. 6/2003 DER KOMMISSION
vom 30. Dezember 2002
iiber die Verbreitung der Statistik des Giiterkraftverkehrs

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom
25. Mai 1998 iiber die statistische Erfassung des Giiterkraftver-
kehrs ('), insbesondere auf die Artikel 6 und 9,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Die in der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 aufgefiihrten
statistischen Daten zum Giiterkraftverkehr sollten so
weit wie moglich ausgewertet werden, wobei jedoch der
vertrauliche Charakter der Einzeldatensitze zu beriick-
sichtigen ist.

(2)  Die verbreiteten Daten miissen eine akzeptable Qualitit
aufweisen und die vorhandenen statistischen Reihen
missen gepflegt werden.

(3)  Einige Daten sind den Mitgliedstaaten zur Verfigung zu
stellen, damit der Erfassungsbereich der statistischen
Daten iiber den innerstaatlichen Giiterkraftverkehr erwei-
tert werden kann.

(4)  Die in dieser Verordnung vorgesehenen Mafnahmen
entsprechen der Stellungnahme des Ausschusses fiir das
Statistische Programm —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die von den Mitgliedstaaten gemifl der Verordnung (EG) Nr.
1172/98 an die Kommission (Eurostat) iibermittelten Einzelda-
tensitze werden zur Erstellung statistischer Tabellen verwendet,
die aggregierte, durch Aufaddierung der zugrunde liegenden

Daten ermittelte Werte enthalten. Die Kommission (Eurostat)
verbreitet die daraus resultierenden statistischen Tabellen nach
MafSgabe der Artikel 2 und 3.

Artikel 2

Die statistischen Tabellen, deren Verbreitung zulassig ist, sind
im Anhang aufgelistet.

Artikel 3

(1)  Die Verbreitung von Tabellen an andere Datennutzer als
die nationalen Behorden der Mitgliedstaaten ist nur gestattet,
wenn dem Wert der einzelnen Tabellenfelder je nach der darge-
stellten Variablen mindestens 10 Fahrzeugdatensitze zugrunde
liegen. Liegen dem Wert eines Tabellenfeldes weniger als 10
Fahrzeugdatensitze zugrunde, so ist er mit den Werten anderer
Tabellenfelder zu aggregieren oder durch eine geeignete
Markierung zu ersetzen. Die in Punkt A des Anhangs
genannten Tabellen kénnen von dieser Bestimmung ausgen-
ommen werden.

(2)  Tabellen, die aggregierte Werte enthalten, denen weniger
als 10 Fahrzeugdatensitze zugrunde liegen, konnen den natio-
nalen Behorden, die in den Mitgliedstaaten fur die Verkehrssta-
tistik der Gemeinschaft zustindig sind, unter der Bedingung
tibermittelt werden, dass die nationalen Behorden bei der
etwaigen Ubermittlung von Tabellen an andere Datennutzer die
Bestimmung in Absatz 1 anwenden.

Artikel 4

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften in
Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Briissel, den 30. Dezember 2002

() ABL L 163 vom 6.6.1998, S. 1.
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ANHANG
LISTE DER TABELLEN, DEREN VEROFFENTLICHUNG ZULASSIG IST
. Kontinuitit bestehender Tabellen
Zur Gewihrleistung der Kontinuitdt konnen die bestehenden Tabellen von der Kommission (Eurostat) veroffentlicht
werden.
. Haupttabellen
Die folgenden Tabellen sowie Untergruppen konnen verbreitet werden.
Tabelle :rfrzjgizgggl Bezugszeitraum Arii:llgii:l;z ) Anmerkungen
Bl Zusammengefasste Verkehrstatigkeit nach der Art des Einsatzes und | Jahr, Quartal 1000 t Anmerkung 3
der Verkehrsart Mio. Tonnenkilometer | Anmerkung 4
Fahrzeugkilometer
B2 Verkehr nach Art des Einsatzes Jahr, Quartal 1000 t Anmerkung 3
Mio. Tonnenkilometer
B3 Verkehr nach Giiterarten Jahr 1000 t
Mio. Tonnenkilometer
B4.1 Grenzuberschreitender Verkehr nach Be- und Entladeland (Gesamt- | Jahr 1000 t
wert fiir Meldeldnder) Mio. Tonnenkilometer
B4.2 Wie Tabelle B4.1, jedoch zusitzlich nach Giiterarten untergliedert | Jahr 1000 t
Mio. Tonnenkilometer
B4.3 Grenziiberschreitender Verkehr nach Be- und Entladeland (unterglie- | Jahr 1000 t
dert nach Meldelindern) Mio. Tonnenkilometer
B4.4 Wie Tabelle B4.3, jedoch zusdtzlich nach Giiterarten untergliedert | Jahr 1000 t
Mio. Tonnenkilometer
B5.1 Verkehr nach der Beladeregion Jahr 1000 t
Mio. Tonnenkilometer
Bewegungen
B5.2 Verkehr nach der Entladeregion Jahr 1000 t
Mio. Tonnenkilometer
Bewegungen
B6.1 Verkehr nach Entfernungsabschnitten Jahr 1000 t
Mio. Tonnenkilometer
Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B6.2 Wie Tabelle B6.1, jedoch zusitzlich nach Giiterarten untergliedert | Jahr 1000 t
Mio. Tonnenkilometer
Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B7 Verkehr nach der Radachsenkonfiguration Jahr Mio. Tonnenkilometer
Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B8 Verkehr nach Fahrzeugalter Jahr Mio. Tonnenkilometer

Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
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Tabelle ll\grfrzrfgizglglgl Bezugszeitraum Arfrir?e}iiliz ) Anmerkungen
B9 Verkehr nach dem zuldssigen Gesamtgewicht des Fahrzeugs Jahr Mio. Tonnenkilometer
Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B10 Verkehr nach der Nutzlast des Fahrzeugs Jahr Mio. Tonnenkilometer
Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B11 Verkehr nach NACE-Wirtschaftszweigen Jahr Mio. Tonnenkilometer
Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B12 Fahrzeugbewegungen, beladen und leer Jahr Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B13.1 Fahrzeugbewegungen im Transitverkehr nach Transitlindern, Last- | Jahr, Quartal 1000 t
fahrt/Leerfahrt und zuldssigem Gesamtgewicht (Gesamtwert fur alle Bewegungen
Meldelinder)
B13.2 Fahrzeugbewegungen im Transitverkehr nach Transitlindern (unter- | Jahr 1000 t
gliedert nach Meldelindern) Bewegungen
B14 Beforderung gefihrlicher Giiter nach der Art des Gefahrgutes Jahr Mio. Tonnenkilometer
Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen
B15 Verkehr nach Form der Ladung Jahr Mio. Tonnenkilometer

Mio. Fahrzeugkilometer
Bewegungen

Anmerkung 1

Sofern nichts anderes angegeben ist, sind die Tabellen nach Meldelindern untergliedert.

Anmerkung 2

Folgende Werte werden fiir alle Tabellen intern berechnet:

Miles de t

Mio. Tonnenkilometer

Mio. Fahrzeugkilometer (beladen, leer)
Bewegungen (beladen, leer)

Anzahl der fir die Berechnung des Tabellenfeldes herangezogenen Fahrzeugdatensitze.

In dieser Spalte sind die Werte angegeben, die den Datennutzern in der Regel geliefert werden. Auf Wunsch der Datennutzer konnen andere Werte und

Einheiten verbreitet werden.

Je nach dem Nutzerbedarf konnen den Tabellen die Fahrt betreffende Variablen zugrunde liegen (Angaben aus den Datensitzen A2) oder die Giiter
betreffende Variablen (Angaben aus den Datensitzen A3) (siche Verordnung (EG) Nr. 1172/98). Bewegungen wiirden daher entweder als Anzahl der
Fahrten oder als Anzahl der Beférderungsvorginge bezeichnet. Transitbewegungen wiirden als solche bezeichnet.

Anmerkung 3

Untergliedert wird nach folgenden Einsatzarten:

— Fahrt im innerstaatlichen Verkehr: Be- und Entladeort im Meldeland

— Fahr im grenziiberschreitenden Verkehr: Be- oder Entladeort oder beide auferhalb des Meldelandes (= Summe der vier nachstehend aufgefithrten

Kategorien)

davon

— ausgehender Verkehr (Giiter werden im Meldeland verladen): die Fahrt beginnt im Meldeland und endet

anderswo

— ecingehender Verkehr (Giiter werden im Meldeland abgeladen): die Fahrt beginnt anderswo und endet im

Meldeland

— Dreildnderverkehr: Fahrt zwischen zwei Lindern, die nicht das Meldeland sind

— Kabotage: Fahrt zwischen Orten innerhalb eines Landes, das nicht das Meldeland ist

Anmerkung 4

Der Aufbau dieser Tabelle ist in Abschnitt E des Anhangs dargestellt.
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C. Tabellen iiber Kabotage
Um Informationen tiber Kabotage bereitzustellen, die den gemif der Verordnung (EG) Nr. 3118/93 des Rates (')
erhobenen Daten entsprechen, konnen die folgenden Tabellen sowie Untergruppen von ihnen verbreitet werden:
Bezeichnung Bezugszeitraum Einheiten
C1 Kabotage durch Giiterkraftverkehrsunternehmen aus den einzelnen Meldelindern, nach | Jahr Tonnenkilometer
Meldelandern
C2 Kabotage durch Giiterkraftverkehrsunternehmen aus allen Meldelindern zusammen, nach | Jahr Tonnenkilometer
dem Land, in dem die Kabotage erbracht wird
C3 Kabotage nach Meldelindern und nach Lindern, in denen die Kabotage erbracht wird | Jahr Tonnenkilometer
D. Tabellen fiir die nationalen Behorden der Mitgliedstaaten
Um die nationalen Behorden von Mitgliedstaaten, die nicht Meldeland sind, in die Lage zu versetzen, vollstindige
Statistiken iiber den Giiterkraftverkehr in ihrem Hoheitsgebiet zu erstellen, konnen die folgenden aggregierten Dateien
an die nationalen Behorden tibermittelt werden:
Bezeichnung Bezugszeitraum Aggregationsebenen Einheiten (')
D1 Beforderungsvorgiange auf natio- | Jahr — Meldeland Tonnen
naler Ebene (Lastfahrten) — Beladeland Tonnenkilometer
— Entladeland Fahrzeugkilometer
— Art der Giiter Bewegungen
Anzahl der Fahrzeugdatensitze
D2 Beforderungsvorginge auf natio- | Jahr — Meldeland Fahrzeugkilometer
naler Ebene (Leerfahrten) — Ausgangsland Bewegungen
— Zielland Anzahl der Fahrzeugdatensitze
D3 Beforderungsvorginge auf regio- | Jahr — Meldeland Tonnen
naler Ebene (Lastfahrten) — Ausgangsregion Tonnenkilometer
— Zielregion Fahrzeugkilometer
Bewegungen
Anzahl der Fahrzeugdatensitze
D4 Beforderungsvorginge auf regio- | Jahr — Meldeland Fahrzeugkilometer
naler Ebene (Leerfahrten) — Ausgangsregion Bewegungen
— Zielregion Anzahl der Fahrzeugdatensitze
D5 Transitverkehr  (Lastfahrten und | Jahr — Transitland Tonnen
Leerfahrten) — Meldeland Bewegungen
— Lastfahrt/Leerfahrt Anzahl der Fahrzeugdatensitze

(') Die Bewegungen konnen sich entweder auf die Anzahl der Fahrten oder auf die Anzahl der Beférderungsvorginge beziehen.

Je nach dem Nutzerbedarf konnen die in den Tabellen fiir die nationalen Behorden aufgefithrten Ebenen und Einheiten
vorbehaltlich der Zustimmung der Mitgliedstaaten zusitzliche Variablen umfassen, die bei der Erfassung von Daten gemafS
der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 beriicksichtigt werden.

() ABL L 279 vom 12.11.1993, S. 1.
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E. Zusammengefasste Verkehrstitigkeit nach der Art des Einsatzes und der Verkehrsart

Meldeland:
[2117 c— [Quartal .........
Werkverkehr Gewerblicher Verkehr Insgesamt
Art des Finsatzes = = =
Tonnen- | Fahrzeug- Tonnen- | Fahrzeug- Tonnen- | Fahrzeug-
Tonnen ; ? Tonnen 7 2 o Tonnen E i
kilometer | kilometer kilometer | kilometer kilometer | kilometer
Lastfahrten

Fahrten im innerstaatlichen Verkehr

Fahrten im grenziiberschreitenden Verkehr

Giiter im Meldeland verladen

Giiter im Meldeland abgeladen

Dreilinderverkehr

Kabotage

Alle Lastfahrten im grenziiberschreitenden
Verkehr

Alle Lastfahrten

Leerfahrten

Fahrten im innerstaatlichen Verkehr

Fahrten im grenziiberschreitenden Verkehr

Alle Leerfahrten
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VERORDNUNG (EG) Nr. 642/2004 DER KOMMISSION
vom 6. April 2004

iiber Genauigkeitsanforderungen fiir die nach der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates iiber die
statistische Erfassung des Giiterkraftverkehrs erhobenen Daten

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom
25. Mai 1998 tiber die statistische Erfassung des Giiterkraftver-
kehrs (Y), zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 1882/
2003 des Europiischen Parlaments und des Rates (%), insbeson-
dere auf Artikel 4,

in Erwigung nachstehender Griinde:

(1)  Gemdfl Artikel 4 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98
gewihrleistet die Kommission unter Beriicksichtigung
der strukturellen Merkmale des Kraftverkehrs in den
Mitgliedstaaten, dass die von den Mitgliedstaaten iiber-
mittelten statistischen Ergebnisse bestimmte Mindestan-
forderungen an die Genauigkeit erfiillen.

(20 Gemaf Artikel 7 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr.
1172/98 ibermitteln die Mitgliedstaaten ~ Eurostat
jahrlich Informationen tiber die Stichprobenumfinge, die
Nichtbeantwortungsraten und — in Form von Stan-
dardabweichung oder Zuverldssigkeitsintervallen — die
Zuverlidssigkeit der wichtigsten Ergebnisse.

(3)  Es ist erforderlich, Struktur und Inhalt der Mindestanfor-
derungen an die Genauigkeit der von den Mitgliedstaaten
tibermittelten statistischen Ergebnisse festzulegen.

(4 Die in dieser Verordnung vorgesehenen Mafinahmen
stthen in Einklang mit der Stellungnahme des
Ausschusses fur das Statistische Programm, der mit dem
Beschluss 89/382/EWG, Euratom des Rates (°) eingesetzt
wurde —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Erhebungszeitraum

(1)  Mitgliedstaaten, die Stichprobenverfahren verwenden,
erheben Daten fiir simtliche Zeitrdaume.

(2)  Mitgliedstaaten, in denen die Gesamtzahl der fur die
Erhebung relevanten Giiterkraftfahrzeuge weniger als 25 000
betrigt, oder der Gesamtbestand der im grenziiberschreitenden
Verkehr titigen Fahrzeuge weniger als 3 000 betrigt, erheben
pro Vierteljahr Daten fiir mindestens siecben Wochen.

() ABL L 163 vom 6.6.1998, S. 1.
() ABL L 284 vom 31.10.2003, S. 1.
() ABL L 181 vom 28.6.1989, S. 47.

Artikel 2

Prozentuale Standardabweichung

(1)  Far die Mitgliedstaaten, die bei der Datenerhebung Stich-
probenverfahren verwenden, betrdgt die prozentuale Stan-
dardabweichung (Zuverldssigkeitsintervall 95 %) der jdhrlichen
Daten zu den beforderten Tonnen, den geleisteten Tonnen-
kilometern und der Gesamtzahl der als Lastfahrten zuriickge-
legten Kilometer fiir den gesamten Giiterkraftverkehr und fur
den innerstaatlichen Guiterkraftverkehr nicht mehr als + 5 %.

(2)  Liegt die Gesamtzahl der fiir die Erhebung relevanten
Giiterkraftfahrzeuge in einem Mitgliedstaat unter 25 000 oder
der Gesamtbestand der im grenziiberschreitenden Verkehr
titigen Fahrzeuge unter 3 000, betrigt die prozentuale Stan-
dardabweichung (Zuverldssigkeitsintervall 95 %) der jdhrlichen
Daten zu den beforderten Tonnen, den geleisteten Tonnen-
kilometern und der Gesamtzahl der als Lastfahrten zuriickge-
legten Kilometer fiir den gesamten Giiterkraftverkehr und fir
den innerstaatlichen Guterkraftverkehr nicht mehr als + 7 %.

Artikel 3

An Eurostat zu itbermittelnde Informationen

(1)  Die Mitgliedstaaten legen Eurostat vierteljahrlich Infor-
mationen vor, die die Berechnung des Stichprobenumfangs, der
Antwortquoten und der Registerqualitit ermoglichen. Ist das
Giiterkraftfahrzeug die primdre statistische Einheit, werden die
Informationen im Format der im Anhang dieser Verordnung
enthaltenen Tabelle B1 geliefert. Ist das Giiterkraftfahrzeug
nicht die primire statistische Einheit, werden die Informationen
im Format der im Anhang dieser Verordnung enthaltenen
Tabelle B2 iibermittelt. Die Frist fiir die Ubermittlung der
Tabelle entspricht der Frist fiir die Ubermittlung der gemif
Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 vorzule-
genden Daten.

Fiir die Belange dieses Artikels gelten die folgende Definitionen:

a) ,Antwortquote” bezeichnet einen Wert, dessen Nenner die
Zahl der Auswahleinheiten, bei denen Fragebogen an die
ausgewdhlten Halter versendet wurden, und dessen Zahler
die Zahl der Auswahleinheiten, an die Fragebogen versendet
wurden abziiglich der Zahl der Einheiten, die die Auskunft
verweigerten und der Zahl der Einheiten, fiir die keinerlei
Informationen vorliegen, ist.
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b) ,Registerqualitit* bezeichnet einen Wert, dessen Nenner der
Zahl der Auswahleinheiten entspricht, an die Fragebogen
versendet wurden abziiglich der Zahl der Einheiten, die die
Auskunft verweigerten und der Zahl der Einheiten, fir die
tiberhaupt keine Informationen vorliegen und dessen Zahler
der Zahl der Auswahleinheiten entspricht, deren Fahrzeuge
wihrend des Erhebungszeitraums in Betrieb waren zuziig-
lich der Zahl der Einheiten, deren Fahrzeuge wihrend des
Erhebungszeitraums nicht in Betrieb waren, aber zum
betriecbsbereiten ~ Bestand ~ gezdhlt werden  konnten,
entspricht.

(2)  Liegt die Standardabweichung der von einem Mitglied-
staat nach der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 gelieferten Daten
iiber mehrere Jahre innerhalb der in Artikel 2 dieser Verord-
nung genannten Grenzen, kann Eurostat den betreffenden
Mitgliedstaat von der vierteljahrlichen Lieferung der Tabelle B1
oder der Tabelle B2 freistellen.

(3) Falls Absatz 2 zutrifft, legt der Mitgliedstaat Eurostat
jahrlich Informationen vor, die die Berechnung der Antwort-
quote und der Registerqualitdt ermdglichen. Die Daten werden
im Format der im Anhang dieser Verordnung enthaltenen
Tabelle B3 bzw. Tabelle B4 geliefert. Die Tabelle wird innerhalb
von fiinf Monaten nach Ablauf des letzten vierteljahrlichen

Beobachtungszeitraums des betreffenden Jahres tibermittelt.
Ferner legen die Mitgliedstaaten Eurostat innerhalb derselben
Frist Berechnungen vor, die die prozentuale Standardabwei-
chung (Zuverldssigkeitsintervall 95 %) der Daten zu den
beforderten Tonnen, den geleisteten Tonnenkilometern und der
Gesamtzahl der als Lastfahrten zuriickgelegten Kilometer fiir
den gesamten Giiterkraftverkehr, fir den innerstaatlichen und
den gesamten  grenziiberschreitenden  Giiterkraftverkehr
betreffen.

Atrtikel 4

Mitgliedstaaten, in denen die Gesamtzahl der fiir die Erhebung
relevanten  Giiterkraftfahrzeuge im  grenziiberschreitenden
Verkehr weniger als 1 000 Fahrzeuge betrdgt, werden von der
Anwendung dieser Verordnung freigestellt.

Artikel 5

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Artikel 1 ist ab 1. Januar 2006 umzusetzen.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Briissel, den 6. April 2004
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TABELLE B3: Fiir Erhebungen, bei denen das Giiterkraftfahrzeug die statistische Einheit ist: Informationen iiber die
Stichprobe

Meldeland:

Jahr

1 | Anzahlder Fahrzeuge im Land zur Jahresmitte.

2 | Anzahl der fur die Anfangsstichprobe ausgewahlten Fahrzeuge und an die
Fahrzeughalter verschickten Fragebogen. (Anmerkung: Zeile 2 = Zeilen 3 +
4+5+6).

3 | Anzahl der Non-Response-Fille. Non-Response: Antwortverweigerung;
Fille, in denen keine Antwort oder sonstige Informationen iiber die
Auswahleinheit gegeben wurden; Fille, in denen der Fragebogen derart
mangelhaft ausgefiillt wurde, dass diese Antwort fiir die Analyse nicht
verwertbar ist.

4 | Anzahl der Fille, in denen die fur die Stichprobe herangezogenen
Registerdaten unzutreffend waren und die Antwort nicht verwertbar war. Um
unzutreffende Registerdaten handelt es sich beispielsweise, wenn das
ausgewihlte Fahrzeug verschrottet, verkauft, im Rahmen eines
Leasingvertrages anderweitig iiberlassen wurde, wenn es nicht in den
Erfassungsbereich der Erhebung fillt (weil es zum Beispiel keine Giiter
befordert, eine zu geringe Nutzlast hat usw.), wenn die Kontaktperson
niemals Fahrzeughalter war, die Anschrift falsch oder die Zustellung
nicht méglich war.

5 | Anzahl der fir die Analyse verwendeten Fragebogen (das heifSt, der an
Eurostat {ibermittelten Al-Datensdtze mit Angaben iiber den Betrieb des
Fahrzeugs).

6 Anzahl der Flle, in denen wiahrend des Stichprobenzeitraums kein Betrieb des
Fahrzeugs aufgezeichnet wurde, das Fahrzeug aber zum betriebsbereiten
Bestand gezdhlt werden konnte (im Stichprobenzeitraum wegen
Erkrankung, Urlaubs, Ausfalls des Fahrers, Auftragsmangels,
voriibergehender Reparatur und aus dhnlichen Griinden nicht benutzte
Fahrzeuge).
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TABELLE B4: Fiir Erhebungen, bei denen das Giiterkraftfahrzeug nicht die statistische Einheit ist: Informationen
iiber die Stichprobe

Meldeland:

Jahr

Anzahl der primaren statistischen Einheiten im Land zur Jahresmitte.

Anzahl der fur die Anfangsstichprobe ausgewahlten primaren statistischen
Einheiten und an die Fahrzeughalter verschickten Fragebogen (Anmerkung:
Zeile 2=Zeilen 3 + 4+ 5).

Anzahl der Non-Response-Fille. Non-Response: Antwortverweigerung
und Fille, in denen keine Antwort oder sonstige Informationen iiber die
Auswahleinheit gegeben wurden.

Anzahl der Fille, in denen die fir die Stichprobe herangezogenen
Registerdaten unzutreffend waren und die Antwort nicht verwertbar war. Um
unzutreffende Registerdaten handelt es sich beispielsweise, wenn die
ausgewihlte Einheit verkauft war oder nicht in den Erfassungsbereich
der Erhebung fillt, wenn die Geschiftstitigkeit eingestellt war, die
Anschrift falsch oder eine Zustellung unméglich war.

Anzahl der primaren statistischen Einheiten, die Auskunft tiber die Fahrzeuge
geben.

Von den statistischen Einheiten in Zeile 5: Gesamtzahl der Fahrzeuge, fur die
im Erhebungszeitraum Fahrten aufgezeichnet wurden.

Von den statistischen Einheiten in Zeile 5: Gesamtzahl der Fahrzeuge, fur die
wihrend des Stichprobenzeitraums keine Betrieb aufgezeichnet wurde, das
Fahrzeug aber zum betriebsbereiten Bestand gezahlt werden konnte (wegen
Erkrankung, Urlaubs, Ausfalls des Fahrers, Auftragsmangels,
voriibergehender Reparatur und aus dhnlichen Griinden nicht benutzte
Fahrzeuge).

Geschitzte Anzahl der Fahrzeuge im Land zur Jahresmitte (falls verfiigbar).
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VERORDNUNG (EG) Nr. 833/2007 DER KOMMISSION
vom 16. Juli 2007

zur Beendigung des in der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates iiber die statistische Erfassung
des Giiterkraftverkehrs vorgesehenen Ubergangszeitraums

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom
25. Mai 1998 iiber die statistische Erfassung des Giiterkraftver-
kehrs (1), insbesondere auf Artikel 5 Absitze 4 und 5,

in Erwagung nachstehender Griinde:

(1)  Gemifs der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 koénnen die
Mitgliedstaaten wiahrend eines am 1. Januar 1999 be-
ginnenden Ubergangszeitraums eine vereinfachte Codie-
rung der Belade- und Entladestellen vornehmen; im
grenziiberschreitenden Verkehr innerhalb des EWR ist
keine vollstindige regionale Codierung erforderlich.

(20  Gemifl Artikel 5 Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr.
1172/98 muss nun, da die technischen Voraussetzungen
fur die Verwendung einer wirksamen Regionalcodierung
gemifl Anhang G Nummern 1 und 2 sowohl im inner-
staatlichen als auch im grenziiberschreitenden Verkehr
gegeben sind, der Endtermin des Ubergangszeitraums
festgelegt werden.

(3)  Es ist erforderlich, die Anwendung der 2003 in Kraft
getretenen Verordnung (EG) Nr. 1059/2003 des Europi-
ischen Parlaments und des Rates vom 26. Mai 2003 iiber
die Schaffung einer gemeinsamen Klassifikation der Ge-
bietseinheiten fiir die Statistik (NUTS) (3) zu gewihrleis-
ten.

(4  Status und Inhalt der in der Verordnung (EG) Nr.
1172/98 als fakultativ eingestuften Variablen 4ndern
sich durch diese Verordnung nicht.

(5)  Die in dieser Verordnung vorgeschenen Mafinahmen ent-
sprechen der Stellungnahme des durch den Beschluss
89/382/EWG, Euratom des Rates (}) eingesetzten Aus-
schusses fiir das Statistische Programm —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Der in Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 vorgesehene
Ubergangszeitraum endet am 31. Dezember 2007.

Artikel 2

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verof-
fentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Briissel, den 16. Juli 2007

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA
Mitglied der Kommission

(') ABL L 163 vom 6.6.1998, S. 1. Verordnung zuletzt geindert durch
die Verordnung (EG) Nr. 1893/2006 des Europdischen Parlaments
und des Rates (ABL. L 393 vom 30.12.2006, S. 1).

() ABL L 154 vom 21.6.2003, S. 1. Verordnung zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 105/2007 der Kommission (ABI. L 39 vom
10.2.2007, S. 1).

() ABL L 181 vom 28.6.1989, S. 47.
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VERORDNUNG (EG) Nr. 1304/2007 DER KOMMISSION
vom 7. November 2007

zur Anderung der Richtlinie 95/64/EG des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates sowie

der Verordnungen (EG) Nr. 91/2003 und (EG) Nr. 1365/2006 des Europiischen Parlaments und des

Rates im Hinblick auf die Einfithrung der NST 2007 als einheitliche Klassifikation fiir in bestimmten
Verkehrszweigen beforderte Giiter

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestittzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Richtlinie 95/64/EG des Rates vom 8. Dezem-
ber 1995 iber die statistische Erfassung des Giiter- und Perso-
nenseeverkehrs (1), insbesondere auf Artikel 12,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1172/98 des Rates vom
25. Mai 1998 iiber die statistische Erfassung des Giiterkraftver-
kehrs (2), insbesondere auf Artikel 3 Absatz 4,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 91/2003 des Europiischen
Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 2002 iber die
Statistik des Eisenbahnverkehrs (}), insbesondere auf Artikel 4
Absatz 5,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1365/2006 des Europi-
ischen Parlaments und des Rates vom 6. September 2006 {iber
die Statistik des Giiterverkehrs auf Binnenwasserstraflen (*), ins-
besondere auf Artikel 9,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Gemif der Richtlinie 95/64/EG, der Verordnung (EG) Nr.
1172/98 und der Verordnung (EG) Nr. 91/2003 ist fir
die Klassifizierung der beforderten Giiter in der Seever-
kehrsstatistik, der Giiterkraftverkehrsstatistik und der Ei-
senbahnverkehrsstatistik das einheitliche Giiterverzeichnis
fur die Verkehrsstatistik (NST/R) zu verwenden.

(2)  Gemifl der Verordnung (EG) Nr. 1365/2006 ist fir die
Klassifizierung der beforderten Giiter in der Binnenschiff-
fahrtsstatistik entweder die NST/R oder die NST 2000
Rev. 2 zu verwenden.

(3 Im Juni 2007 hat die Wirtschaftskommission der Verein-
ten Nationen fiir Europa (UNECE) im Interesse der Uber-
einstimmung mit der iberarbeiteten NACE (Statistische

(") ABL L 320 vom 30.12.1995, S. 25. Richtlinie zuletzt gedndert durch
die Entscheidung 2005/366/EG der Kommission (ABlL. L 123 vom
17.5.2005, S. 1).

() ABL L 163 vom 6.6.1998, S. 1. Verordnung zuletzt geindert durch
die Verordnung (EG) Nr. 1893/2006 des Europiischen Parlaments
und des Rates (ABL. L 393 vom 30.12.2006, S. 1).

() ABL L 14 vom 21.1.2003, S. 1. Verordnung gedndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 1192/2003 der Kommission (ABL L 167
vom 4.7.2003, S. 13).

(*) ABL L 264 vom 25.9.2006, S. 1. Verordnung zuletzt gedndert durch
die Verordnung (EG) Nr. 425/2007 der Kommission (ABlL. L 103
vom 20.4.2007, S. 26).

Systematik der Wirtschaftszweige in der Europdischen
Gemeinschaft) eine revidierte Fassung der NST 2000
(NST 2007) verabschiedet.

() Um eine vergleichbare statistische Erfassung der in allen
betroffenen Verkehrszweigen beforderten Giiter zu ge-
wihrleisten, muss die NST 2007 als einheitliche Klassifi-
kation fiir die in allen betroffenen Verkehrszweigen be-
forderten Giiter verwendet werden; dies sollte sowohl fiir
die Mitgliedstaaten bei der Erhebung einzelstaatlicher Da-
ten als auch fur die Kommission bei der Verbreitung
statistischer Informationen tiber beforderte Giiter gelten.

(5)  Die Richtlinie 95/64/EG, die Verordnung (EG) Nr.
1172/98, die Verordnung (EG) Nr. 91/2003 und die Ver-
ordnung (EG) Nr. 1365/2006 sollten daher entsprechend
gedndert werden.

(6)  Die in dieser Verordnung vorgesehenen Maffnahmen ent-
sprechen der Stellungnahme des durch den Beschluss
89/382/EWG, Euratom eingesetzten Ausschusses fiir
das Statistische Programm (°) —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Anderung der Richtlinie 95/64/EG

Anhang III der Richtlinie 95/64/EG erhilt die Fassung des An-
hangs der vorliegenden Verordnung.

Artikel 2
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1172/98

Anhang D der Verordnung (EG) Nr. 1172/98 erhilt die Fassung
des Anhangs der vorliegenden Verordnung.

Artikel 3
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 91/2003

Anhang ] der Verordnung (EG) Nr. 91/2003 erhilt die Fassung
des Anhangs der vorliegenden Verordnung.

Artikel 4
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1365/2006

Anhang F der Verordnung (EG) Nr. 1365/2006 erhilt die Fas-
sung des Anhangs der vorliegenden Verordnung.

() ABL L 181 vom 28.6.1989, S. 47.
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Artikel 5
Gliederungsebene der Gemeinschaftsstatistik

Fir die Klassifizierung nach der Art der Waren wird die erste Ebene der NST 2007 (20 Abteilungen)
verwendet.

Artikel 6
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union
in Kraft.

Sie gilt ab dem Bezugsjahr 2008 und betrifft die Daten fiir 2008.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-
staat.

Briissel, den 7. November 2007

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA
Mitglied der Kommission
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ANHANG
NST 2007
Abteilung Bezeichnung

01 Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft; Fische und Fischereier-
zeugnisse

02 Kohle; rohes Erdol und Erdgas

03 Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse; Torf; Uran- und Thoriumerze

04 Nahrungs- und Genussmittel

05 Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren

06 Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne Mobel); Papier, Pappe und Waren
daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse, bespielte Ton-, Bild- und Datentriger

07 Kokereierzeugnisse und Mineral6lerzeugnisse

08 Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren; Spalt-
und Brutstoffe

09 Sonstige Mineralerzeugnisse

10 Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen und Gerite

11 Maschinen und Ausriistungen an.g; Biiromaschinen, Datenverarbeitungsgerite
und -einrichtungen; Gerite der Elektrizititserzeugung und -verteilung u. A.; Nach-
richtentechnik, Rundfunk- und Fernsehgerite sowie elektronische Bauelemente;
Medizin-, Mess-, Steuerungs- und regelungstechnische Erzeugnisse; optische Er-
zeugnisse; Uhren

12 Fahrzeuge

13 Mobel; Schmuck, Musikinstrumente, Sportgerdte, Spielwaren und sonstige Erzeug-
nisse

14 Sekundirrohstoffe; kommunale Abfille und sonstige Abfille

15 Post, Pakete

16 Gerite und Material fiir die Giiterbeférderung

17 Im Rahmen von privaten und gewerblichen Umziigen beforderte Giiter; von den
Fahrgisten getrennt befordertes Gepick; zum Zwecke der Reparatur bewegte Fahr-
zeuge; sonstige nichtmarktbestimmte Giiter a.n.g.

18 Sammelgut: eine Mischung verschiedener Arten von Giitern, die zusammen be-
fordert werden

19 Nicht identifizierbare Giiter: Giiter, die sich aus irgendeinem Grund nicht genau
bestimmen lassen und daher nicht den Gruppen 01 bis 16 zugeordnet werden
konnen

20 Sonstige Giiter a.n.g.
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	4.3 Hinweise zum Ausfüllen des Fragebogens zur Erhebung des Güterkraftverkehrs
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