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1 Einleitung

Das Deutsche Mobilitatspanel (MOP) ist eine Erhebung im Auftrag des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Sie wird seit 1994 jahrlich durchgefiihrt und

untersucht das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in Deutschland.

Das MOP ist als Haushaltsbefragung ausgelegt, welche jedes Jahr im Herbst und im Frihjahr
durchgefihrt wird. Im Herbst berichten die Erhebungsteilnehmer Uber ihre Mobilitat im
Zeitraum einer Woche. Die Personen fillen Wegetageblicher aus, in welche sie Informationen
(z. B. Zweck des Weges, genutzte Verkehrsmittel) zu allen in diesem Zeitraum durchgefiihrten
Ortsveranderungen eintragen. Zudem werden die Erhebungsteilnehmer gebeten, Informatio-
nen zu ihrer Person (z. B. Alter, Berufstatigkeit) und zu ihrem Haushalt (z. B. Pkw-Besitz, Anzahl
Personen im Haushalt) anzugeben. Bei Haushalten mit Pkw werden im darauf folgenden
Frihjahr die getatigten Tankvorgange und Fahrleistungen ihrer Pkw (ber einen Zeitraum von
acht Wochen erhoben. Das MOP ist eine Panelerhebung, d. h. alle Haushalte in der Stichprobe
werden gebeten, in drei aufeinander folgenden Jahren an der Erhebung teilzunehmen. Die
Teilnahme am MOP ist freiwillig. Zudem zeichnet sich das MOP durch eine rotierende
Stichprobe aus, d. h. jedes Jahr verlasst ein Teil der Haushalte die Stichprobe und es werden

neue Haushalte angeworben.

Im Fokus des vorliegenden Berichts steht die im Zeitraum 2014/2015 durchgefiihrte Erhebung
des MOP. Methodik und Ergebnisse der im Herbst 2014 durchgefiihrten Erhebung zur
Alltagsmobilitdt sowie der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch im Friihjahr 2015
sind dargestellt. Die in diesem Bericht ausgewiesenen Mobilitdtseckwerte beziehen sich auf
die am Institut fur Verkehrswesen (IfV) des Karlsruher Instituts flr Technologie (KIT)
plausibilisierten und gewichteten Datensatze. Fir bestimmte Analysen wurden ungewichtete
Daten, nur ein Teil der Stichprobe oder Daten vorangegangener Erhebungsjahre ausgewertet;
diese Information wird jeweils angegeben. Vorangegangene Projektberichte sind auf der

Projektwebseite www.mobilitaetspanel.de zu finden. Die Daten des MOP fiir alle Erhebungs-

jahre werden Uber das Portal der Clearingstelle flir Verkehr beim Institut fiir Verkehrsfor-
schung des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt gemall den Nutzungsbedingungen

des BMVI zur Verfligung gestellt.

In Kapitel 1 werden Trends und Verdanderungen der Mobilitdt der letzten zehn Jahre
zusammenfassend dargestellt. Kapitel 2 beschreibt die Methodik der Erhebung der Alltags-
mobilitat; im Fokus stehen der Erhebungsablauf, Plausibilisierung der Erhebungsdaten, die
resultierende Nettostichprobe, Berichtsmidigkeitseffekte und Datengewichtung. Zentrale

Ergebnisse der Erhebung zur Alltagsmobilitat sind in Kapitel 4 zusammengefasst. Die Methodik
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der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch wird in Kapitel 5 diskutiert. In Kapitel 6
folgt eine Zusammenfassung der zentralen Ergebnisse der Erhebung zu Fahrleistung und Kraft-
stoffverbrauch 2015. Erganzend werden in Kapitel 7 weitere Analysen der MOP-Daten gezeigt.
In Kapitel 8 sind die Datenstrukturen der MOP-Daten und die Datenbezugsmoglichkeiten
beschrieben. Am Ende des Berichts, in Kapitel 9, finden sich Zeitreihen zu den zentralen

Mobilitatseckwerten der letzten zehn Jahre des MOP.



2 Trends und Veranderungen der Mobilitat

In diesem Kapitel wird ein Uberblick iber grundsatzliche Entwicklungen und Prozesse im Mobi-
litatsverhalten (Alltagsmobilitdt und Fahrleistung) gegeben. Das Mobilitdtsverhalten der
letzten zehn Jahre stellt die wesentliche Grundlage der Analysen dar. Zum Teil werden auch

langer andauernde Entwicklungen berlcksichtigt.

2.1 Alltagsmobilitat

Die Entwicklung der Kennzahlen zu Fiihrerscheinbesitz und Pkw-Verfligharkeit im Haushalt
sowie der Mobilitatseckwerte Verkehrsbeteiligung, Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
sind in Tabelle 2-1 zusammengefasst. Es erfolgt eine nach Geschlecht differenzierte
Betrachtung; zudem werden die Entwicklungen bei Mobilitatsteilnehmern unter 36 Jahren und
Uber 60 Jahren aufgezeigt. Die generell beobachteten Trends der Vergangenheit werden auch

durch die Erhebung in 2014 im Allgemeinen bestatigt.

Die Entwicklung des Verkehrsmittelwahlverhaltens von verschiedenen Altersgruppen ist in
Tabelle 2-2 dargestellt. Die Eckwerte des Modal Splits schwanken zwar bei der disaggregierten
Betrachtung von Personengruppen zwischen den Erhebungsjahren, dennoch fiigen sich die
Werte fir das Jahr 2014 in die Zeitreihe der Vorjahre ein. Bei den Trendbetrachtungen sind

jeweils die in den Teilgruppen kleinen Stichprobenumfange zu berlicksichtigen.



Entwicklung langfristig (im Verlauf der letzten 10 Jahre)

Mobilitdtskenngrofie
Personengruppe Trend Erkldrende maogliche Ursachen
. . 3 . Stabilitat bei Mannern, geringe Zunahme
Fiihrerscheinbesitz sehr geringe Zunahme

bei (ilteren) Frauen (Kohorteneffekt')

Pkw-Verfiigbarkeit
(mind. 1 Pkw im Haus-
halt und Fiihrerschein)

Madnner

Frauen

Jiingere (< 35)

Altere (> 60)

sehr geringe Zunahme

Stabilitat

geringe Zunahme

geringe Abnahme

geringe Zunahme

Gegenlaufige, zum Teil kompensierende Entwicklungen

Kompensation: leichte Zunahme bei Alteren
(Kohorteneffekt') versus Riickgdnge bei Jingeren
Nachholmotorisierung insbesondere bei Frauen tber
60 Jahre (Kohorteneffektl)

Spaterer Fihrerschein- und Pkw-Erwerb im
Lebenszyklus, andere Biographien

Ubernahme des Pkw aus fritheren Lebensphasen
(Kohorteneffektl)

Verkehrsbeteiligung

Stabilitat

Kompensation gegenlaufiger Entwicklungen: Zunehmende
Anzahl und Anteile an Hochbetagten versus anders
sozialisierte, mobilere "neue" Senioren

Mobilititzeit

geringe Zunahme

Trend zur Nutzung "langsamerer" Verkehrsmittel (Fahrrad,
Offentlicher Verkehr), Urbanisierung

Verkehrsaufkommen

Madnner

Frauen

Jiingere (< 35)

Altere (> 60)

sehr geringe Abnahme

sehr geringe Abnahme

Stabilitat
Stabilitat
Stabilitat

Trend zu mehr inhdusiger Aktivitatenausiibung in einzelnen
Gruppen, Alterung der Gesellschaft

Trend zu mehrinhdusiger Aktivitdtenausiibung
(weniger Freizeit- und Einkaufswege), Alterung

Kompensation: Andere Rollen, héhere
Erwerbstatigkeit bei Frauen versus Alterung

Mehrinhdusige Aktivititen (weniger Freizeit- und
Einkaufswege) insbesondere bei Schiilern versus
héhere Erwerbsquoten bei jungen Erwachsenen

Kompensation: Zunehmende Anzahl und Anteile an
Hochbetagten versus mobilere "neue" Senioren

Verkehrsleistung

Madnner

Frauen

Jiingere (< 35)

Altere (> 60)

geringe Zunahme

Zunahme

Zunahme

Stabilitat

sehrgeringe Zunahme

Konjunkturelle Effekte (steigende Erwerbsquoten),
Veranderung der Wirtschaftsstruktur

Zunahme der Pendelwegldngen / Dienstreisen
aufgrund konjunktureller Effekte
Zunehmende Erwerbstatigkeit bei Frauen
(Kohorteneffekt?)

Kompensation: Urbaneres Leben versus mehr
Fernreisen

Kompensation: Zunehmende Anteile an Hochbetagten
versus anders sozialisierte mobilere neue Senioren

! Eine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede
zwischen Kohorten (z.B. im Mobilitédtsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einfliisse
zurlickfiihren, spricht man von einem Kohorteneffekt.

AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 2-1:  Langfristige Entwicklung der Alltagsmobilitdt — Mobilitdtseckwerte nach Geschlecht

und Alter (2005 bis 2014)



Verkehrsmittel

Personengruppe

Entwicklung langfristig (im Verlauf der letzten 10 Jahre)

Trend

Erkldrende mdgliche Ursachen

Zu Fup

Jugendliche (10-17)
Jiingere (18-35)

Mittleres Alter (36-60)

Altere (>60)

sehr geringe Abnahme

sehr geringe Abnahme
sehr geringe Zunahme

sehr geringe Abnahme

Abnahme

Substitution von FuBwegen durch Fahrradfahrten, hohere
Fiihrerschein- und Pkw-Besitzquoten

Entfernter gelegene Schul- und Ausbildungsplatze
Urbaneres Leben

Substitution von FuBwegen durch Fahrradfahrten

Hohere Fihrerschein- und Pkw-Besitzquoten,
Pkw-affine Lebensstile

Fahrrad

Jugendliche (10-17)

Jiingere (18-35)

Mittleres Alter (36-60)

Altere (>60)

geringe Zunahme

sehr geringe Abnahme,
injungerer Ver-
gangenheit Stabilitat

geringe Zunahme in
jingerer Vergangenheit

geringe Zunahme in
jingerer Vergangenheit

geringe Zunahme in
jingerer Vergangenheit

Zunehmende Akzeptanz des Fahrrads als Verkehrsmittel im
Alltag, Zunahme multimodaler Verhaltensmuster

Entfernter gelegene Schul- und Ausbildungsplatze,
Substitution durch bzw. Nutzung des Offentlichen
Verkehrs

Image und Akzeptanz des Fahrrads, urbaneres Leben,
groRerer Anteil Studierender

Image und Akzeptanz des Fahrrads

Image und Akzeptanz des Fahrrads, anders
sozialisierte Senioren

Motorisierter
Individualverkehr (MIV)

Jugendliche (10-17)
Jiingere (18-35)
Mittleres Alter (36-60)

Altere (>60)

sehr geringe Abnahme

sehr geringe Zunahme

Abnahme

sehr geringe Abnahme

sehr geringe Zunahme

Zunehmend multimodales Verhalten, urbanes Leben
Entfernter gelegene Schul- und Ausbildungsplatze,
mehr Hol- und Bring-Verkehre von Kindern

Zunehmend multimodales Verhalten, Abnahme der
Pkw-Nutzung und -Verfligbarkeit

Zunehmend multimodales Verhalten

Anders sozialisierte Senioren, hohere Fihrerschein-
und Pkw-Besitzquote (Kohor‘ceneffektl)

Offentlicher Verkehr
(6v)

Jugendliche (10-17)

Jiingere (18-35)

Mittleres Alter (36-60)

Altere (>60)

geringe Zunahme

Stabilitat

sich abschwachende
Zunahme

geringe Zunahme

Stabilitat

Hohere Anteil multimodaler Verhaltensmuster,
zunehmende Akzeptanz des Offentlichen Verkehrs

Zuriickgehender Fihrerschein- und Pkw-Besitz,
hdoherer Anteil Studierender,
héherer Anteil im urbanen Umfeld

Zunehmend multimodales Verhalten

Kompensation: Zunehmend multimodales Verhalten
versus hohere Fiihrerschein- und Pkw-Besitzquote

! Eine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede
zwischen Kohorten (z.B. im Mobilitétsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einfliisse
zurlickfiihren, spricht man von einem Kohorteneffekt.

AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 2-2:  Langfristige Entwicklung der Alltagsmobilitat — Modal-Split (Verkehrsaufkommen) nach

Alter (2005 bis 2014)




2.2 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch

Der Trend einer wachsenden Pkw-Flotte in Deutschland setzt sich fort. Zwischen Januar 2014
und Januar 2015 wuchs der Pkw-Bestand um rund 1% auf 44,4 Mio. Pkw. Insbesondere der
Anteil von Pkw mit einem Alter von zehn und mehr Jahren nahm in der letzten Dekade zu.
Zuletzt betrug er fast 44% der Pkw-Flotte. Pkw mit Ottomotoren machen nach wie vor den
Grol3teil der deutschen Pkw-Flotte aus, ihr Anteil am Pkw-Bestand nahm jedoch in der letzten
Dekade ab, auf rund 67% in 2015. Sowohl die Anteile von Pkw mit Dieselmotoren (31% in
2015) als auch von Pkw mit alternativen Antrieben (1,6% in 2015) nahm — wenn auch auf sehr

niedrigem Niveau — in der letzten Dekade zu. (Kraftfahrt-Bundesamt 2015b)

Der Eckwert der Friithjahrsmonatsfahrleistung betragt in der Erhebung 2015 1.100 km je Pkw.
Die Friihjahrsmonatsfahrleistung war in der letzten Dekade leicht ricklaufig, nahm jedoch in
jungster Vergangenheit wieder leicht zu. Dieselfahrzeuge werden nach wie vor intensiver
genutzt als Pkw mit Ottomotor. Die Entwicklung des Flottenverbrauchs zeigt sich mit
7,6 1/100 km stabil.

Detaillierte Auswertungen zu Fahrleistungen und Kraftstoffverbrauch sind in Kapitel 6 zu

finden.



3 Alltagsmobilitat: Methodik
Die Methodik der MOP Erhebung 2014 zur Alltagsmobilitdt wird in diesem Kapitel beschrieben.

Im ersten Abschnitt werden die Erhebungsdurchfiihrung und die Bruttostichprobe dargestellt.
Die am IfV durchgefiihrten Plausibilisierungsarbeiten, Analysen zur resultierenden Nettostich-
probe und zu Berichtsmudigkeitseffekten sowie die Methoden zur Datengewichtung werden in

den nachfolgenden Abschnitten vorgestellt.

3.1 Erhebung

Die Erhebung zur Alltagsmobilitdit 2014 wurde fiir alle drei Kohorten durch die Firma TNS
Infratest durchgefiihrt. Erfasst wird die Mobilitat von Mitgliedern privater Haushalte. Beteiligte

Kohorten sind:

- Kohorte 2012: Haushalte, die zum dritten Mal am MOP teilnehmen,
- Kohorte 2013: Haushalte, die zum zweiten Mal am MOP teilnehmen,

- Kohorte 2014: Haushalte, die im Jahr 2014 neu angeworben wurden.

Die maximale Verweildauer eines Haushaltes im MOP betragt derzeit drei Jahre, wobei jedes
Jahr ein Teil der Haushalte ausscheidet und durch neue Haushalte ersetzt wird. Aufgrund

dieser Stichprobenzusammensetzung spricht man beim MOP von einem rotierenden Panel.

Im Rahmen der Erhebung zur Alltagsmobilitdt werden alle Personen eines Haushalts ab zehn
Jahren gebeten, ein Wegetagebuch (ber eine Woche zu fiihren. Die Teilnahme am MOP ist
freiwillig. Wenn ein Haushalt am MOP teilnimmt, kann jede Person des Haushalts unabhangig
entscheiden, ob sie ein persénliches Wegetagebuch ausfiillt oder nicht. Ein Wegetagebuch
listet alle Wege einer Person im Zeitraum von einer Woche (sieben Tage) auf. Es enthalt
Angaben zu Verkehrsmitteln, Wegezwecken, zuriickgelegten Entfernungen und zu den Uhrzei-
ten zu Beginn und Ende der Wege. Die Erhebungsunterlagen (Papierversionen) kénnen auf

www.mobilitaetspanel.de eingesehen und heruntergeladen werden.

3.1.1 Umfang der Stichprobe

Die vom Erhebungsinstitut gelieferten Daten (Bruttostichprobe) umfassen 1.725 Haushaltsda-
tensatze, 3.593 Personendatensatze und 63.453 berichtete Wege. Im Vorfeld hat das Erhe-
bungsinstitut bereits verschiedene Plausibilisierungsschritte durchgefiihrt. Diese Plausibilisie-
rungsschritte sind im Detail in den jahrlichen Berichten des Erhebungsinstituts beschrieben

und kénnen auf www.mobilitaetspanel.de eingesehen und heruntergeladen werden.
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3.1.2 Kontakt

Wie auch 2013 wurden neue Haushalte fiir die Anwerbung nicht nur tber Telefon-Festnetz
sondern zusatzlich Gber Mobilfunk kontaktiert. Von den insgesamt 766 neu angeworbenen
Haushalten (Kohorte 2014) wurden 259 Haushalte Gber Mobilfunk angeworben. Diese bilden
zusammen mit den im Vorjahr tGber Mobilfunk kontaktierten Haushalten die Mobilfunkstich-
probe. Diese veranderte Form der Anwerbung erfordert eine gesonderte Berlicksichtigung in

der Datengewichtung (siehe Abschnitt 3.5.1).

3.1.3 Berichtszeitraum

Der Berichtszeitraum der Alltagsmobilitdatserhebung lag im Herbst 2014. In Abbildung 3-1 ist
der Erhebungszeitraum der einzelnen Kohorten detailliert dargestellt. Die Abbildung zeigt, wie

viele Wegetagebiicher in den einzelnen Kalenderwochen vollstandig ausgefullt wurden.
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Abbildung 3-1:  Zeitliche Verteilung vollstandig ausgefiillter Wegetagebiicher im Herbst 2014

Die meisten Teilnehmer nutzten die vorgegeben Zeitrdume (Kalenderwochen 38 und 41 fir die
Kohorten 2012 und 2013, Kalenderwochen 41 und 45 fir die Kohorte 2014). Diese zeitliche
Teilung der Erhebung dient traditionell dazu, kurze besonders starke Wettereinfliisse (z. B.
Starkregen, Sturm, Schneefall) auf das Mobilitdtsverhalten zu reduzieren. Da im MOP alltagli-
ches Mobilitatsverhalten untersucht werden soll, wurden die Erhebungszeitraume so gewahlt,
dass sich keine Schulferien oder Feiertage in diesem Zeitraum befinden. Um dies zu gewahr-

leisten wurde jeder Erhebungswoche eine bestimmte Gruppe an Bundeslandern zugeordnet.

Der Starttag der Erhebung wurde fir die Teilnehmer so gesetzt, dass jeweils ein Siebtel der

Befragten an jeden Wochentag mit der Erhebung beginnen. Durch diese Vorgabe kdnnen



Einflisse von Berichtseffekten (z. B. Berichtsmiidigkeit) auf die Gesamtdaten im Wochenver-
lauf reduziert werden. Um die Response-Rate zu erh6hen, kontaktiert das Erhebungsinstitut im
Rahmen einer Nachfassung wenige Wochen nach dem vorgegebenen Zeitraum diejenigen
Personen, von denen noch kein Wegetagebuch vorliegt oder die wegen Urlaub, Krankheit usw.
spater teilnehmen wollten. Wie Abbildung 3-1 illustriert, fanden diese Nachfassaktionen mit

den entsprechenden zeitlichen Versatzen in den Kalenderwochen 44 bis 50 statt.

3.1.4 Erhebungsunterlagen

Bis 2012 standen die Wegetagebliicher und Haushalts- und Personenbdgen ausschlieRlich in
Papierform zur Verfligung (schriftlich-postalische Erhebung). Seit 2013 werden die Unterlagen
sowohl in Papierform als auch online angeboten. Jeder Erhebungsteilnehmer kann individuell
entscheiden, ob er die Erhebung in Papierform oder online ausfiillen mochte. Die Online-
Version des Fragebogens kann von stationaren (z. B. Desktop-PC, Laptop) und von mobilen
Endgeraten (z. B. Tablet, Handy) aufgerufen werden. Die Kohorte 2012 war von dieser
Anderung nicht betroffen; sie fiihrte die Erhebung der Wege weiterhin in der konventionellen

Form auf Papier fort.

3.2 Datenplausibilisierung und Datenaufbereitung am IfV

Am IfV wurden weitere Datenprifungen, -korrekturen und -erganzungen durchgefiihrt. Diese
Plausibilisierungsarbeiten sind ein wichtiges Element in der Bearbeitung, um die hohe Qualitat
der Mobilitatsdaten zu gewahrleisten. Es wurde eine Vorplausibilisierung sowie eine Einzelfall-

plausibilisierung durchgefihrt.

3.2.1 Vorplausibilisierung

Die vom Erhebungsinstitut gelieferten Rohdaten wurden eingelesen und als Haushalts-,

Personen- und Wegedaten in separaten Dateien abgelegt.

Die Vorplausibilisierung beinhaltet eine Priifung auf Vollstandigkeit derjenigen Variablen, die
fir die Gewichtung und Analyse zwingend vorhanden sein missen (z. B. Angaben zu Fahrzeug-
besitz, Alter und Geschlecht). Fehlen diese Angaben, kdnnen fir die betroffenen Haushalte
und Personen keine Gewichte gebildet werden. Die Daten werden nach Moglichkeit korrigiert,
teilweise missen aber auch Datensatze von Haushalten oder Personen entfernt werden, wenn
die Daten eindeutig unvollstandig, und damit verfdlschend und fiir weitere Analysen
ungeeignet sind. Generell wird dabei der Grundsatz verfolgt, moglichst die erhobenen

Informationen in irgendeiner Form zu nutzen (z.B. werden die sozio-6konomischen



Eigenschaften von Personen, die nicht oder erkennbar falsch oder deutlich fehlerbehaftet

Mobilitat berichteten, in der Datei ,Personen ohne Tagebuch” dokumentiert).
Im Rahmen der Vorplausibilisierung wurden die Personendaten in drei Gruppen aufgeteilt:

- Personen mit Wegetagebuch: Hierin enthalten sind alle Personen ab zehn Jahre, die
ein Wegetagebuch ausgefiillt haben. Die Mobilitats- bzw. Wegedaten dieser Personen
werden fiir spatere Analysen genutzt.

- Personen ohne Wegetagebuch: Dieser Datensatz umfasst Personen, die als Teil eines
Haushalts Angaben zu ihrer Person gemacht haben (z. B. Alter, Beruf), aber kein Wege-
tagebuch abgegeben haben bzw. deren Wegeprotokolle keine sinnvoll nutzbare
Qualitat hatten (unvollstandig, Berichtsabbruch). Zudem sind Personen enthalten, die
bestimmte notwendige sozio-demografische Informationen zu ihrer Person (z.B.
Geschlecht) nicht angegeben haben und fir welche diese Information aus vorange-
gangenen Erhebungen nicht nachvollzogen werden konnte. Personen, die im Zuge der
Einzelfallplausibilisierung der Wegetagebiicher in diese Kategorie verschoben werden
mussten, da ihr Wegetagebuch groRere Mangel aufweist oder Berichtsabbruch
vermutet wird, sind ebenfalls enthalten.

- Kinder unter zehn Jahre: Hierin sind die Personendaten von Kindern unter zehn Jahre

enthalten, die im MOP kein Wegetagebuch ausfiillen diirfen.

3.2.2 Einzelfallplausibilisierung

Im weiteren Verlauf der Arbeiten wurde fiir alle Wegetagebiicher eine Einzelfallprifung
durchgefihrt. Fiur diese Prifung wird eine am IfV zur Verfligung stehende Software zur Visuali-

sierung der gesamten Wochenmobilitat und der zugehorigen Aktivitaten genutzt.

Im Rahmen der Einzelfallplausibilisierung wird untersucht, ob die Wegetageblicher der
Personen plausibel sind. Im Fokus dieses Plausibilisierungsschrittes steht die zusammenhan-
gende Betrachtung von Wegeketten. Die Einzelfallplausibilisierung umfasst drei Teile: Es
werden die Qualitat und Plausibilitdit der berichteten Wegeketten gepriift, Rundwege

bestimmt und Berichtsabbrecher identifiziert.

Im ersten Teil der Plausibilisierung wird untersucht, ob bei den berichteten Wegen und Wege-
ketten unplausibel hohe oder niedrige Geschwindigkeiten vorliegen, sich Wege zeitlich
Uberlappen (z. B. Weg 2 einer Person beginnt, bevor Weg 1 endet), Berichtsungenauigkeiten
(z. B. Zusammenfassen von Wegen) vorliegen, Wege nach Hause fehlen oder andere Fehler
vorliegen (z. B. Personen nutzen fiir den Weg von zu Hause zum Arbeitsplatz zwei Verkehrsmit-

tel und berichten diesen Weg falschlicherweise als zwei getrennte Wege). Sofern Fehler



vermutet werden, wird geprift, ob diese korrigiert werden kénnen und ggf. eine Korrektur
durchgefihrt. Im Zuge der Plausibilisierungen werden Wege entfernt, erganzt, oder deren
Eigenschaften, z.B. genutzte Verkehrsmittel, Uhrzeiten, zuriickgelegte Entfernungen und
Wegezwecke verdndert. Wenn eine Korrektur nicht moglich ist, werden die Personen zu
Personen ohne Tagebuch gezdhlt und deren Wege entfernt. Diese Verschiebung war dieses

Jahr jedoch bei keiner Person notwendig.

Im zweiten Teil der Plausibilisierung werden so genannte Rundwege identifiziert. Als Rundweg
werden Aktivitdten wie Joggen, Radtour, Spaziergang oder Hund ausfiihren bezeichnet. Erhe-
bungsteilnehmer kénnen im Wegetagebuch den Zweck Rundweg nicht direkt angeben,
sondern bezeichnen diese Wege typischerweise als Freizeit-Wege. Anders als bei herkdmmli-
chen Freizeitwegen folgt auf den Rundweg keine Freizeit-Aktivitat (z. B. Kinobesuch, Sportstu-
dio), sondern der Weg ist die eigentliche Aktivitdt. Rundwege beginnen und enden am selben
Ort und werden typischerweise zu Full oder mit dem Fahrrad durchgefiihrt. Zu erkennen sind
diese an fehlenden Heimwegen, typischen Mustern im Wochenverlauf sowie an Entfernung,
Dauer und Geschwindigkeit. Identifizierte Rundwege werden im Anschluss in den Daten mit

einem eigenen Wegezweck ausgewiesen.

Im dritten Teil der Plausibilisierung werden Berichtsabbrecher identifiziert. Berichtsabbrecher
sind Personen, die an keinem oder sehr wenigen Tagen Wege berichten, obwohl sie eigentlich
mobil waren. Fir diese Personen wird gepriift, ob Griinde fiir das Berichtsverhalten vorliegen
(z. B. Mobilitatseinschrankung, Krankheit an Berichtstagen) und wie die mobilen Tage auf die
Berichtswoche verteilt sind (z. B. zu Ende der Berichtwoche werden keine oder deutlich
weniger Wege als zu Beginn berichtet). Fiir jeden Einzelfall wird dann entschieden, wie zu
verfahren ist. Fir die Erhebung 2014 wurden bei dieser Prifung Wegetagebilcher von 21

Personen entfernt und die Personen in die Kategorie Personen ohne Tagebuch verschoben.

Die in der Alltagsmobilitatserhebung 2014 durchgefiihrten Plausibilisierungen sind in Tabelle
3-1 dokumentiert. Es ist auch moglich, dass an einem Weg mehr als eine Angabe korrigiert
werden musste, daher kénnen die angegebenen Anteile nicht addiert werden. Typischerweise
werden bei fehlerhaften Wegetageblichern mehrere Korrekturen durchgefiihrt, da Personen
bestimmte Berichtsfehler wiederholen (z. B. getrenntes Berichten von Wegteilen, die dann

zusammengefasst werden missen). Der GroRteil der Wegetageblicher ist von hoher Qualitat.



Art der Korrektur Fallzah! Anteil an allen Wegen
Wege einfiligen/zusammenfassen/lGschen 700 1,11%
Verkehrsmittel éindern/einfiigen/l6schen 535 0,85%
Uhrzeit éindern 1.606 2,55%
Entfernung dndern 716 1,14%
Wegezweck dndern 563 0,89%
Rundweg identifizieren 2411 3,82%
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 3-1: Dokumentation der an den Wegetagebiichern durchgefiihrten Plausibilisierungen
(2014)

3.3 Nettostichprobe

In der Nettostichprobe sind Haushalts-, Personen- und Wegedaten von Personen ab zehn

Jahren enthalten, die ein Wegetagebuch plausibel und vollstandig ausgefullt haben.

3.3.1 Umfang der Nettostichprobe

Nach Durchfiihrung der Datenaufbereitung und Datenplausibilisierung verbleiben 1.697
Haushalte mit 2.655 Personen als Nettostichprobe. Diese Personen berichteten insgesamt
62.285 Wege in der Berichtswoche. Der einfache, ungewichtete Mittelwert des Verkehrsauf-

kommens betragt 3,35 Wege je Person und Tag.

Die genannten Daten bilden die Grundlage fir alle Mobilitdtsanalysen dieses MOP-
Jahresberichts und konnen von Nutzern bezogen werden (siehe Abschnitt 8.2). Auf Basis der
Nettostichprobe wird den Nutzern zu Analysezwecken auch eine Personentagesdatei zur
Verfligung gestellt. Sie enthalt je Berichtstag aggregierte Mobilitdtseckwerte (z. B. Anzahl
Wege, zuriickgelegte Entfernung), auch differenziert nach Verkehrsmitteln und Wegezwecken.
In der Personentagesdatei sind 18.585 Personentage enthalten, wobei diese Datei auch
immobile Tage umfasst. Zusatzlich zu den genannten Daten werden Datensatze von Personen
ohne Tagebuch (652 Personen) und Kindern unter zehn Jahre (238 Personen) ausgewiesen.
Diese dokumentieren damit erganzend fir die berichtenden Personen die Soziodemografie des

sonstigen Haushaltskontexts.



Die Nettostichprobe teilt sich folgendermalien auf die einzelnen Kohorten auf:

- Kohorte 2012: 301 Haushalte mit 443 Personen (Drittberichter),

- Kohorte 2013: 644 Haushalte mit 989 Personen (Zweitberichter), davon 345 Personen
in der Mobilfunkstichprobe (35%),

- Kohorte 2014: 752 Haushalte mit 1.223 Personen (Erstberichter), davon 410 Personen
in der Mobilfunkstichprobe (34%).

Aufgrund der VergroRerung der Stichprobe im Jahr 2013, d.h. verhaltnismaRig groRen
Kohorten 2013 und 2014, ergeben sich veranderte Anteile von Erst-, Zweit- und Drittberichtern
im MOP. In der Erhebung 2014 betragt der Anteil von Personen mit Erstbericht in der Netto-

stichprobe 46% und ist somit acht Prozentpunkte niedriger als im Vorjahr.

Personen der Kohorten 2013 und 2014 konnten wahlen, ob sie den Haushalts- und Personen-
bogen in Papierform oder online ausfiillen wollen. 159 (11%) der 1.396 Haushalte mit
Wahlmoglichkeit haben den Haushalts- und Personenbogen online ausgefiillt. sozio-
demografische Informationen zu 247 Personen mit Wegetagebuch wurden online erfasst; dies
entspricht 11% der Stichprobe. Von diesen 247 Personen haben 208 Personen das Wegetage-
buch online gefiihrt. Weitere 34 Personen, die den Haushalts- und Personenbogen in Papier-
form ausfillten, erstellten ihr Wegetagebuch online. Vertiefende Analysen zur Nutzung des
Online-Angebots des MOP finden sich in Abschnitt 7.2.

3.3.2 Vollstandigkeit

Das MOP ist eine Erhebung auf Haushaltsebene, d. h. alle Personen (Mindestalter 10 Jahre)
eines Haushalts werden gebeten, ein Wegetagebuch auszufiillen. Da die Teilnahme freiwillig
ist, kann nicht gesichert werden, dass alle Haushaltsmitglieder berichten. Hinzu kommt, dass
Datensatze einzelner Personen im Rahmen der Plausibilisierung als nicht nutzbar eingestuft
werden kénnen. Anlass dazu kann die schlechte Qualitdt des Wegetagebuchs oder fehlende
Angaben im Personenbogen geben. Die Anteile von vollstandig berichteten Haushalten in
Bezug zur HaushaltsgrofRe ist in Tabelle 3-2 dargestellt. Diese Darstellung berlicksichtigt, dass
sich die Analyse auf die Personen ab 10 Jahre bezieht, von denen ein Wegetagebuch
gewlinscht wird: So wird ein 4- Personen-Haushalt mit zwei Kindern unter 10, bei denen beide

Erwachsene berichten, als vollstdandig erfasst.



Haushaltsgréfie 4 und mehr
) 1 Person 2 Personen 3 Personen Personen

Anzahl Wegetageblicher

vollstindig 100% 56% 34% 39%

1 Person fehlt 0% 44% 34% 34%

2 Personen fehlen 0% 0% 32% 12%

3 und mehr Personen fehlen 0% 0% 0% 15%
Summe 100% 100% 100% 100%
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 3-2:  Volistdndigkeit von Mobilitdtsdaten auf Haushaltsebene (Betrachtung von

ausschlieBlich Personen iiber 10 Jahre) (2014)

3.3.3 Wiederholraten

Personen, die am MOP teilnehmen, werden gebeten, die Erhebung an drei aufeinander
folgenden Jahren durchzufiihren. Da jedes Jahr ein Teil der Stichprobe reguldr aus der
Erhebung ausscheidet und durch eine neue Kohorte ersetzt wird, spricht man von einem
rotierenden Panel. Da die Teilnahme am MOP jedoch freiwillig ist, nehmen nicht alle Personen
und Haushalte an jeder der drei Erhebungen teil. Die Wiederholraten von Haushalten und
Personen im Zeitverlauf (absolut und prozentual) werden in Tabelle 3-3 gezeigt. Wie auch im
Jahr 2013 ist die Wiederholrate der Kohorte 2012 im Jahr 2014 (Drittberichter) vergleichsweise
niedrig. Die Wiederholrate der Kohorte 2013 ist mit 78% (bei Personen und Haushalten) auf
einem dhnlichen Niveau wie die Zweitberichter Wiederhol-Raten der Kohorten 2009, 2010 und
2011.

Fiir die Kohorte 2012 stellen sich die Wiederholraten im Zweitbericht (Erhebung 2013) und
Drittbericht (Erhebung 2014) differenziert nach Altersgruppen wie folgt dar:

- 10 bis 17 Jahre: 62% Zweitbericht, davon 46% Drittbericht
- 18 bis 25 Jahre: 65% Zweitbericht, davon 43% Drittbericht
- 26 bis 35 Jahre: 61% Zweitbericht, davon 57% Drittbericht
- 36 bis 50 Jahre: 69% Zweitbericht, davon 76% Drittbericht
- 51 bis 60 Jahre: 71% Zweitbericht, davon 72% Drittbericht
- 61 bis 70 Jahre: 83% Zweitbericht, davon 89% Drittbericht
- Alter als 70 Jahre: 84% Zweitbericht, davon 100% Drittbericht



Jahr der Erhebung
2009 2010 2011 2012 2013 2014
Kohorte abs. % abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
P HH 356 100%| 285 80% | 236 83%
P 613 100%| 491 80% | 404 82%
P HH 443 100%| 351 79% | 310 88%
P 797 100%| 611 77% | 530 87%
prrr HH 487 100%| 373 77% | 326 87%
P 785 100%| 603 77% | 525 87%
P HH 490 100%| 362 74% | 301 83%
P 780 100%| 572 73% | 443 77%
HH 829 100%| 644 78%
2013
P 1.272 100%| 989 78%
HH 752 100%
2014
p 1.223 100%
HH 1.074 1.173 1.517 1.697
Gesamt
P 1.800 1.913 2.369 2.655
.éKlT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 3-3:  Wiederholraten von Haushalten und Personen nach Kohorten und Erhebungsjahren

Aus Analysen der Wiederholraten alterer Kohorten ist bekannt, dass junge Erwachsene am
Haufigsten nach dem Erstbericht aussteigen. Die Wahrscheinlichkeit fir eine Drittbericht-
Teilnahme liegt jedoch adhnlich hoch wie in den anderen Altersgruppen. Auffillig bei der
Kohorte 2012 ist jedoch, dass nicht nur junge Erwachsene nach dem Erstbericht aus der
Erhebung ausgestiegen sind, sondern auch viele Jugendliche zwischen 10 und 17 Jahren (62%
Zweitberichter). Negativ ist zudem, dass die Wahrscheinlichkeit fiir einen Drittbericht bei den
beiden jlingsten Altersgruppen bei unter 50% lag. Nicht zuletzt aufgrund der niedrigen
Wiederholraten der jungen Altersgruppen sind diese in der Erhebung unterreprasentiert, was
durch eine Personengewichtung ausgeglichen werden muss. In Abschnitt 7.2wird untersucht,
ob und inwieweit Wiederholraten mit der Art der Anwerbung (Festnetz, Mobilfunk) oder der

Ausfiillmethode des Wegetagebuches (Papier, online) korrelieren.

3.4 Berichtsmiidigkeitseffekte

Das Erhebungsdesign des MOP ist als rotierendes Panel Uiber drei Jahre mit einem Erhebungs-
zeitraum (Alltagsmobilitat) Gber eine gesamte Woche nahezu einzigartig. Aufgrund dieser
Komplexitat unterliegen die bei den MOP-Teilnehmern erhobenen Daten gewissen Berichts-
mudigkeitseffekten. Diese Effekte werden in den folgenden Abschnitten vorgestellt und

analysiert.



3.4.1 Effekte in der Erhebung 2014

Es ist bekannt, dass Teilnehmer mehrtagiger Mobilitatserhebungen ihr Berichtsverhalten im
Laufe des Erhebungszeitraums dndern. So kann es vorkommen, dass Erhebungsteilnehmer
bestimmte — typischerweise sehr kurze — Wege nicht berichten (z. B. der Einkauf beim Backer)
oder mehrere Wege zu einem Weg zusammenfassen, anstatt die einzelnen Wege separat
auszuweisen (z. B. wenn eine Person auf dem Weg zur Arbeit ihr Kind zum Kindergarten bringt
(Service), gibt diese falschlicherweise den Serviceweg nicht mehr an). Die beschriebene Verhal-

tensdnderung wird Berichtsmudigkeitseffekt bezeichnet.

Die Starttage der Erhebung sind auf die verschiedenen Wochentage gleich verteilt. Durch diese
Verteilung der Starttage wird sichergestellt, dass Berichtsmudigkeitseffekte auf alle erhobenen
Wochentage in etwa gleich verteilt sind und nicht die Mobilitat z. B. zum Wochenende hin

kinstlich reduziert.

Um Berichtsmidigkeitseffekte im Verlauf der Berichtswoche zu quantifizieren, wird
untersucht, ob sich fiir vier wichtige Eckwerte der Mobilitdt eine signifikante Abnahme im
Verlauf der Berichtswoche feststellen lasst. Flr diese Analysen werden lineare Regressionsmo-
delle genutzt. Untersucht werden Verkehrsbeteiligung (Anteil mobiler Personen am Berichts-
tag), Verkehrsaufkommen (Anzahl Wege am Berichtstag), Verkehrsleistung (zurlickgelegte
Entfernung am Berichtstag) und Mobilitdtszeit (im Verkehrssystem verbrachte Zeit am

Berichtstag).

Tabelle 3-4 zeigt fir die betrachteten Eckwerte der Mobilitdt, Achsenabschnitt, Steigung sowie

eine Bewertung der Regressionsgeraden auf einem Signifikanzniveau von 95%.

MobilitétskenngréfSen Achsenabschnitt Steigung Bewertung auf
[Kennziffer in Tageswerten] (p-Wert) (p-Wert) Konfidenzniveau von 95%
. 92,8 -0,385 -
Verkehrsbeteiligung [%] signifikanter Effekt
(<0,0001) (0,01)
3,414 -0,015 o
Verkehrsaufkommen [Wege] kein signifikanter Effekt
(<0,0001) (0,25)

) 42,6611 0,081 L
Verkehrsleistung [km] kein signifikanter Effekt
(<0,0001) (0,81)

- o 81,74961 0,160 o
Mobilitdtszeit [min] kein signifikanter Effekt
(<0,0001) (0,69)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 3-4:  Messung von Berichtsmiidigkeitseffekten liber die Erhebungswoche fiir wichtige
Eckwerte anhand linearer Regressionsmodelle (2014)



Der Anteil der am Berichtstag mobilen Personen nimmt im Verlauf der Erhebungswoche
signifikant um 0,385% je Berichtstag ab. Bei den anderen Mobilitatseckwerten sind keine
signifikanten Effekte von Berichtsmudigkeit erkennbar. Wie auch in den Vorjahren nehmen
Verkehrsbeteiligung und Verkehrsaufkommen leicht im Verlauf der Berichtswoche ab,

wohingegen Verkehrsleistung und Mobilitatszeit leicht ansteigen.

3.4.2 Effekte zwischen den Erhebungsjahren

Im MOP wird die Mobilitat der Teilnehmer in drei aufeinanderfolgenden Jahren erhoben. Da
keine Berichtswoche voéllig gleich zu der Berichtswoche des Vorjahres ist (z. B. Witterungsef-
fekte, andere Aktivititen), ergeben sich im intrapersonellen Vergleich Anderungen der Mobili-
tatseckwerte. Denkbar ist jedoch, dass sich nicht nur das Mobilitatsverhalten sondern auch das
Berichtsverhalten der Personen mit der Anzahl der MOP-Teilnahmen &ndert, z. B. wenn
Teilnehmer weniger motiviert sind, alle getatigten Wege detailliert zu berichten. Durch die
Bildung von Gesamteckwerten der Wiederholerkohorten in den verschiedenen Erhebungsjah-

ren kann der Berichtsmuidigkeitseffekt quantifiziert werden.

In Tabelle 3-5 ist die berichtete Mobilitdt (Wege pro Woche) der Kohorten 2012, 2013 und
2014 fur jedes Erhebungsjahr dargestellt. Die Auswertungen wurden ungewichtet durchge-
fihrt, d. h. die ausgegebenen Eckwerte sind nicht reprasentativ. Da bei dieser Auswertung je
Kohorte die gleichen Personen enthalten sind, eignet sich eine solche Betrachtung gut, um

Berichtsmudigkeitseffekte zwischen den Erhebungsjahren zu quantifizieren.

Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Woche]
il (Signifikanz der Verdnderung zum Vorjahr auf 95% - Niveau)
Jahr2012 Jahr2013 Jahr2014
Kohorte 2012 24,64 24,24 (nicht signifikant) 23,20 (nicht signifikant)
Kohorte 2013 - 25,12 23,66 (signifikant)
Kohorte 2014 - - 23,76
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 3-5:  Signifikanz der Verdanderungen des Verkehrsaufkommens (Wege je Person und Woche)
zwischen Erhebungsjahren, ausgewiesen nach Kohorten

Das Verkehrsaufkommen der Kohorte 2013 sinkt signifikant zwischen Erst- und Zweitbericht. In
Abschnitt 7.2.3 wird naher untersucht, ob ein Zusammenhang zwischen dem beobachteten

Berichtsmidigkeitseffekt der Kohorte 2013, der Anwerbemethode und dem Ausfillen des
Online-Tagebuches besteht.



Auch in der Kohorte 2012 war ein leichter, jedoch nicht signifikanter Rickgang des Verkehrs-
aufkommens zwischen Erst- und Zweitbericht beobachtbar. Die leichte Abnahme der Mobilitat

der Kohorte 2012 im Drittbericht ist nicht signifikant.

Zusammenfassend liegt ein leichter Berichtsmiidigkeitseffekt zwischen den Erhebungswellen
vor, der durch den bekannten Effekt des teilweisen , Uberberichtens” im ersten Jahr verstarkt
wird. Hier zeigt sich der Vorteil des rotierenden Panels: durch das jahrliche Auffrischen der
Stichprobe sind in jedem Erhebungsjahr Erst-, Zweit- und Drittberichter in der Stichprobe

enthalten.

3.5 Datengewichtung

Die plausibilisierten Daten des MOP, die im weiteren Berichtsverlauf analysiert werden,
durchlaufen eine Abfolge von Gewichtungsprozeduren. Diese dienen dem Ausgleich sozio-
demografischer Stichprobenschiefen. Die unter Verwendung der generierten Hochrechnungs-
faktoren berechneten Mobilitdtseckwerte der Bevolkerung kdnnen als reprasentativ fur das

Verkehrsgeschehen der Bevolkerung in Deutschland angesehen werden.

3.5.1 Dual-Frame-Gewichtung

Seit der Erhebung 2013 wird die Festnetz-basierte Stichprobe des MOP mit einer Mobilfunk-
stichprobe erganzt. Diese Methodendanderung in der Anwerbung der Stichprobe wurde
vorgenommen, da sich gezeigt hat, dass die Erreichbarkeit bestimmter Haushalts- und Perso-
nentypen Uber einen Festnetzanschluss nicht mehr gewéhrleistet ist. Gerade junge Kleinhaus-
halte verfligen heute Uber keinen Festnetzanschluss mehr im Haushalt. Durch den Mobilfunk-
ansatz soll sichergestellt werden, dass auch diese Haushalte bei der Stichprobeanwerbung
erreicht werden. Das Ziel dieser Methodenanderung ist, gerade auch junge Bevoélkerungsgrup-
pe moglichst gut in der Stichprobe zu reprasentieren. Eine derartige Dual-Frame-Stichprobe
erfordert eine spezielle Design-Gewichtung, welche die unterschiedlichen Wahrscheinlichkei-
ten der Erreichbarkeit eines Haushaltes korrigiert. Beispielsweise hat ein Mobiltelefonbesitzer
in einem Mehrpersonenhaushalt mit Festnetz eine héhere Wahrscheinlichkeit rekrutiert zu

werden als ein Mobilfunkbesitzer in einem Einpersonenhaushalt ohne Festnetzanschluss.

Die Dual-Frame-Gewichtung wird fiir die Kohorten 2013 und 2014 durchgefiihrt. Da die
Kohorte 2012 nur Uber Festnetz angeworben wurde, wird fir diese keine Designgewicht
bestimmt. Die Korrektur der Inklusionswahrscheinlichkeiten in die Stichprobe erfolgt auf
Ebene der Haushalte und wird sowohl fiir die Uber Festnetz als auch fiir die Gber Mobilfunk

angeworbenen Haushalte durchgefiihrt. Dabei werden Haushalte in drei Gruppen unterteilt:



»Festnetz only”, ,Festnetz und Mobile” sowie ,Mobile only“. Die Berechnung der Designge-

wichte erfolgt beim Erhebungsinstitut TNS Infratest.

3.5.2 Haushaltsgewichtung

Im Rahmen der Haushaltsgewichtung werden fiir alle Haushalte im MOP Hochrechnungsfakto-
ren nach den Merkmalen OrtsgroRe (3 Auspragungen), HaushaltsgroRe (4 Ausprdagungen) und
Anzahl Pkw im Haushalt (3 Auspragungen) bestimmt. Bis 2014 erfolgte die Haushaltsgewich-
tung getrennt nach Gebietsstand (Alte Bundeslander, Neue Bundesldander), seit 2014 ist diese
Trennung aufgehoben. Die Designgewichte der Dual-Frame-Gewichtung flieRen zudem in die

Haushaltsgewichtung ein.

Die Hochrechnung erfolgt auf Basis des Mikrozensus 2013 (Statistisches Bundesamt 2013b).
Dieser stellt die Verteilung der Haushalte nach OrtsgrofRe und HaushaltsgroRRe zur Verfligung.
Zusatzlich wird eine anhand der Daten der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) 2013
(Statistisches Bundesamt 2013a) und der Daten zum Pkw-Bestand des Kraftfahrt-Bundesamtes
(Kraftfahrt-Bundesamt 2015b) erstellte Statistik zum Pkw-Besitz, differenziert nach Haushalts-

groRRe, verwendet.

Aufgrund der Kombination von Dual-Frame-Gewichtung und Haushaltsgewichtung kénnen
entgegen den Vorjahresberichten des MOP an dieser Stelle keine festen Gewichte fiir die 72
Haushaltsklassen des MOP ausgewiesen werden. Die Gewichte schwanken innerhalb jeder
Klasse aufgrund des Designgewichtes. Die Datenlieferung enthalt fir jeden Haushalt einen
Hochrechnungsfaktor, der die Kombination aus dem Designgewicht (Anwerbung) und dem

Haushaltsgewicht (sozio-demografische Gewichtung) enthalt.

3.5.3 Personengewichtung

Im Anschluss an die Gewichtung auf Haushaltsebene erfolgt eine weitere Gewichtung auf
Personenebene. Diese ist von zentraler Bedeutung fiir die Datennutzung, denn die Mobilitats-
daten des MOP werden in den meisten Fallen auf Personenebene ausgewertet. Um sozio-
demografische Stichprobenschiefen auszugleichen, erfolgt eine Gewichtung nach Geschlecht
(2 Auspragungen) und Alter (7 Auspragungen). Wie auch bei der Haushaltsgewichtung entfallt
bei der Personengewichtung ab der Erhebung 2014 die nach Gebietsstand (Alte Bundesldnder,
Neue Bundeslander) getrennte Ermittlung der Gewichte. Datengrundlage der Personengewich-
tung ist der Mikrozensus (Statistisches Bundesamt 2013b). Wie auch in den Vorjahren ist die
Gruppe der Erwachsenen zwischen 18 und 35 Jahre unterreprasentiert, was durch Personen-
gewichte ausgeglichen wird. Diese Altersgruppe neigt eher dazu, das Panel nach einem Jahr zu

verlassen und zudem ist in dieser Gruppe der Anteil Personen hoch, die zwar lber den



Haushalt im MOP enthalten sind, aber kein Wegetagebuch fiihren (,Personen ohne
Tagebuch”).

Die Datenlieferung enthalt Hochrechnungsfaktoren fiir alle Personen mit Wegetagebuch. Diese

Hochrechnungsfaktoren enthalten das Personen- und das Haushaltsgewicht.

3.5.4 Weggewichtung

Es erfolgt eine Weglangengewichtung aller Wege nach Distanzklassen. Ziel dieser Gewichtung
ist es, Zufallseffekte aufgrund seltener Wege in groRBeren Distanzklassen zu dampfen. Das
Weglangengewicht ist in den Wegedaten vorhanden und sollte bei der Berechnung von

Gesamteckwerten verwendet werden.

3.5.5 Datumsgewichtung

Wie in Abschnitt 3.1.3 dargelegt, erfolgte die Erhebung der Kohorte 2014 spéater als die
Erhebung der Kohorten 2012 und 2013. Abbildung 3-2 veranschaulicht die Verteilung der
einzelnen Erstberichterkohorten der Erhebungen 2004 bis 2014. Deutlich erkennbar ist die
Ausnahmesituation des Jahres 2014 (Berichtstage: 6.0ktober - 17. Dezember). Hier wurde der
zweite Erhebungssplit erst deutlich nach dem 300. Kalendertag — also auRRerhalb des Normal-
zeitraums — berichtet. In den anderen Jahren waren in diesem Zeitraum i.d.R. nur noch

Nachziigler in der Erhebung.
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Abbildung 3-2:  Berichtszeitraum der Erstberichterkohorten (2004 bis 2014)

Umfangreiche Analysen zum Einfluss eines spateren Erhebungszeitraums auf das Mobilitats-

verhalten zeigen, dass Erhebungsteilnehmer, die nach dem normalen Erhebungszeitraum im



Herbst berichten, signifikant niedrigere MobilitdtskenngréRen aufweisen. Insbesondere an
Wochenenden sind Personen weniger mobil, sie tatigen weniger Freizeit-, Besorgungs- und
Rundwege (z. B. Ausflige, Spaziergange). Dieser Effekt ist, wenngleich weniger ausgepragt,
auch an Werktagen erkennbar. Diese gednderte Mobilitat aufgrund eines spateren Erhebungs-
zeitraums hat Auswirkungen auf die KenngroRen Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung,
Mobilitatszeit, Verkehrsbeteiligung, Wegezwecke und Modal Split. Weiterfiihrende Analysen

zum Einfluss des Berichtszeitraums auf das Mobilitatsverhalten finden sich in Abschnitt 7.1.

Um Erhebungsartefakte, die sich kausal durch einen spateren Berichtszeitraum erkldren lassen,
auszugleichen, wird, wie auch in der Erhebung 2000, ein Datumsgewicht auf Wegeebene

generiert.

Das Datumsgewicht zum Ausgleich eines spaten Berichtszeitraums wird nicht jedes Jahr
angewandt. Es muss in jeder Erhebung gepriift werden, ob eine Anwendung notwendig ist.

Eine Anwendung des Datumsgewichts findet nur statt, wenn folgende Punkte zutreffen:

- Die gesamte Erhebung oder Teile der Erhebung (d. h. einzelne Kohorten) fanden im
Jahresverlauf signifikant spater statt als in den Vorjahren. Mittels eines t-Tests wird
untersucht, ob der mittlere Erhebungszeitpunkt (Kalendertag im Jahresverlauf)
signifikant (p-Wert < 0,1) vom mittleren Erhebungszeitpunkt der letzten zehn Jahre
abweicht.

- Die Mobilitatseckwerte der spat berichteten Erhebung oder Kohorte nehmen im
Jahresverlauf signifikant ab. Dieser Nachweis wird mittels linearer Regression durchge-
flhrt. Es werden Regressionen durchgefiihrt, um den Zusammenhang zwischen Kalen-
dertag des Berichts und den KenngrofRen Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und
Mobilitatszeit zu quantifizieren. Fiir Werktage und Wochenenden werden separate
Regressionen berechnet. Der Einfluss des Erhebungszeitraums auf die Mobili-
tatskenngréBen muss in allen der sechs durchgefiihrten Regressionen signifikant sein
(p-Wert<0,1).

Durch ein solches Datumsgewicht kdnnen die Berichtszeitraumeffekte in aggregierten Auswer-
tungen zu Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobilitidtszeit bereinigt werden; eine
Korrektur der KenngréRen Verkehrsbeteiligung, Wegezwecke und Modal Split ist durch eine

solche Gewichtung nicht moglich.

Folgende Uberlegungen liegen der Bildung des Datumsgewichts zugrunde: Erstens sollten
Analysen zum Einfluss des Berichtszeitraums getrennt fiir einzelne Kohorten erfolgen, da sich
das Berichtsverhalten, die Mobilitdt und teilweise auch die Sozio-demografie von Erstberich-
tern, Zweitberichtern und Drittberichtern unterscheiden (vgl. Abschnitte 3.3.3 und 3.4.2).

Zweitens ist im normalen Erhebungszeitraum des MOP das Mobilitdatsverhalten mehr oder



weniger konstant. Erst ab einem bestimmten Zeitpunkt nimmt das Mobilitdtsverhalten ab (vgl.
Abschnitt 7.1). Die Bestimmung dieses Zeitpunkts ist nicht trivial. Analysen zeigen, dass die
Mobilitdt etwa ab dem 300. Kalendertag abnimmt. Ungefdahr in diesem Zeitraum findet
alljahrlich die Zeitumstellung von der Sommer- zur Winterzeit statt (Kalendertag 299 in 2014).
Es scheint logisch, dass eine friiher einsetzende Dunkelheit am Abend Einfluss auf die Aktivita-
tenwahl und damit auf die Mobilitdt haben kdnnte. Der mittlere Berichtstag der Erstberichter-
kohorten der Erhebungen 2004 bis 2013 ist der 282. Kalendertag, die Standardabweichung
betrigt 17. Diese statistischen Uberlegungen deuten zudem darauf hin, dass Wegetagebiicher
nach dem 300. Kalendertags auBerhalb des normalen Berichtszeitraums liegen. Drittens wird
die an Wochenenden und Werktagen stattfindende Mobilitat bei der Bildung des Datumsge-
wichts getrennt betrachtet, da sich Berichtzeitraumeffekte an Wochenenden anders zeigen (z.

B. man geht nicht mehr einkaufen, spazieren) als an Werktagen (z. B. mehr Pflichtaktivitaten).

Die Gewichtungsfaktoren auf Wegeebene werden mittels linearer Regressionen bestimmt. Flr
Werktage und Wochenenden getrennt wird der Zusammenhang zwischen Kalendertag und
Verkehrsaufkommen je Tag fiir die Erstberichterkohorten der Erhebungen 2004-2014
bestimmt. Die ermittelten Regressionsgleichungen werden verwendet, um fir jeden Kalender-
tag einen Gewichtungsfaktor zu bestimmen. Unter Anwendung des Gewichtungsfaktors
konnen die Wegeigenschaften im Aggregat so angepasst werden, als hatte der Weg im

normalen Berichtszeitraum stattgefunden.

3.6 Personentagesdaten

Zusatzlich zu den erhobenen Daten auf Haushalts-, Personen- und Wegeebene wird das
Datenangebot um eine Personentagesdatei erganzt. Diese Datei enthalt fiir jede Person und
jeden der sieben Berichtstage aggregierte Tageseckwerte der Mobilitdt allgemein sowie
differenziert nach Verkehrsmitteln und Zwecken. Die Personentagesdatei soll den Einstieg in

die Datennutzung und Auswertung von Personenmobilitat erleichtern.

3.7 Zusammenfassung methodische Aspekte der Erhebungen zur
Alltagsmobilitat

Die im Rahmen des MOP im Herbst 2014 erhobenen Daten zur Alltagsmobilitdt wurden am
Institut fur Verkehrswesen des KIT plausibilisiert, aufbereitet, gewichtet, hinsichtlich Berichts-
midigkeitseffekten untersucht und in eine Nettostichprobe tberfiihrt. Diese Daten kdnnen

von Nutzern bezogen und fiir Auswertungen genutzt werden.



4 Alltagsmobilitat: Zentrale Ergebnisse

In diesem Kapitel sind die zentralen Ergebnisse der Alltagsmobilitdit der Erhebung 2014
zusammengefasst. Die Analysen wurden auf Basis der plausibilisierten Wegetagebiicher von
Personen im Verlauf einer Woche durchgefiihrt. Im Abschnitt 4.1 wird der Zugang zu
Verkehrsmitteln beleuchtet. In Abschnitt 4.2 werden die zentralen Eckwerte der Mobilitat
angegeben und visualisiert. Alle Analysen wurden unter Nutzung der Gewichtungsfaktoren auf
Haushalts-, Personen- und Wegeebene durchgefiihrt. Ergdanzende Zeitreihen der Mobilitats-

eckwerte finden sich in Kapitel 9.

Die beobachteten Ergebnisse aus den Vorjahren einschlieBlich der beobachteten Trends der
Vergangenheit werden auch 2014 im Allgemeinen bestatigt. Die Werte fir das Jahr 2014 fligen
sich — trotz der im Ansatz seit 2013 leicht verdnderten Erhebungsmethodik sowie unter
Bericksichtigung der Storeinfliisse bei der Erhebung 2014 (spatere Erhebung eines Teils der

Stichprobe, Bahnstreiks) — in die Zeitreihe der Vorjahre ein.

Der Herbst und Winter 2014 war in Bezug auf das Verkehrsverhalten und die Mobilitdt durch
Streiks von Lokflihrern und Piloten gepragt. Dies flihrte zu einer Vielzahl von Zug- und Flugaus-
fallen. Es ist anzunehmen, dass die zahlreichen Bahnstreiks im Oktober und November (z. B. in
den Kalenderwochen 41, 42 und 45) (Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer 17.10.2014,
08.10.2014), die teilweise mit den Berichtszeitraum des MOP zusammen fielen (vgl. Abschnitt
3.1.3), das Mobilititsverhalten der Erhebungsteilnehmer beeinflusst hat. OV-Nutzer (z. B.
Bahnpendler) mussten an den Streiktagen gegebenenfalls auf andere Verkehrstrager
ausweichen oder haben eventuell sogar auf Mobilitdt verzichtet. So ist es denkbar, dass
Personen aufgrund des Bahnstreiks geplante Aktivitaten nicht wahrgenommen (z. B. Ausfliige,

Kurzreisen) oder verschoben haben.

Zudem erfolgte die Erhebung der Kohorte 2014 (Erstberichter) deutlich spater im Jahresverlauf
als in den Vorjahren. Umfangreiche Analysen zum Einfluss eines spateren Erhebungszeitraums
auf das Mobilitatsverhalten zeigen, dass Erhebungsteilnehmer, die nach dem normalen
Erhebungszeitraum im Herbst berichten, signifikant niedrigere MobilitdtskenngrofRen
aufweisen (vgl. Abschnitt 7.1). Durch die Einflihrung eines Datumsgewichts auf Wegeebene
(vgl. Abschnitt 3.5.5) kdnnen die Berichtszeitraumeffekte in Auswertungen zu Verkehrsauf-
kommen, Verkehrsleistung und Mobilitdtszeit bereinigt werden; eine Korrektur der der
KenngroRen Verkehrsbeteiligung, Wegezwecke und Modal Split ist durch eine solche

Gewichtung nicht moglich.

Insgesamt miissen die Besonderheiten des Erhebungszeitraums 2014 bei der Interpretation

der Daten beriicksichtigt werden.



4.1 Zugang zu Verkehrsmitteln

Die Moglichkeit der Nutzung von Verkehrsmitteln ist oftmals an den Verkehrsmittel-Besitz
(z. B. Fahrrad, Pkw) und auch an bestimmte Fahigkeiten der Verkehrsmittelnutzung (z. B.
Fiihrerschein) gekoppelt. Zudem kann der Besitz einer Zeitkarte fiir den Offentlichen Verkehr
die Intensitat der Nutzung dieses Modus beeinflussen. Die Analysen in den folgenden

Abschnitten wurden fiir Personen ab 18 Jahren durchgefihrt.

4.1.1 Fahrradbesitz

65,8% der Erwachsenen, die 2014 am MOP teilnahmen, geben an, ein eigenes Fahrrad zu
besitzen. Der Anteil der Personen ab 18 Jahren, die ein Pedelec oder Elektrofahrrad besitzen

stieg gegenliber dem Vorjahr um 0,6 Prozentpunkte auf 2,8%.

4.1.2 Zeitkartenbesitz

20,1% der befragten Erwachsenen der Erhebung 2014 sind im Besitz einer Zeitkarte fur den
Offentlichen Verkehr. 8,5% der Befragten beantworteten diese Frage nicht. Wenn keine
Angabe zum Zeitkartenbesitz gemacht wurde, dann wird angenommen, dass diese Person

keine Zeitkarte besitzt.

Frauen sind mit 22,6% etwas haufiger im Besitz einer Zeitkarte als Manner (17,4%). In der
Altersgruppe der 18- bis 25-Jahrigen sowie in der Altersgruppe der lber 70-Jahrigen besitzen

deutlich mehr Frauen eine Zeitkarte.
Insgesamt finden sich folgende Anteile an Zeitkartenbesitzern in den Altersklassen:

- 18 bis 25 Jahre: 42,2%,
- 26 bis 35 Jahre: 29,1%,
- 36 bis 50 Jahre: 15,0%,
- 51 bis 60 Jahre: 16,5%,
- 61 bis 70 Jahre: 11,8%,
- alter als 70 Jahre: 17,5%.



4.1.3 Fihrerscheinbesitz

87,1% der Erwachsenen gaben im MOP 2014 an, dass sie einen Fihrerschein besitzen. Die
restlichen Teilnehmer gaben entweder an, diesen nicht zu besitzen oder machten keine
Angabe zu dieser Frage. Machen die Erhebungsteilnehmer keine Angaben zum Fihrerschein-

besitz, dann wird angenommen, dass diese keinen Fihrerschein besitzen.

91,3% der Manner und 83,3% der Frauen sind im Besitz eines Fiihrerscheins. Bei den jlingeren
und mittleren Alterskohorten unterscheiden sich die Fiihrerschein-Besitzquoten von Mannern
und Frauen kaum. In den alteren Jahrgdangen besitzen immer noch deutlich mehr Manner
einen Fuhrerschein als Frauen. So haben in der Alterskohorte ab 70 Jahren 88,4% der Manner

und 68,5% der Frauen einen Fiihrerschein.

In den einzelnen Altersklassen lasst sich der Anteil an Fiihrerscheinbesitzern folgendermalien

beziffern:

- 18 bis 25 Jahre: 86,6%,
- 26 bis 35 Jahre: 88,4%,
- 36 bis 50 Jahre: 94,2%,
- 51 bis 60 Jahre: 89,9%,
- 61 bis 70 Jahre: 84,3%,
- alter als 70 Jahre: 76,6%.

4.1.4 Pkw-Verfligbarkeit von Personen

76,2% der befragten Erwachsenen haben einen Fihrerschein und mindestens einen Pkw im
Haushalt. Wie auch in den Vorjahren ist dieser Anteil bei Mdnnern mit 80,8% etwas hoher als
bei Frauen mit 71,9%.

Befragt nach der personlichen Verflgbarkeit eines Pkw im Haushalt geben 55,2% aller
Personen an, dass ihnen im Haushalt regelmaRig ein Pkw zur Verfligung steht. 17,8% der
Personen kdnnen gelegentlich nach Absprache im Haushalt oder mit Freunden einen Pkw
nutzen und 15,5% haben keinen derartigen Zugriff auf einen privaten Pkw. 11,4% der Personen

machten keine Angabe zur Pkw-Verfiigbarkeit.

Nach Altersklassen ergibt sich folgendes Bild des Anteils an Personen mit regelmaRiger

personlicher Pkw-Verfligbarkeit:

- 18 bis 25 Jahre: 41,7%,
- 26 bis 35 Jahre: 49,2%,
- 36 bis 50 Jahre: 70,6%,



- 51 bis 60 Jahre: 62,8%,
- 61 bis 70 Jahre: 48,6%,
- alter als 70 Jahre: 44,1%.

Ublicherweise wird die Pkw-Verfiigbarkeit (iber den Haushaltskontext bestimmt. Eine weitere
Moglichkeit, zumindest temporar Uber einen Pkw zu verfligen, ist Car-Sharing. Seit der
Erhebung 2013 werden die an der Erhebung teilnehmenden Personen befragt, ob sie Mitglied
in einer Car-Sharing-Organisation sind (zuvor befand sich eine dhnliche Frage auf Ebene des
Haushalts im Fragebogen). 2,1% der befragten Erwachsenen gaben an, dass sie Mitglied bei
einer Car-Sharing-Organisation sind. 86,5% kreuzten an, dass sie kein Mitglied sind und weitere
11,4% machten keine Angabe. Vor dem Hintergrund der kleinen Stichprobe des MOP ist diese

Angabe nicht als reprasentativ fiir die deutsche Bevolkerung anzusehen.

4.1.5 Anzahl Pkw im Haushalt

Die MOP Teilnehmer geben im Haushaltsbogen an, wie viele Pkw sich im Haushalt befinden.
Hierzu zahlen sowohl eigene Pkw (Privatwagen) als auch Dienstwagen, die z. B. vom Arbeitge-
ber zur Verfligung gestellt werden und privat genutzt werden diirfen. Auf Basis dieser Angabe
kann berechnet werden, wie hoch die Motorisierung der Stichprobe ist. In der Erhebung 2014
betragt die Motorisierungsrate 521 Pkw je 1.000 Einwohner. Fiir kleine OrtsgréRen bis 50.000
Einwohner betragt die Motorisierungsrate durchschnittlich 620 Pkw je 1.000 Einwohner.
Dieser Wert sinkt mit zunehmender OrtsgréRe und betrdgt 310 Pkw je 1.000 Einwohner flr
Stadte Gber 500.000 Einwohner. Der Eckwert der Motorisierung wird mafRgeblich durch die
Gewichtung auf Haushaltsebene beeinflusst, in welche Strukturinformationen zum Pkw-Besitz
einflieBen (siehe Abschnitt 3.5.2).

4.2 Mobilitatseckwerte

In den folgenden Abschnitten sind die mittleren Eckwerte der Mobilitdt der Erhebung 2014
dargestellt. Analysiert werden Verkehrsbeteiligung, Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung
und Mobilitdtszeit sowie Verkehrsmittelnutzung und Wegezwecke. Soweit nicht anders
angegeben beziehen sich die ausgewiesenen Eckwerte auf alle Personen (mobile und immobile

Personen).

4.2.1 Verkehrsbeteiligung

Der Eckwert der Verkehrsbeteiligung gibt an, welcher Anteil der Bevdlkerung an einem

Stichtag mobil ist, d. h. mindestens einen Weg zurlicklegt. Im MOP 2014 betragt die Verkehrs-



beteiligung 91,6%. An Wochentagen (Montag bis Freitag) ist der Anteil der mobilen Personen
mit 95,1% hoher als am Wochenende (82,8%). Die Verkehrsbeteiligung der Altersgruppe

zwischen 18 und 35 Jahren ist mit 93,4% am hochsten.

4.2.2 Verkehrsaufkommen

Die mittlere Anzahl zurilickgelegter Wege je Person und Tag wird als Verkehrsaufkommen
bezeichnet. Bei der Berechnung des Verkehrsaufkommens werden alle Berichtstage von

Personen berlicksichtigt; folglich wird dieser Eckwert durch immobile Tage beeinflusst.

Das im MOP 2014 gemessene Verkehrsaufkommen betrdgt 3,39 Wege je Person und Tag.
Dieser Eckwert ist bei Mannern mit 3,37 Wegen etwas niedriger als bei Frauen (3,41 Wege). An
Werktagen betragt das Verkehrsaufkommen 3,69 Wege pro Person und Tag; an Wochenenden

ist dieser Wert mit 2,66 Wegen niedriger.

Kinder zwischen 10 und 17 Jahren legen 3,14 Wege zuriick. Bei jungen Erwachsenen zwischen
18 und 35 Jahren sind es 3,65 Wege pro Tag und Personen mittleren Alters (36 bis 60 Jahre)
bewegen sich mit 3,62 Wegen pro Tag auf dhnlichem Niveau. Personen ab 61 Jahren legen pro
Tag weniger Wege zurlick als jingere Alterskohorten — deren Mittelwert betragt 2,97 Wege je

Person und Tag.
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Abbildung 4-1: Modal Split des Verkehrsaufkommens (2014)

Abbildung 4-1 zeigt den Modal Split des Verkehrsaufkommens (Anteile der Verkehrsmittel an
allen durchgefiihrten Wegen). Der Anteil an Wegen mit dem Offentlichen Verkehr ist mit

11,0% etwas geringer als in den Vorjahren; Grund hierfiir diirfte der Bahnstreik sein. Auch der



Anteil der FuBwege ist mit 21,1% etwas geringer als im Vorjahr, was an dem spaten Berichts-

zeitraum der Erstberichter liegen konnte.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene Wegezwecke geht aus Abbildung
4-2 hervor. Der Zweck eines Weges bestimmt sich durch die dem Weg nachfolgende Aktivitat,
beispielswiese hat ein Weg zum Arbeitsplatz den Zweck Arbeit. Wege nach Hause sind mit dem
Zweck ,,nach Hause” ausgewiesen. Unter dem Wegezweck Besorgung und Service sind Wege
zu Einkaufsmoglichkeiten (z.B. Supermarkt, Modegeschaft, Apotheke) und zu Behorden (z.B.
Blirgeramt) sowie so genannte Bring- und Hol-Wege von Personen (z. B. Kind zum
Kindergarten bringen) und Erledigungen fiir andere Personen zusammengefasst. Als Rundwege
werden ,Touren“ zu FuB oder mit dem Fahrrad gezahlt, die am selben Ort beginnen und
enden, z. B. ein Spaziergang oder den Hund ausfihren. 16,4% aller im MOP 2014 durchge-
fihrten Wege sind Arbeits- und Ausbildungswege, weitere 21,6% aller Wege sind Besorgungs-
und Servicewege. Der Anteil der Freizeitwege ist mit 17,3% etwas geringer als im Vorjahr;
Grinde hierflr kdnnten im spateren Berichtszeitraum der Erstberichterkohorte zu finden sein
(siehe Abschnitt 7.1). Die meisten Wege — 44,7% — haben den Zweck nach Hause, Rundweg

oder Sonstiges, wobei die nach Hause Wege diese Gruppe deutlich dominieren.
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Abbildung 4-2:  Verkehrsaufkommen nach Wegezwecken (2014)

4.2.3 Verkehrsleistung

Die mittlere zuriickgelegte Entfernung Uber alle Wege je Person und Tag wird als
Verkehrsleistung bezeichnet. Bei der Berechnung der Verkehrsleistung wird die Mobilitat der
MOP-Teilnehmer an allen Berichtstagen berlicksichtigt, d. h. immobile Tage beeinflussen
diesen Eckwert. In der Erhebung 2014 betragt die Verkehrsleistung 41,6 km je Person und Tag

(Vorjahr 41,7 km). Mit 49,0 km legen Manner deutlich ldngere Tagesdistanzen zurlick als



Frauen (34,6 km je Tag). Die Verkehrsleistung ist an Wochenenden mit 39,9 km etwas geringer
als an Werktagen mit 42,3 km. Kinder zwischen 10 und 17 Jahren haben mit 22,6 km pro Tag
im Mittel die niedrigste Verkehrsleistung. Bei jungen Erwachsenen zwischen 18 und 35 Jahren
steigt dieser Eckwert auf 46,8 km. Die Altersgruppe der zwischen 36 und 60 Jahren legt mit
50,1 km im Mittel die hochsten Tagesdistanzen zuriick. Bei Personen ab 61 Jahre betrdgt der
Eckwert im Mittel 31,9 km am Tag.

In Abbildung 4-3 ist die Aufteilung der Verkehrsleistung auf die Verkehrsmittel gezeigt. Im
Vergleich zum Vorjahr ergeben sich leichte Verschiebungen zu Gunsten des MIV mit 69,4%
(66,3% in 2013) und zu Lasten des OV mit 19,8% (23,0% in 2013). Die Anteile von FuRwegen
(2,7%) und Fahrradverkehr (3,7%) an der Verkehrsleistung bleiben insgesamt stabil.
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Abbildung 4-3:  Modal Split der Verkehrsleistung (2014)

Aus Abbildung 4-4 geht hervor, auf welche Wegezwecke sich die Verkehrsleistung aufteilt.
Rund die Halfte der Verkehrsleistung machen Wege nach Hause, Rundwege und sonstige
Wegezwecke aus. Bei den restlichen Wegezwecken dominieren Wege zur Arbeit und Freizeit-

wege.

Ein Vergleich der in Abbildung 4-2 und Abbildung 4-4 dargestellten Anteile fiir die verschiede-
nen Zwecke deutet darauf hin, dass die Erhebungsteilnehmer auf Wegen zur Arbeit und
dienstlichen Wegen im Mittel gréBere Distanzen zuriicklegen (Anteil an Verkehrsleistung hdher
als Anteil an Verkehrsaufkommen) als bei Besorgungs- und Servicewegen (Verhaltnis

umgekehrt).
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Abbildung 4-4:  Verkehrsleistung nach Wegezwecken (2014)

In Abschnitt 7.3 finden sich weiterfihrende Analysen zu der Entwicklung der Verkehrsleistung

in der Alltagsmobilitat seit 1994.

4.2.4 Mobilitatszeit

Neben Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung ist fiir die individuelle Mobilitdt und die
Nutzung von Zeitbudgets die zu Mobilitdtszwecken verbrauchte Zeit von Bedeutung. Bei der
Berechnung der Mobilitdtszeit werden alle Berichtstage von Personen beriicksichtigt, d. h.
immobile Tage beeinflussen diesen Eckwert. In der Erhebung 2014 betrdgt der Eckwert der
Mobilitatszeit 83 Minuten je Person und Tag. Manner sind mit 88 Minuten je Tag langer im
Verkehr unterwegs als Frauen mit 79 Minuten. Bei dhnlichen Verkehrsaufkommen sind

Manner folglich je Weg im Mittel langer unterwegs als Frauen.

In Abbildung 4-5 ist der Modal Split der Mobilitatszeit gezeigt. Im Durchschnitt verbringen die
Erhebungsteilnehmer mit 47,9% fast die Halfte ihrer Zeit im MIV. Erhebungsteilnehmer
verbringen jeweils rund ein Fiinftel ihrer Mobilititszeit im Offentlichen Verkehr (21,1%) und
mit Wegen zu Ful (20,0%).



1,5%
20,0% W FuBwege

M Fahrradwege

B MIV-Wege (Pkw als Fahrer,

4 Mitfahrer, Krad)
o OV-Wege (Bus, Straba, U-/S-
Bahn, Zug)
[ Sonstige (Schiff, Flugzeug
usw.)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Abbildung 4-5: Modal Split der Mobilitatszeit (2014)

Die Aufteilung der Mobilitatszeit auf die verschiedenen Wegezwecke ist in Abbildung 4-6
dargestellt. Wege nach Hause, Rundwege und sonstige Wegezwecke fallen mit 51,3% ungefahr
hélftig ins Gewicht. Es wird etwas mehr Mobilitatszeit fiir Freizeitzwecke (17,0%) als fur

Fahrten zur Arbeit (14,7%) und Besorgungs- und Servicewege (13,3%) aufgewendet.

14,7% W Arbeit, dienstlich oder

geschaftlich
3,7% M Ausbildung
M Besorgung und Service
51,3%
[ Freizeit
[0 Nach Hause, zum zweiten
Wohnsitz, Sonstiges (z.B.

Spaziergang)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Abbildung 4-6:  Mobilitdtszeit nach Wegezwecken (2014)

Weiterfihrende Analysen zu der Entwicklung der Mobilitatszeit in der Alltagsmobilitdat von
1994 bis 2014 sind in Abschnitt 7.3 zu finden.



4.3 Zusammenfassung der Mobilitatseckwerte 2014

Die wichtigsten Mobilitdtseckwerte der Erhebung zur Alltagsmobilitdt im Jahr 2014 sind in
Tabelle 4-1 zusammengefasst. Eine Zeitreihe dieser Eckwerte ab 2005 sowie weiterflihrende

Analysen sind in Kapitel 9 zu finden.

Mobilitédtseckwert Einheit 2014
Flihrerscheinbesitz Fihrerscheinbesitzqoute Erwachsener [%] 87,1
Pkw-Bestand Pkw pro Einwohner [Pkw/EW] 0,521
Verkehrsbeteiligung Anteil mobiler Personen pro Tag [%] 91,6
Verkehrsaufkommen Wege pro Person und Tag [Anzahl] 3,39
Verkehrsleistung Kilometer pro Person und Tag [km] 41,6
Mobilititszeit Zeit aller Wege pro Person und Tag [h:min] 1:23
Weglidnge Mittlere Wegldange [km] 12,3
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 4-1:  Mobilitdtseckwerte des MOP (2014)



5 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch: Methodik

Die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch von Pkw stellt den zweiten Teil des MOP
dar. Dieser Erhebungsteil findet jeweils im Frihjahr nach der Erhebung der Alltagsmobilitat

statt und der Erhebungszeitraum umfasst zwei Monate (27. April bis 27. Juni 2015).

Teilnehmer der MOP-Erhebung zur Alltagsmobilitdat werden gebeten, fiir die in ihrem Haushalt
vorhandenen Pkw Tankbiicher auszufillen. Erfasst werden Informationen zu den im
Erhebungszeitraum stattfindenden Tankvorgangen, wie Menge und Preis des getankten
Kraftstoffs, Datum und Kilometerstand. Zudem werden Kilometerstande und Tankfillstande
der Pkw zu Beginn und Ende des Erhebungszeitraums sowie weitere Angaben zu Pkw-
Merkmalen (z. B. Baujahr, Hubraum, Marke) und Pkw-Nutzungsmuster (z. B. Anzahl Nutzer,

Besonderheiten im Erhebungszeitraum) erhoben.

Es wird angestrebt, moglichst alle Pkw eines Haushaltes zu erfassen. Die Teilnahme an der
Erhebung ist jedoch freiwillig und so kann es vorkommen, dass Haushalte nur fiir einen Teil
ihrer Pkw ein Tankbuch fiihren. Zudem ist es zuldssig, dass Pkw, die zwischen den

Erhebungswellen neu angeschafft wurden, in die Erhebung aufgenommen werden.

In den folgenden Abschnitten werden die am IfV durchgefiihrten Plausibilisierungsarbeiten,
Analysen zu der resultierenden Nettostichprobe und die Gewichtung der Stichprobe

vorgestellt.

5.1 Rohdaten

Die Feldarbeit der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch wurde fir alle drei
Kohorten von der Firma TNS Infratest durchgefiihrt. Beteiligte Kohorten sind analog zur

Alltagsmobilitat

- Kohorte 2012: Haushalte, die zum dritten Mal am MOP teilnehmen,
- Kohorte 2013: Haushalte, die zum zweiten Mal am MOP teilnehmen,

- Kohorte 2014: Haushalte, die im Jahr 2014 neu angeworben wurden.

Auch in diesen Teil der Erhebung betrdgt die maximale Verweildauer eines Haushaltes derzeit
drei Jahre, wobei jedes Jahr ein Teil der Haushalte ausscheidet und durch neue Haushalte

ersetzt wird (rotierende Stichprobe). Folglich liegen bis zu drei Tankblicher je Pkw vor.

Die vom Erhebungsinstitut gelieferten Daten (Bruttostichprobe) umfassen fiir die Erhebungs-
welle 2014/2015 1.448 Pkw.



5.2 Datenplausibilisierung und Datenaufbereitung am IfV

Nach einer ersten Datenbereinigung beim Erhebungsinstitut wurden am IfV weitere Datenpri-
fungen, -korrekturen und -erganzungen durchgefiihrt. Durch diese Arbeiten kann eine hohe
Datenqualitat sichergestellt werden. Es wurde ein Vorplausibilisierung sowie eine Einzelfall-

plausibilisierung durchgefihrt.

5.2.1 Vorplausibilisierung

Im Rahmen der Vorplausibilisierung werden die Pkw-Daten hinsichtlich Vollstandigkeit und
Plausibilitat der Pkw-Angaben Uberprift. So ist es zwingend erforderlich, dass fir alle Pkw in
der Stichprobe Angaben zum Baujahr und zu der HubraumgrofRe vorliegen, weil die Pkw-
Stichprobe nach Hubraum -und Altersklasse gewichtet wird. Zudem wurden fehlende Pkw-
Angaben von Wiederholerfahrzeugen (z. B. Beschaffungsjahr, Motorleistung, Tankvolumen) in
der aktuellen Erhebung ergianzt. Die Fahrleistungen werden ebenfalls hinsichtlich
Auffalligkeiten geprift. Ein GrofRteil der in Tabelle 5-1 dargestellten durchgefiihrten

Korrekturen der Pkw-Angaben wurde im Rahmen der Vorplausibilisierung getatigt.

5.2.2 Einzelfallplausibilisierung

Nach der Vorplausibilisierung wurde fir alle Tankblicher eine Einzelfallprifung durchgefiihrt.
Fir diese Priufung wird eine am IfV speziell fiir diesen Zweck entwickelte Priif- und Visualisie-
rungssoftware genutzt. Diese Software wurde fiir die Erhebung 2015 neu implementiert und
ermoglicht mittels optischer Visualisierung und zahlreicher hinterlegter Prifroutinen eine
umfassende Uberpriifung jedes Tankbuches im Einzelfall. Ziel der Einzelfallplausibilisierung ist

es, dass die Tankvorgange aller Pkw in einer plausiblen Abfolge vorliegen.
Folgende Fehlerarten sind zu korrigieren:

- Datums- oder Kilometerabfolge: Ein einzelnes Datum passt nicht in die Zeitreihe oder
der angegebene Kilometerstand ist geringer als beim vorherigen Tankvorgang. Je nach
Einzelfall wird entschieden, ob eine Datums- oder Kilometerangabe fehlerhaft einge-
tragen wurde oder ein anderer Fehler vorliegen kénnte (z. B. vertauschte Tankvorgén-
ge)

- Preis-Liter-Kombination: Der angegebene Preis oder die getankten Liter sind
unplausibel.

- Tankinhaltsangaben: Der Tankinhalt zu Beginn und zu Ende des Erhebungszeitraums
wird von den Erhebungsteilnehmern von ihrer Tankfiillstandanzeige abgelesen und in

eine Grafik in dem Tankbuch Ubertragen. Dabei kann es zu Ungenauigkeiten kommen,



da einzelne Pkw-Modelle den Tankfillstand auf der Tankfillstandanzeige ungenau
wiedergeben (z. B. die Tankflllstandanzeige zeigt an, dass der Tank voll ist, obwohl der
Pkw seit dem letzten Tankvorgang bereits 100 km zurlickgelegt hat). Durch ,,Rickrech-
nung” anhand von Tankvolumen, durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch zwischen
Tankvorgangen und Fahrleistung bis zum ersten Tankvorgang bzw. nach dem letzten
Tankvorgang kann die Plausibilitat der Angaben Uberprift und ggf. korrigiert werden.
Zu weiteren Fehlern dieser Kategorie zahlen Fehler in den Angaben, ob der Pkw beim
Tankvorgang vollgetankt wurde oder nicht.

- Verbrauchswerte: Es wird untersucht, ob die Verbrauchswerte zwischen Tankvorgan-
gen auffdllig hoch oder niedrig sind oder stark von den anderen gemessenen
Verbrauchswerten des Pkw abweichen. Liegt eine solche Situation vor, muss im
Einzelfall entschieden werden, ob ein Fehler im Bericht vorliegt und wie dieser zu
plausibilisieren ist. Oftmals ist dieser Fehler auch auf unplausible Tankinhaltsangaben
zu Beginn oder zu Ende des Erhebungszeitraums zuriickzufihren.

- Pkw-Angaben / Sonstiges: Ein kleiner Teil der Unplausibilitaten der Tankbucherhebung
ist darauf zurtickzufiihren, dass das Tankvolumen des Pkw vom Erhebungsteilnehmer
falsch angegeben wurde, was zu unplausiblen Tankbucheintragen fiihrt (z. B.: Es wurde
bei mehreren Tankvorgangen mehr Kraftstoff nachgetankt als eigentlich in den Tank

passt).

Liegen in einem Tankbuch zu viele Unplausibilitdten vor oder werden mehrere Tankvorgange
nicht berichtet, wird dieses Tankbuch als nicht verwertbar eingestuft. Insgesamt wurden im
Zuge der zwei Plausibilisierungsstufen 24 Pkw aus den Daten entfernt. In Tabelle 5-1 sind die
Fallzahlen der durchgefiihrten Korrekturen angegeben. Oftmals missen bei Pkw mit Fehlern
im Tankbuch mehr als eine Korrektur vorgenommen werden, d. h. die Gesamtzahl der
Korrekturen bezieht sich nicht auf die Anzahl der korrigierten Pkw. Weiterhin betrifft der
GroRteil der Anderungen die Tankinhaltsangaben zu Beginn und zum Ende der Erhebung. Diese
sind aufgrund der Erhebungsmethodik ungenau, kénnen aber in vielen Fallen korrigiert

werden, insbesondere bei Pkw, die oft tanken und dabei stets volltanken.

In der Erhebung 2015 wurden mit 1.079 Plausibilisierungen etwas mehr Anderungen in den
Daten vorgenommen als in der Erhebung 2014 (910 Plausibilisierungen). Da sich die Netto-
stichprobe jedoch auch um 161 Pkw erhéht hat, ist die relative Anzahl an Anderungen nahezu
gleich geblieben. Hieraus kann auf eine dhnlich gute Berichtsqualitat der Befragungsteilnehmer

wie im Vorjahr geschlossen werden.



Korrektur
Korrekturen wdhrend der Tankin- Liter- | Tankvor-
Datenplausibilisierung | Datums- |Kilometer- oder  |gang hin- | Pkw- )
halts- ] . Sonstiges || Summe
angaben | angaben Preisan- | zugefligt | Angaben
angaben -
gaben |/geléscht
Datums- oder 27 37 5 66
Kilometer-Abfolge
Preis-Liter-
reis .I er' i i A " i i 48
+ |Kombination
S
S |Tankinhaltsangaben - 43 706 9 6 - 3 767
<
& [Verbrauchswerte - 17 48 5 2 - - 72
Pkw-A b
w-Angaben/ - - 70 - 2 52 2 126
Sonstiges
Summe 27 97 828 - - 52 5 1,079
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 5-1: Zusammenfassung der durchgefiihrten Plausibilisierungen der Pkw-Daten (2015)

Der finale plausibilisierte Datensatz enthalt 1.424 Pkw (Nettostichprobe); dies entspricht 98%

der gelieferten Rohdaten.

Fiir jeden Pkw der Nettostichprobe werden, basierend auf den plausibilisierten Angaben des
Tankbuches, verschiedene Kennwerte zu Fahrleistung (im Berichtszeitraum, im Frihjahrsmo-
nat), Kraftstoffverbrauch (im Berichtszeitraum, je 100 km) und Tankverhalten (Anzahl Tankvor-

gange im Berichtszeitraum) gebildet.

Zudem wird anhand der vorliegenden Angaben zu Marke, Typ, Hubraum und Baujahr des Pkw,

fiir jeden Pkw sein Segment nach KBA-Klassifikation (Kraftfahrt-Bundesamt 2015a) ermittelt.

5.3 Eigenschaften der Stichprobe

In diesem Abschnitt wird die Zusammensetzung der Stichprobe der Erhebung 2015 hinsichtlich

Pkw-Merkmalen und Pkw-Nutzungscharakteristika vorgestellt.

5.3.1 Hubraum und Alter

Die Pkw-Merkmale Hubraum und Alter sind wesentlich fiir die Beschreibung der Stichprobe. Je
Merkmal werden die in Tabelle 5-2 dargestellten vier Kategorien definiert. Da fir jeden Pkw
der Stichprobe Angaben zu Hubraum und Baujahr vorliegen, kann jeder Pkw genau einer der

16 Kombinationen zugeordnet werden.



Hubraumkategorien [cm?] Alterskategorien
bis 1399 bis 3 Jahre
1400 - 1599 4-6 Jahre
1600 - 1999 7-9 Jahre
2000 u. mehr 10 Jahre und alter
IT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 5-2:  Hubraum- und Alterskategorien fiir die Pkw-Daten (2015)

Die Verteilung der Stichprobe nach Hubraum und Fahrzeugalter ist in Tabelle 5-3 dargestellt.
Die GroRe der einzelnen Gruppen variiert stark und liegt zwischen 32 und 161 Pkw. Die
zunehmende Alterung des Pkw-Bestands in Deutschland fihrt dazu, dass die Fallzahlen alterer
Fahrzeuge im MOP ebenfalls zunehmen. In der Erhebung 2015 ist mehr als ein Drittel der Pkw

10 Jahre und alter.

Stichprobe Fahrzeugalter
gesamt
bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre 10 Jahre und dlter]
Hubraum [cm?]
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

bis 1399 99 7,0 137 9,6 61 4,3 152 10,7 449 31,5
1400 - 1599 71 5,0 61 4,3 58 4,1 85 6,0 275 19,3
1600 - 1999 117 8,2 92 6,5 79 5,5 161 11,3 449 31,5
2000 u. mehr 65 4,6 32 2,2 52 3,7 102 7,2 251 17,6
gesamt 352 24,7 322 22,6 250 17,6 500 35,1 1424 | 100,0
IT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 5-3: Zusammensetzung der Pkw-Stichprobe nach Hubraum und Alter (2015)

5.3.2 Antriebsarten

67% der Pkw in der Stichprobe 2015 werden mit Benzin und 32% mit Diesel angetrieben.
Zudem befinden sich 23 Pkw in der Stichrobe mit anderen Antrieben (z. B. Gas, Hybrid). Tabelle
5-4 zeigt die Zusammensetzung der Stichprobe, differenziert nach Antriebsart, Hubraum und
Alter. Bei Auswertungen zum Kraftstoffverbrauch werden ausschlieSlich Pkw mit Otto- und

Dieselmotor beriicksichtigt.



Anzahl Pkw Fahrzeugalter

in der
Stichprobe bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre 10 Jahre und dlter gesamt
= — < - < —~ < —~ i~ -~
- Q -~ - (1) e - (1) -~ - (1) L) - Q e
Hubraum = 3 2 g o 2 = 3 g g 3 g g 3 g
i a | 8|8 | |8 | 8|a|d|8|a|d|8|c]|5]| 8
bis 1399 97 2 0 129 6 2 59 2 0 146 5 1 431 15 3

1400 - 1599 45 24 2 45 15 1 42 13 3 81 4 0 213 | 56 6

1600 - 1999 36 81 0 46 46 0 31 42 6 104 | 54 3 217 | 223 9

2000 u. mehr 8 56 1 7 25 0 13 37 2 60 40 2 88 | 158 5

gesamt 186 | 163 3 227 | 92 3 145 | 94 11 | 391 | 103 6 949 | 452 23
Anteil [%] 13 11 0 16 6 0 10 7 1 27 7 0 67 32 2
IT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 5-4:  Zusammensetzung der Pkw-Stichprobe nach Antriebsart (2015)

Hinsichtlich der Pkw-Antriebsarten stimmt die Zusammensetzung der Stichprobe sehr gut mit
der Struktur des Pkw-Bestands in Deutschland tberein. GemaR der Bestandsstatistik des KBA
haben 67% der am 1. Januar 2015 registrierten Pkw einen Ottomotor, 31% einen Dieselmotor

und 2% einen sonstigen Antrieb (z. B. Gas, Hybrid) (Kraftfahrt-Bundesamt 2015b).

Ergdanzend ist der Anteil der Dieselfahrzeuge fir verschiedene Hubraum- und Altersklassen in
Tabelle 5-5 dargestellt. Aufgrund der teilweise geringen Fallzahlen einzelner Klassen sind die
angegebenen Werte nicht reprasentativ. Die ausgewiesenen Anteile dienen zur groben
Orientierung und zeigen, dass Dieselfahrzeuge in verschiedenen Hubraum- und Altersklassen
unterschiedlich stark vertreten sind. Insbesondere hubraumstarke und jiingere Fahrzeuge sind

haufig mit Dieselmotor ausgestattet.

Dieselanteil Fahrzeugalter

gesamt
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre 10 Jahre und dlter
bis 1399 2,0% 4,4% 3,3% 3,3% 3,3%
1400 - 1599 33,8% 24,6% 22,4% 4,7% 20,4%
1600 - 1999 69,2% 50,0% 53,2% 33,5% 49,7%
2000 u. mehr 86,2% 78,1% 71,2% 39,2% 62,9%
gesamt 46,3% 28,6% 37,6% 20,6% 31,7%
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 5-5:  Anteil Dieselfahrzeuge in der Pkw-Stichprobe nach Hubraum- und Altersklasse (2015)



5.3.3 Zulassung und Nutzung

Erhebungsteilnenmer machen in der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch auch

Angaben zu Zulassung und Nutzung ihrer Pkw. Dazu gehdren Angaben zu

- Art der Zulassung des Fahrzeugs (Privatfahrzeug, Dienstwagen Selbststandiger,
Dienstwagen vom Arbeitgeber)

- Art der Nutzung des Fahrzeugs (privat, dienstlich, privat und dienstlich)

Von 98% aller Pkw der Stichprobe 2015 liegen Information zu Zulassung und Nutzung vor.
Tabelle 5-6 zeigt, dass mehr als drei Viertel der Pkw in der Stichprobe Privatfahrzeuge sind, die
ausschlieBlich privat genutzt werden. Fahrten von zu Hause zur Arbeitsstatte gehéren in die
Kategorie der privaten Nutzung. Weitere 13% der Pkw in der Stichprobe sind Privatwagen, die

sowohl privat als auch dienstlich genutzt werden.

Anzahl Pkw: 1391* Nutzungsart
nur privat privat und dienstlich nur dienstlich

Zulassungsart

Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 1108 77,8 180 12,6 0 0,0
Dienstwagen
Selbststdndiger ! 0.1 46 3.2 ! 01
Dienstwagen 3 0,2 47 33 5 0,4
vom Arbeitgeber
* Bei 33 Fahrzeugen wurde 'keine Angabe / Sonstiges' als Zulassungs- bzw. Nutzungsart angegeben.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 5-6: Zusammensetzung der Pkw-Stichprobe nach Zulassung und Nutzung (2015)

5.4 Gewichtung der Pkw-Stichprobe

Die plausibilisierte Pkw-Nettostichprobe wird anhand der Merkmale Hubraum und Alter
gewichtet. Die berechneten Gewichte werden im Datensatz ergdnzt und bei der Berechnung
von Eckwerten zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch in den Kapiteln 6 und 10 verwendet.
Die Gewichtung der Pkw-Stichprobe soll sicherstellen, dass die ausgewiesenen Eckwerte
moglichst reprasentativ fur die in Deutschland registrierte Pkw-Flotte sind. Da die Pkw in der
Erhebung nicht einzelnen Personen zugeordnet sind, findet keine sozio-demografische

Gewichtung nach Personenmerkmalen statt.



5.4.1 Pkw-Flotte in Deutschland

Grundlage fiir die Gewichtung der Pkw-Stichprobe in der Erhebung bildet die Zusammenset-
zung der Pkw-Stichprobe in Deutschland. Aus dem Statistiken des Kraftfahrt-Bundesamtes
(2015b) geht hervor, dass der Pkw-Bestand in Deutschland weiter gewachsen ist; zwischen
01.01.2014 und 01.01.2015 um rund 1%. Tabelle 5-7 fasst die absoluten und relativen
Veranderungen der Pkw-Bestandsflotte in Deutschland zwischen Januar 2014 und Januar 2015,
differenziert nach Hubraum- und Alterskategorien, zusammen. Diese Zusammenstellung zeigt,
dass der Anteil alterer Fahrzeuge — insbesondere mit groRen Hubraumklassen — in der Flotte
steigt. Dies fiihrt auch dazu, dass das mittlere Alter der Pkw-Flotte in Deutschland nach wie vor
zunimmt (vgl. Tabelle 5-8). Es stieg in den letzten zehn Jahren um 1,1 Jahre auf zuletzt 9,0

Jahre.



Pkw-Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2014

Anzahl Pkw Fahrzeugalter
gesamt
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre 10 Jahre und dlten]
bis 1399 3.055.645 3.502.524 2.298.587 5.713.163 14.569.919
1400 - 1599 1.697.356 1.532.536 1.586.332 3.673.840 8.490.064
1600 - 1999 2.666.874 2.567.076 2.764.492 6.083.204 14.081.646
2000 u. mehr 1.136.311 1.062.769 1.285.836 3.206.843 6.691.759
gesamt 8.556.186 8.664.905 7.935.247 18.677.0