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1 Einleitung

Die Verkehrspolitik und die Verkehrsplanung bendtigen regelmaRig aktuelle Informationen
Uber das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung. Nur auf Grundlage verldsslicher Daten kann die
Verkehrsinfrastruktur so gestaltet werden, dass sie den Bedirfnissen der Menschen entspricht

und gleichzeitig effizient ist.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) lasst daher verschie-
dene Erhebungen durchfihren, in welchen Daten zum Mobilitatsverhalten und zur Nutzung
von Fahrzeugen gesammelt und aufbereitet werden. Im Deutschen Mobilitatspanel (MOP)

werden seit 1994 tagebuchgestlitzte Befragungen in Form eines Rotationspanels durchgefiihrt.

Der vorliegende Bericht beschreibt die wissenschaftliche Betreuung des Deutschen Mobilitats-
panels und enthalt zentrale Auswertungen zu der Erhebungswelle der Alltagsmobilitdt im Jahr
2010. Zu den vorherigen Wellen wird auf die jeweiligen Berichte verwiesen, welche auch zum
Download auf der Internetseite des Deutschen Mobilitatspanels bereitstehen

(www.mobilitaetspanel.de).

Der Bericht ist wie folgt gegliedert. Kapitel 2 gibt einen kurzen Uberblick iiber die gemessenen
Entwicklungen im Mobilitdtsverhalten. Kapitel 3 legt das methodische Vorgehen bei der Analy-
se der Daten der Alltagsmobilitdt dar. In Kapitel 4 werden die Entwicklungen der zentralen
KenngroBen der Alltagsmobilitdat aufgezeigt. Die Methodik der Fahrleistungs- und Kraftstoff-
verbrauchserhebung wird in Kapitel 5 vorgestellt. Die Ergebnisse werden anschlieBend in Kapi-
tel 6 behandelt.

In Kapitel 7 sind die Ergebnisse verschiedener vertiefender Analysen auf Basis der Daten des
Deutschen Mobilitatspanels dargestellt. Im Anhang A befinden sich wie jedes Jahr ausfihrliche
Zeitreihen zu Mobilitdtskennziffern und zur Stichprobe der Alltagsmobilitdt. Anhang B enthalt

Zeitreihen der Fahrleistungs- und Kraftstoffverbrauchserhebung.

Die in diesem Bericht enthaltenen Analysen basieren auf den plausibilisierten und gewichteten
Daten aus den Erhebungen im Rahmen des Deutschen Mobilitatspanels soweit nicht anders
bezeichnet. Alle erhobenen Daten stehen Interessierten gemaR den Nutzungsbedingungen des
BMVBS Uber das Portal der Clearingstelle fiir Verkehr des Instituts fir Verkehrsforschung am

DLR zur Verflgung.



2 Zusammenfassung und Ausblick

Im Folgenden werden die Ergebnisse des Deutschen Mobilitdtspanels zusammengefasst. Dabei
wird nach den beiden Erhebungsteilen , Alltagsmobilitdt” und , Tankbuch” unterschieden. In

den jeweiligen Unterkapiteln ist ein kurzer Ausblick enthalten.

2.1 Alltagsmobilitat

Einen Uberblick tiber die Verdnderungen zentraler MobilitdtskenngréRen innerhalb der letzten
Dekade sind in Tabelle 1 und Tabelle 2 dargestellt. Dabei werden die Veranderungen und Ent-
wicklungen rein beschreibend ohne die Angabe von Quantitaten dargestellt. So lassen sich
pragnante Aussagen zur langfristigen Entwicklung der Mobilitdt aus den Tabellen ablesen. Die

langfristigen Trends werden mit den moglichen erklarenden Ursachen in Beziehung gesetzt.

Aufgrund der rein qualitativen Angaben und des gewadhlten Betrachtungszeitraumes von
10 Jahren, bleiben kurzfristige gegenlaufige Entwicklungen oder aber kleine Schwankungen
dabei unbericksichtigt. Somit fiihren etwaige kurzfristige gegenldufige Entwicklungen nicht

zwangslaufig zu einer anderen Einschatzung des langfristigen Trends.

Quantitative Angaben zu den MobilitdtkenngréoRen lassen sich dem Anhang A: Statistiken der

Alltagsmobilitat entnehmen.

Tabelle 1: Langfristige Entwicklungen in den MobilitatskenngroRen

Mobilitidtskenngréfle Entwicklung langfristig (10 Jahresabstand)
Personengruppe
Trend Erkldrende mégliche Ursachen
Pkw-Verfiigbarkeit und langsame Zunahme Gegenldufige, zum Teil kompensierende
Fiihrerscheinbesitz Entwicklungen
Mdnner Stabilitat Kompensation leichter Zunahmen bei Alteren

und Riickgdngen bei Jiingeren

Frauen langsame Zunahme Kohorteneffekt (bei Frauen iiber 60, ,Nach-
holmotorisierung”)
Jiingere (< 35) langsame Abnahme spdterer Fiihrerschein- und Pkw-Erwerb im

Lebenszyklus;Anteil héherer Bildungsab-
schliisse gestiegen; Wertewandel

Altere (> 60) langsame Zunahme Kohorteneffekt (Ubernahme des Pkw aus
friiheren Lebensphasen)

Verkehrsbeteiligung Stabilitdt Kompensation gegenléufiger Entwicklungen




MobilitdtskenngréfSe Entwicklung langfristig (10 Jahresabstand)
Personengruppe
Trend Erkldrende mégliche Ursachen
Verkehrsaufkommen langsame Abnahme Alterung der Gesellschaft (Anteil Altere (>60)
nimmt zu mit strukturell niedrigerer Wege-
anzahl), mehr inhdusige Aktivitidten
Mdnner langsame Abnahme mehr inhdusige Aktivitéten
Frauen Stabilitét
Jiingere (< 35) Abnahme mehr inhdusige Aktivitédten (weniger Freizeit-
und Einkaufswege), méglicherweise Ende der
Abnahme erreicht.
Altere Frauen (> 60) langsame Zunahme anders sozialisierte Rentner, h6here Fiihrer-
scheinbesitzquote
Verkehrsleistung Stabilitdt Kompensation gegenldufiger Entwicklungen
Mdnner Stabilitat
Frauen langsame Zunahme Kohorteneffekt - zunehmende Erwerbstditig-
keit bei Frauen
Jiingere (< 35) langsame Abnahme Urbanes Leben, Kostenbelastung durch Mobi-
litdt, neue Medien
Altere (> 60) Zunahme Kohorteneffekte / andere Sozialisation
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die beobachteten Trends aus den vergangenen Jahren werden mehrheitlich auch unmittelbar

aus der Erhebung des Jahres 2010 bestatigt. Manche Ergebnisse der Erhebungen der letzten

Jahre weisen moglicherweise auf Trendverdanderungen hin:

e Das Verkehrsaufkommen der Manner zeichnet sich bis 2008 durch eine langsame Ab-

nahme aus. Von 3,61 Wegen pro Person und Tag in 1996 sinkt es bis 2008 auf
3,35 Wege ab. Die Erhebungswellen in 2009 und 2010 folgen nicht direkt diesem

Trend, sondern ergeben mit 3,42 Wegen pro Person und Tag in 2009 und 3,41 Wegen
in 2010 hohere Werte.

e Das Verkehrsaufkommen Jingerer (18-35 Jahre) ergibt in 2010 mit 3,56 Wegen pro

Person und Tag einen deutlich hheren Wert als noch in 2009 mit 3,39 Wegen pro Per-

son und Tag. Uber den Zeitraum bis 2008 zeigt sich die Abnahme des Verkehrsauf-

kommens deutlich. Die Ergebnisse aus 2009 und 2010 fiigen sich zunachst nicht in die-

ses Bild ein und kdonnten auf eine zukiinftige Stabilisierung auf dem niedrigeren Niveau

hinweisen.




In der folgenden Tabelle wird die langfristige Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung differen-

ziert nach Personengruppen betrachtet.

Tabelle 2: Langfristige Entwicklungen bei der Verkehrsmittelnutzung

Verkehrsmittel Entwicklung langfristig (10 Jahresabstand)
Personengruppe
Trend erkldrende mégliche Ursachen
Zu Fupf Stabilitdt
Mdnner Stabilitdt
Frauen Stabilitdt
Jugendliche (10-17) langsame Abnahme Entfernter gelegene Schul/Ausbildungspldtze
Jiingere (18-35) Stabilitat
Mittleres Alter (36-60) Stabilitat
Altere (>60) langsame Abnahme héhere Fiihrerschein- und Pkw-Besitzquote
Fahrrad langsame Zunahme Wertewandel
Mdnner langsame Zunahme Wertewandel
Frauen Stabilitdt
Jugendliche (10-17) langsame Abnahme entfernter gelegene Schul/Ausbildungspldtze
Jiingere (18-35) langsame Zunahme Wertewandel, spdterer Fiihrerschein & Pkw-
Besitz, urbaneres Leben, gréf3erer Anteil terti-
drer Bildungsabschliisse
Mittleres Alter (36-60) langsame Zunahme gestiegene Multimodalitdt
Altere (>60) Stabilitdt
Motorisierter Indivi- langsame Abnahme gestiegene Multimodalitdt
dualverkehr (MIV)
Médnner langsame Abnahme gestiegene Multimodalitét, Wertewandel
Frauen Stabilitat

Jugendliche (10-17)

langsame Zunahme

entfernter gelegene Schul/Ausbildungsplétze,
mehr Hol-/Bring-Verkehre von Kindern

Jiingere (18-35) Abnahme gestiegene Multimodalitdt, Wertewandel,
Abnahme der Pkw-Nutzung & Verfiigbarkeit,
urbaneres Leben, gréfSerer Anteil terticrer
Bildungsabschliisse
Mittleres Alter (36-60) Stabilitat
Altere (>60) langsame Zunahme anders sozialisierte Rentner, h6here Fiihrer-
schein- und Pkw-Besitzquote
Offentlicher Verkehr langsame Zunahme gestiegene Multimodalitdit
(6v)
Médnner Zunahme gestiegene Multimodalitidt , Abnahme der
Pkw-Nutzung & Verfiigbarkeit
Frauen Stabilitdt

Jugendliche (10-17)

langsame Zunahme

entfernter gelegene Schul/Ausbildungspldtze




Verkehrsmittel Entwicklung langfristig (10 Jahresabstand)
Personengruppe
Trend erkldrende mégliche Ursachen
Jiingere (18-35) Zunahme Wertewandel, spdterer Fiihrerschein & Pkw-
Besitz
Mittleres Alter (36-60) langsame Zunahme gestiegene Multimodalitdt
Altere (>60) langsame Abnahme anders sozialisierte Rentner, h6here Fiihrer-
scheinbesitzquote
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Auch hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung werden die beobachteten Trends aus den vergan-
genen Jahren mehrheitlich bestatigt, allerdings ergeben sich z.T. kurzfristig andere Entwicklun-
gen, die auf Zufallseffekte und gerade bei der Verkehrsmittelwahl auf Witterungeeffekte zu-
rickgefiihrt werden kénnen. Zusatzlich konnen auch Trendveranderungen ursachlich in Frage

kommen. Dies ist mit der Methode des MOPs zukiinftig weiter zu beobachten:

e FuBwege bei Jugendlichen zwischen 10 und 17 Jahren liegen in 2010 mit 0,65 Wegen
pro Person und Tag unterhalb der Werte zu Beginn der Dekade in 2000 mit
0,96 Wegen pro Person und Tag. Allerdings sind seit 2007 keine Riickgdnge im Ver-
kehrsaufkommen mehr zu verzeichnen, die Werte entwickeln sich seitdem seitwarts.

e Die Veranderungen in der Fahrradnutzung werden in Abschnitt 7.1 genau analysiert.
Generell sei hier angemerkt, dass die Zunahme im Fahrradverkehrsaufkommen nicht
stetig erfolgt. So liegt das berechnete Verkehrsaufkommen im Fahrradverkehr in 2010
mit 0,38 Wegen pro Person und Tag unter dem Wert von 2009 mit 0,40 Wegen pro
Person und Tag. Uber die letzten 10 Jahre aber betrachtet, steigt das Verkehrsauf-
kommen im Fahrradverkehr leicht an.

e Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens im MIV bei den Mannern wird in den letz-
ten 10 Jahren von zwei gegenlaufigen Trends gepréagt. Jugendliche (10-17 Jahre) und
dltere Manner (liber 60 Jahre) zeigen eine leichte Zunahme, junge erwachsene Manner
(18-35 Jahre) zeigen eine Abnahme. Zusammengenommen ergab sich Uber die letzte
Dekade eine leichte Abnahme. Auch hier ist in den beiden letzten Jahren eine Veran-
derung der langfristigen Abnahme erkennbar. In 2010 liegt das Verkehrsaufkommen
im MIV mit 1,91 Wegen pro Person und Tag auf dem Niveau der letzten beiden Jahre
(1,88 Wege in 2008 und 1,90 Wege in 2009). Dies kann als vorsichtiger Hinweis auf ei-

ne Veranderung des Trends gewertet werden.



2.2 Tankbuch

Die Pkw-Flotte in Deutschland ist im Vergleich zum Vorjahr auf 42.301.563 zugelassene Pkw
angewachsen. Wahrend sich der Anteil der bis einschlieBlich drei Jahre alten Fahrzeuge verrin-
gert hat, ist der Anteil der Gber zehn Jahre alten Fahrzeuge gestiegen. Das Durchschnittsalter
der deutschen Pkw-Flotte liegt im Jahr 2011 bei 8,3 Jahren und ist im Vergleich zum Vorjahr

um 0,2 Jahre gestiegen.

Erstmals seit zehn Jahren konnte der Trend, dass immer weniger Fahrzeuge mit Ottomotor
zugelassen sind, nicht beobachtet werden. Im Vergleich zum Vorjahr ist sowohl die absolute
Anzahl der Fahrzeuge mit Ottomotor als auch die mit Dieselmotor gestiegen. Die Fahrzeuge
mit sonstigem Antrieb sind ebenfalls auf gut eine halbe Million angestiegen. Der GroRteil die-
ser sonstigen Fahrzeuge sind gasbetriebene Fahrzeuge, die ca. 90 % dieser Gruppe ausmachen.
In Deutschland sind zum Stand 01.01.2011 ca. 2.300 reine Elektroautos und 37.300 Hybrid-
Fahrzeuge zugelassen. In der Stichprobe der Tankbucherhebung sind keine Elektroautos und

ein Hybridauto enthalten, welches keiner Auswertung unterzogen wird.

Die Verteilung der Pkw nach Hubraumklassen ist im Jahr 2011 nahezu unverandert zum Vor-
jahr. Es kann dennoch eine leichte Tendenz hin zu mehr Fahrzeugen mit geringem Hubraum

festgestellt werden (0,5 %-Punkte mehr als im Vorjahr).
Bei den Auswertungen der Tankbucherhebung resultieren folgende Ergebnisse:

e Die Friihjahrsmonatsfahrleistung Uber alle Fahrzeugkategorien ist im Vergleich zum
Vorjahr um 8 km/Monat leicht riickldufig und betrdgt im Jahr 2011 1.091 km/Monat
(alle Fahrzeuge) und 1.174 km/Monat (Mehrfachtanker).

e Der Trend der riicklaufigen Fahrleistungen bei Fahrzeugen mit Ottomotor setzt sich
auch im Jahr 2011 fort (Differenz von 36 km/Monat im Vergleich zum Vorjahr). Diese
liegt bei 883 km/Monat im Jahr 2011. Das ist der niedrigste Wert seit den Tankbuch-
aufzeichnungen, die im Jahr 2002 begonnen haben. Die Fahrleistung der Dieselfahr-
zeuge folgt dem langjahrigen Steigerungstrend und liegt im Jahr 2011 bei
1.732 km/Monat (Vorjahr 1.692 km/Monat).

e Der Flottenverbrauch (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung) liegt im Jahr 2011 bei
7,8 1/100km, der fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrauch bei 7,6 |/100km. Ab-
gesehen von kleinen Schwankungen ist das Niveau des Verbrauchs in den letzten Jah-
ren relativ stabil. Fahrzeuge mit Ottomotor verbrauchen auch im Jahr 2011 mit
7,9 1/100km naturgemaR mehr als Dieselfahrzeuge mit 6,8 /100 km. Auch hier schei-

nen sich die Werte auf dieses Niveau einzupendeln.



Durch die steigende Marktdurchdringung der Hybridfahrzeuge und durch die Serienfertigung
von Elektrofahrzeugen, die bereits angelaufen ist, wird sich zukilinftig die Bedeutung der Tank-
buchauswertung erhdhen, da die Flotte differenzierter wird. Zudem sind die Auswertungen der
steigenden Anzahl an sonstigen Fahrzeugen anzupassen, sobald diese vermehrt in der Stich-

probe der Tankbucherhebung enthalten sind.



3 Alltagsmobilitat: Methodik

Im folgenden Kapitel werden die wichtigsten Informationen zur Methodik der Panelerhebung
zusammengefasst. Flr eine ausfihrliche Beschreibung der angewandten Methoden sei auf die

Selektivitatsstudie (Zumkeller, et al., 2003) verwiesen.

3.1 Erhebungszeitraum und StichprobengroRe

Der mogliche Erhebungszeitraum erstreckt sich von September bis Anfang November. Wochen

mit Schulferien oder Feiertagen werden dabei ausgeschlossen.

Fir die Erhebungswelle im Herbst 2010 wurden die wiederholt zu befragenden Haushalte
(,Wiederholer”) aufgefordert, in KW 37/38 ihre Wegetagebiicher auszufiillen und die neu
angeworbenen Haushalte in KW 42/43. Die in KW 47 antwortenden Haushalte konnten erst
durch eine wiederholte Aufforderung zur Teilnahme gewonnen werden. Die genaue Anzahl der

berichtenden Haushalte nach Kalenderwoche kann Abbildung 1 entnommen werden.

Diese Vorgehensweise ist leicht unterschiedlich zu derjenigen der Vorjahre. Aufgrund der spa-
teren Auftragserteilung an die Erhebungsfirma TNS Infratest musste eine leicht verdnderte
Verteilung der Stichprobe vorgenommen werden: Um die gesamte Stichprobe des Jahres
gleichmalig (Uber den Gesamterhebungszeitraum verteilen zu konnen, wurden die
Wiederholer alle in der ersten Halfte, die neuangeworbenen Haushalte alle in der zweiten

Halfte der Erhebungsrunde befragt.

Abbildung 1: Anzahl berichtender Personen nach Kalenderwoche
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3.2 Ist- und Soll-Verteilung

Ziel jeder Erhebung ist es, die Grundgesamtheit moglichst gut abzubilden. Wenngleich Schiefen
im weiteren Verlauf durch Gewichtungen korrigiert werden kénnen, ist bereits der Vergleich
der Ist- und Soll-Verteilung von Schichtungsmerkmalen ein wichtiges Qualitatskriterium. Tabel-
le 3 beschreibt diesen Vergleich fiir die Merkmale Haushaltstyp und Pkw-Besitz.

Tabelle 3: Verteilung der Stichprobe nach Haushaltstyp und Pkw-Besitz fiir die Gesamtstichprobe als auch fiir die
Erstberichter

Pkw- Besitz|  ohne Pkw [%] mit Pkw [%] Gesamt [%] ist-Soll
st-So
G t G t G t

esam soll esam Soll esam soll | [%-Punkte]
Haushaltstyp (Erstberichter) (Erstberichter) (Erstberichter)
Kleinhaushalt mit Berufstditi- 7,2 6,5 34,9 28,8 42,1 35,3 6,8
gen (1-2 Personen) (7,0 (32,4) (39,3)
Kleinhaushalt ohne Berufstd- 6,9 12,9 30,0 24,1 36,9 36,9 0,0
tige (1-2 Personen, Rentner) (6,5) (28,3) (34,8)
Haushalt mit 0,3 1,7 13,4 18,6 13,7 20,3 -6,6
Kindern unter 18 Jahren (0,4) (17,5) (18,0)
Haushalt ohne Kinder, 3 und 0,2 0,2 7,1 7,2 7,3 7,4 -0,1
mehr Erwachsene (0,4) (7,4) (7,9)
Gesamt [%)] 14,5 21,3 85,5 78,7 100,0 100,0
Ist-Soll [%-Punkt] -6,8 6,8
S!(lT Quelle: Einkommens- und Verbrauchsstichrobe 2008, KBA 2010, Deutsches Mobilitatspanel

Die angegebenen Soll-Werte sind der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) 2008 ent-
nommen und wurden mit den Statistiken des Kraftfahrtbundesamtes von 2010 mit den aktuel-

len Pkw-Zahlen fortgeschrieben.

Haushalte ohne Pkw sind liblicherweise schwerer zu rekrutieren und sind in der Gesamtstich-
probe zu 14,5 % vertreten und damit um 6,8 %-Punkte unter dem Soll-Wert. Wie in den Vor-
jahren beobachtet, stellt sich die Anwerbung von Haushalten mit Erwachsenen im Alter zwi-
schen 20 und 45 Jahren schwierig dar. Hier sind MaRnahmen anzudenken, um die Teilnahme-
raten zu steigern (z. B. durch eine Incentivierung fiir jede teilnehmende Person individuell, die

gerade groBere Haushalte — auch mit Kindern — zur Teilnahme motiviert).

Flihren nicht alle Mitglieder eines Haushaltes ein Wegetagebuch, so zahlt dieser Haushalt zu
den nicht vollstandig berichtenden Haushalten. Der Anteil dieser nicht vollstandig berichten-

den Mehrpersonenhaushalte liegt in 2010 mit 47 % zwar auf dem Niveau der Vorjahre, aller-




dings war dieser Anteil in der Vergangenheit geringer — in 2000 lag der Anteil bei nur 34 %.
Dies bewirkt, dass Mehrpersonenhaushalte in ihrer Mobilitat vollstandig nur in geringerem
Umfang erfasst werden. Dieser Entwicklung ist zukiinftig weiter Aufmerksamkeit zu schenken.
Zwar wird die Mobilitat richtig abgebildet, da die Mobilitat ,,fehlender” Personen tber die Ge-
wichtung bericksichtigt wird, allerdings lassen sich Auswertungen oder auch
Plausibilisierungen weniger gut durch Abgleiche mit anderen Haushaltsmitgliedern durchfih-

ren.

Auch hier gilt das bereits oben Geschriebene, dass gerade fiir groRere Haushalte und damit
zumeist Familienhaushalte MalRnahmen angedacht werden missen, um die Teilnahmebereit-

schaft wieder zu steigern.

3.3 Wiederholraten

Ebenfalls ein wichtiges Qualitatskriterium fir Panelerhebungen ist die Wiederholrate, also der
Anteil Personen und Haushalte, der nach dem ersten Erhebungsjahr auch in den Folgejahren
teilnimmt. Tabelle 4 beschreibt die Wiederholraten der vergangenen Jahre fir Haushalte (HH)
und Personen (P) — dabei sind jeweils die absoluten Werte (abs.) in der ersten Spalte aufgetra-
gen, wahrend die zweite Spalte den prozentualen Anteil (%) angibt, der im Vergleich zum Vor-

jahr im Mobilitatspanel verblieben ist.



Tabelle 4: KohortengroRe in den Jahren 2004 bis 2010

Jahr der Erhebung
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Kohorte |abs.| % |abs. % |abs.| % |abs.| % |abs. % |abs.| % |abs.| %
P i 419 100% (330 79% |240 73%

P | 748 100% | 575 77% |401 70%
2005i 377 100% | 267 71% | 215 81%

P 671 100% | 448 67% |347 77%
P ﬂ 400 100% | 297 74% | 250 84%

P 706 100% | 506 72% | 433 86%
2007i 392 100% | 327 83% | 253 77%

P 714 100% | 589 82% | 442 75%
P i 485 100% | 373 77% | 314 84%

P 761 100% | 575 76% | 480 83%

HH 356 100% | 285 80%
2009 ——

P 613 100% | 491 80%

HH 443 100%
2010 —

P 797 100%
AT Quelle: Deutsches Mobilititspanel

Insgesamt stellen sich die Wiederholraten nach wie vor als giinstig dar. Betrachtet man die
Wiederholraten in Abhangigkeit von soziodemografischen Merkmalen, so entsprechen die

Befunde den Vorjahren und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Altere Menschen (iber 60 Jahre weisen eine hohe Wiederholrate auf, wiahrend Jugend-
liche und junge Erwachsene mit deutlich geringerer Wahrscheinlichkeit mehrere Jahre

in Folge teilnehmen.

e Bei den Merkmalen Gebietsstand, Pkw-Besitz und HaushaltsgréBe kann kein einheitli-
cher Trend ausgemacht werden.

Vor diesem Hintergrund sind die guten Wiederholraten zum Teil dem etwas hdéheren Anteil an
dlteren Teilnehmern geschuldet. Haushalte mit geringer Wiederholwahrscheinlichkeit, wie z. B.

Familienhaushalte, kénnen erst gar nicht zu einer Teilnahme bewogen werden.

In Tabelle 5 sind die wichtigsten, das Mobilitdtsverhalten beschreibenden KenngréRen aufge-
listet. Es wird getrennt nach Berichtswiederholern und Personen, die zwischen zwei Wellen aus
der Erhebung ausscheiden, im Folgenden als Berichtsaussteiger bezeichnet. Die KenngréRe

Verkehrsaufkommen ist dabei zwischen Berichtswiederholern und Berichtsaussteigern signifi-



kant unterschiedlich, die ibrigen KenngréfRen sind auf einem 95%-igen Konfidenzniveau nicht

signifikant.

Tabelle 5: MobilitdatskenngréBen im Vergleich zwischen Berichtswiederholern und Berichtsaussteigern in den
Jahren 2009 und 2010

Mobilitétskenngréfse Anzahl Mittelwert Unterschiedlichkeit auf

Konfidenzniveau von 95%

Verkehrsbeteiligung Berichtswiederholer 928 91,2 nicht signifikant

[%] Berichtsaussteiger 399 90,5 (0,433)

Verkehrsaufkommen Berichtswiederholer 928 3,39 signifikant

[Wege pro Tag] Berichtsaussteiger 399 3,18 (0,024)

Verkehrsleistung Berichtswiederholer 928 40,6 nicht signifikant

[km pro Tag] Berichtsaussteiger 399 39,9 0,795

Mobilitdtszeit Berichtswiederholer 928 80,7 nicht signifikant

[min pro Tag] Berichtsaussteiger 399 77,8 0,326

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die angegebenen Mittelwerte diirfen nicht darliber hinwegtauschen, dass es zu Schwankungen
in den MobilitatskenngréRen wahrend des Berichtszeitraumes von einer Woche kommt. Gene-
rell unterliegen alle Teilnehmer einer gewissen Ermidung zur Mitte des Erhebungszeitraumes
hin, dem sogenannten mid-survey-slump (Zumkeller, et al., 2011). Dieses ist bei Berichtsaus-
steigern sehr viel stdrker ausgepragt als bei Berichtswiederholern. Dadurch fallen auch die

Mittelwerte der MobilitatskenngrofRen unter das Niveau der Berichtswiederholer.

Die durchweg niedrigeren Werte der MobilitatskenngrofRen von Berichtsaussteigern legen also
die Schlussfolgerung nahe, dass der Ausstieg gerade bei denjenigen Personen erfolgt, die we-
niger vollstandig berichten. Diese ,Selbstselektion” des MOP ist dabei als positiv zu werten, da
gerade die Personen, die unvollstédndig oder ungenau berichten, aussteigen und diejenigen, die

konstanter berichten, in der Stichprobe des Folgejahres verbleiben.

3.4 Berichtsmiidigkeit

Die Teilnehmer an der Erhebung berichten lber die ganze Berichtszeit von sieben Tagen mit
Ublicherweise schwankender Genauigkeit. Dies schlagt sich auch in den MobilitdtskenngroRRen
nieder. Dieser Sachverhalt wird mit dem Begriff der Berichtsmudigkeit oder Attrition beschrie-

ben.

Nachfolgend wird untersucht wie signifikant der Einfluss der Berichtsmudigkeit auf die wesent-

lichen MobilitatskenngroRen ist. Die Berichtsmidigkeit innerhalb einer Welle wurde wie in den




Vorjahren als lineare Regression mit der Zahl der seit Berichtsbeginn verstrichenen Tage als
erklarende Variable gerechnet. Nach der Plausibilisierung stellen sich die Berichtsmiidigkeitsef-
fekte wie in Tabelle 6 dar. Auf die Verkehrsbeteiligung kann ein signifikanter Einfluss der Be-
richtsmidigkeit auf einem 95%igen Konfidenzbereich gezeigt werden. Sowohl auf das Ver-
kehrsaufkommen als auch auf die Verkehrsleistung kann kein bzw. nur ein schwach signifikan-

ter Einfluss der Berichtsmudigkeit gemessen werden.

Tabelle 6: Linearisierte Veranderung der wichtigsten MobilitatskenngroBen wahrend des Erhebungszeitraumes

Mobilitéitskenngréfen Achsenabschnitt Steigung Bewertung auf
[Kennziffer in Tageswerten] (p-Wert) (p-Wert) Konfidenzniveau von 95%

Verkehrsbeteiligung [%] 92,6 -0,39 signifikant
(<0,0001) (0,0195)

Verkehrsaufkommen [Wege] 3,45 -0,01 nicht signifikant
(<0,0001) (0,4947)

Verkehrsleistung [km] 43,41 -0,25 schwach signifikant
(<0,0001) (0,0936)

Mobilitéitszeit [min] 81,9 0,46 schwach signifikant
(<0,0001) (0,055)

AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Die Veranderung der gemessenen MobilitatskenngréBen der Berichtskohorten von einer Erhe-
bungswelle zur nachsten ist fir das Verkehrsaufkommen (VA) in Tabelle 7 dargestellt. Wie in
den vergangenen Jahren wurde im zweiten und dritten Erhebungsjahr eine etwas geringere
Anzahl an Wegen in der Berichtswoche angegeben. Die Veranderungen sind allerdings nur im

Vergleich vom 1. zum 2. Berichtsjahr signifikant.

Insgesamt zeigen sich die Berichtsmidigkeitseffekte in der Erhebungswelle 2010 deutlicher,
erfordern wie im Vorjahr aber noch keine zusatzliche Attrition-Gewichtung. Es wird daher le-

diglich eine Gewichtung auf Haushalts-, Personen- und Wegeebene durchgefihrt.




Tabelle 7: Verdanderung des Verkehrsaufkommens (VA) zwischen Erhebungswellen nach Berichtskohorte

Berichtsjahre: Stich VA pro Wo- | VA pro Woche im 2. Jahr VA pro Woche im 3.
1.Jahr -> 2.Jahr -> 3.Jahr | probe che im 1. ( Konfidenzniveau 95%) Jahr

Jahr ( Konfidenzniveau 95%)
2002->2003->2004 370 24,0 24,3 (nicht signifikant) 24,3 (nicht signifikant)
2003->2004->2005 455 25,1 24,4 (nicht signifikant) 25,0 (nicht signifikant)
2004->2005->2006 386 24,6 25,2 (nicht signifikant) 24,6 (nicht signifikant)
2005->2006->2007 318 25,6 24,5 (signifikant) 24,7 (nicht signifikant)
2006->2007->2008 358 25,4 23,9 (signifikant) 24,3 (nicht signifikant)
2007->2008->2009 378 25,1 25,0 (nicht signifikant) 24,8 (nicht signifikant)
2008->2009->2010 434 24,8 23,9 (signifikant) 23,8 (nicht signifikant)

AT

Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

3.5 Gewichtung

Die Gewichtung erfolgte mit denselben Verfahren wie im Vorjahr auf Haushalts-, Personen-
und Wegeebene. Sekundare Datenquellen auf Haushalts- und Personenebene sind der aktuelle
Mikrozensus (Statistisches Bundesamt, 2009), die Einkommens- und Verbrauchsstichprobe
(EVS) (Statistisches Bundesamt, 2008) und die Kraftfahrzeugzulassungsstatistiken des Kraft-
fahrt-Bundesamtes (KBA, 2010).

Fir die Gewichtungen basierend auf der Anzahl an Kraftfahrzeugen je Haushalt wurden die
Daten der EVS anhand der aktuellen Zulassungszahlen des Kraftfahrt-Bundesamtes fortge-

schrieben.

Tabelle 8 und Tabelle 9 beinhalten die Gewichtungsfaktoren auf Haushaltsebene fiir die alten
und neuen Bundeslander unterschieden nach OrtsgroRen in tausend Einwohnern (TEW). Es
werden dabei in etwa dieselben Stichprobenschiefen wie in den Vorjahren ausgeglichen, auch
die GréRenordnung der Werte liegt auf einem vergleichbaren Niveau. Insbesondere Haushalte

ohne Pkw sind schwerer zu rekrutieren und haben daher hohere Gewichtungsfaktoren.




Tabelle 8: Gewichtungsfaktoren und Klassenzusammenfassung auf der Haushaltsebene in den alten Bundeslan-
dern

West Ortsgréfe
Pkw-Ausstattung Haushaltsgréfie 0-20 TEW 20-100 TEW 100+ TEW
1PHH 2,79 1,38
2PHH
0 Pkw
3PHH 1,69
4+PHH
1PHH 1,24 1,29 1,02
2PHH 0,76 0,78 0,80
1 Pkw
3PHH 1,09
4+PHH 1,21
1PHH
0,86 0,59
2PHH
2+ Pkw
3PHH 1,23
0,89 0,64
4+PHH 0,61
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 9: Gewichtungsfaktoren und Klassenzusammenfassung auf der Haushaltsebene in den neuen Bundeslan-
dern

Ost Ortsgréfe
Pkw-Ausstattung Haushaltsgréfie 0-20 TEW 20-100 TEW 100+ TEW
1PHH
2PHH
0 Pkw 1,24
3PHH
4+PHH
1PHH 1,45
2PHH 0,86
1 Pkw
3PHH
1,09
4+PHH
1PHH
2PHH
2+ Pkw 0,68
3PHH
4+PHH
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 10 beschreibt die Gewichte auf Personenebene. Wie in der Vergangenheit sind in der
Stichprobe besonders junge Manner im Alter zwischen 18 und 35 und Seniorinnen tber 70

Jahre unterreprasentiert und missen dementsprechend stark gewichtet werden.



Tabelle 10: Personengewichte nach Geschlecht, Alter und Gebietsstand

Alte Bundesldnder Neue Bundesldnder
Alter in Jahren Mdnnlich Weiblich Mcdnnlich Weiblich
10-17 1,67 0,89 0,95 0,96
18-25 2,04 1,48 2,32 1,30
26-35 1,82 1,46 2,52 1,61
36-50 1,16 0,96 1,30 0,97
51-60 0,90 0,72 1,09 0,78
61-70 0,57 0,61 0,55 0,66
iiber 70 0,77 1,45 0,72 1,04
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die Weglangengewichtung arbeitet mit einem gleitenden Mittelwert Uber die letzten vier Er-
hebungsjahre (2007 — 2010), um Zufallseffekte bei der Erhebung zu dampfen — dieses Verfah-

ren wurde in der Vergangenheit ausfihrlich beschrieben (Zumkeller, et al., 1996).

3.6 Plausibilisierung

Zur Plausibilisierung werden die Erhebungsdaten in das am Institut fir Verkehrswesen (IfV)
entwickelte Softwaretool Gradiv (Grafische Diagnose individuellen Verkehrsverhaltens) einge-
lesen, hier werden die Wochentagebiicher visualisiert und anschlieend nach Inplausibilitdten
und fehlenden Daten durchgesehen. Bei diesem Vorgang muss jeder Einzelfall betrachtet wer-

den, anschlieend werden Fehler korrigiert, soweit dies moglich ist.

Ein erstes Kriterium fir die Datenqualitat sind fehlende Angaben in wichtigen Variablen der
Rohdaten (Tabelle 11). Dabei stellt die Angabe ,Sonstige” bei Verkehrsmittel und Wegezweck
keinen Fehler dar, es handelt sich lediglich um seltene Ereignisse, die nicht explizit abgefragt

werden, wie z. B. eine Ballonfahrt beim Verkehrsmittel.

Tabelle 11: Fehlende Angaben in wichtigen Variablen der Wegedaten

Variable Fehlende Angaben Angabe Sonstige
Weglénge 0 n. a.
Abfahrtszeit 0 n. a.
Ankunftszeit 0 n. a.
Verkehrsmittel 0 235
Zweck 0 575

(T Quelle: Deutsches Mobilitatspanel




Durch die Einzelfallplausibilisierung wurden die in Tabelle 12 gelisteten Korrekturen durchge-
fihrt. Die Anzahl der entdeckten Inplausibilitaiten bewegt sich in dahnlichen GréRenordnungen

wie in den Vorjahren.

Tabelle 12: Art und Anzahl der durchgefiihrten Korrekturen an den Wegedaten

Art der Korrektur Fallzahl Anteil der betroffenen Wege
Weg eingefiigt oder geldscht 106 0,3%

Anderung des Verkehrsmittels 446 1,0%

Anderung der Uhrzeit 465 1,1%

Anderung der Entfernung 186 0,4 %

Anderung des Wegezwecks 433 1,0%

Einfiigen eines Rundweges 1300 3,1%

ST Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

3.7 Zusammenfassung der Methodik und Fazit

Die von TNS Infratest gelieferten Erhebungsdaten weisen wie in den Vorjahren eine hohe Qua-
litat auf. Zwar wurden hinsichtlich Teilnehmerzahlen und Wiederholerraten die angestrebten
Vorgaben erreicht, allerdings zeigen sich Trends einer abnehmenden aber eben auch selekti-
ven Teilnahmebereitschaft. Zukiinftig sind daher MalRnahmen anzudenken, um die Teilnahme-
bereitschaft der Problemgruppen wie Familienhaushalte und Haushalte mit jingeren Erwach-

senen wieder zu erhohen.

Es konnten die liblichen Schiefen wie in den Vorjahren beobachtet und durch Gewichtung aus-
geglichen werden. Als Sekundarstatistiken wurden die Daten des aktuellen Mikrozensus, der
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) und des Kraftfahrt-Bundesamtes verwendet.
Dabei wurden die Statistiken zum Kraftfahrzeugbesitz aus der Einkommens- und Verbrauchs-

stichprobe (EVS 2008) mit den Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes fortgeschrieben.




4  Alltagsmobilitat: Zentrale Ergebnisse

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der Alltagsmobilitatserhebung in 2010 zusam-
mengefasst. Eine ausfiihrliche Tabellendarstellung sowie Erlauterungen und FuBnoten befin-

den sich im Anhang A. Einzelne Aspekte werden im Kapitel 7 weiter ausgefihrt.

4.1 Pkw-Ausstattung der Haushalte

Die Zahlen der Pkw-Ausstattung der Haushalte werden maRgeblich durch die Gewichtung nach
Anzahl Pkw je Haushaltstyp beeinflusst. Grundlage dieser Gewichtung sind die Daten der Ein-
kommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) aus 2008, die nach HaushaltsgroRe, Gebietsstand
und Pkw-Besitz ausgewertet wurden. Fiir die Erhebungswelle in 2010 wurden diese Daten an-
hand der Zulassungsdaten der Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes fortgeschrieben. Dadurch
wird insbesondere der zunehmenden Motorisierung bei bereits motorisierten Haushalten
Rechnung getragen. Im Mobilitatspanel ergibt sich eine Pkw-Ausstattung von 506 Pkw pro
1.000 Einwohner.

4.2 Fihrerscheinbesitz

In 2010 stieg die Anzahl der Personen, die angaben, einen Fihrerschein zu besitzen, von
85,9 % leicht auf 86,5%. Zuwdachse in diesem Bereich werden weiterhin durch einen
Alterskohorteneffekt verursacht. In der Bevolkerungsgruppe der (iber 60 jahrigen Frauen steigt
hierdurch der Anteil an Personen mit Fiihrerschein (+6 %). Dieser Anstieg wiegt den leichten

Rickgang in der Altersklasse der 18-25 Jahrigen (-5 %) auf.

4.3 Verkehrsbeteiligung, Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobili-

tatszeit

Die Verkehrsbeteiligung 2010 lag bei 91,0 % und liegt damit etwas unter dem Durchschnitt der
letzten Dekade mit einer Verkehrsbeteiligung von 91,5 %. Das Verkehrsaufkommen liegt mit
3,38 Wegen pro Person und Tag ebenfalls etwas niedriger als der Durchschnitt der letzten De-
kade (3,46 Wege pro Person und Tag). Nur in 2007 ergab das berechnete Verkehrsaufkommen

mit 3,35 Wegen pro Person und Tag einen niedrigeren Wert.



Sowohl die Verkehrsleistung mit 40,6 km pro Person und Tag als auch die Mobilitatszeit mit
82,6 Minuten pro Person und Tag liegen im oberen Bereich der Wertespannen der letzten Jah-
re. Ein Anstieg der Mobilitdtszeit bei steigender Verkehrsleistung bedingt sich unter der An-
nahme gleicher Geschwindigkeiten der Verkehrssysteme. Allerdings zeichnet sich bei bestimm-
ten Personengruppen eine Nachfragesteigerung nach offentlichen Verkehrsmitteln und dem
Fahrrad ab. Diese etwas ,langsameren” Verkehrsmittel beeinflussen ebenfalls positiv den Eck-

wert Mobilitdtszeit unabhangig von einer sich verdandernden Verkehrsleistung.

4.4 Verkehrsmittelnutzung und Modal Split

Weitere leichte Anstiege im Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind in 2010 zu beobachten.
Mit einem Anteil von 11,7 % der zuriickgelegten Wege liegt ihr Anteil héher als in den letzten
15 Jahren. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs liegt mit 54,4 % auf einem fir die-
sen Beobachtungszeitraum niedrigen Niveau. Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens beim
motorisierten Individualverkehr und o6ffentlichem Verkehr seit 1996 ist in Abbildung 2 darge-

stellt.

Abbildung 2: Verdnderung des Verkehrsaufkommens bei MIV und OV seit 1996
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5 Tankbuch: Methodik

In den Monaten April 2011 bis Juni 2011 fand die jahrliche Erhebung zu Fahrleistung und Ver-
brauch von Personenkraftwagen statt. Diese Erhebung bildet den zweiten Teil der Erhebung
zum Deutschen Mobilitdtspanel. Zum Berichten aufgefordert werden alle Haushalte der Erhe-
bung zur Alltagsmobilitdt, die im Berichtszeitraum Uber mindestens einen Pkw verfiigen.
Grundlegende Angaben im Bericht sind neben Fahrzeugtyp, -alter und Hubraum alle im 8-
wochigen Berichtszeitraum stattfindenden Tankvorgédnge (z. B. Datum, Liter, Preis) und die
zugehorigen Kilometerstiande. Diese sogenannten Tankblcher ergdnzen somit die Daten der

Alltagsmobilitat im Bereich des motorisierten Individualverkehrs.

Die Feldarbeit zu den Tankbuchdaten fiihrte im Jahr 2011 das Unternehmen tns infratest
durch. Die Rohdaten standen dem Institut fur Verkehrswesen am Karlsruher Institut fur Tech-
nologie (KIT) seit August 2011 zur Verfliigung. Die Rohdaten durchliefen eine Sichtung sowie
die Ublichen Plausibilisierungsverfahren. Dabei konnten Berichtsungenauigkeiten, Berichts-

und Codierungsfehler korrigiert werden. Details dazu folgen im Abschnitt 5.1.

Die Daten wurden so gewichtet, dass sie in den definierten Kategorien die aktuelle Flotte in
Deutschland reprasentieren. Das Vorgehen wird im Abschnitt 5.2 erldautert. Bei der Auswer-
tung der Daten werden zentrale Eckwerte des Verbrauchs und der Frithjahrsmonatsfahrleis-
tung berechnet. Zur Vergleichbarkeit der Ergebnisse sind die Auswertungen analog der letzten

Jahre durchgefiihrt worden und teilweise in Zeitreihen vergleichend dargestellt.

Analog zur Erhebung der Alltagsmobilitdt beschreibt dieses Kapitel die Methodik und die Stich-
probe der Tankbucherhebung, wahrend in Kapitel 6 die Ergebnisse dargestellt sind. Weitere

vertiefende Auswertungen sind in Kapitel 7 zu finden.

5.1 Plausibilisierung der Tankbuchdaten

Die Plausibilisierung dient der Bereinigung der Daten. Es werden Berichtsungenauigkeiten und
Fehler, die wahrend des Ausfilllens des Tankbuches entstehen, identifiziert. Weiterhin kommt

es gelegentlich auch zu Codierungsfehlern bei der Dateneingabe.

Um die Vergleichbarkeit zu wahren, erfolgt die Plausibilisierung jahrlich nach dem gleichen

Schema:



Spezielle Routinen berechnen fiir die Rohdaten Eckwerte pro Fahrzeug bzw. Tankvor-
gang, zum Beispiel den Gesamtverbrauch und Verbrauchswerte zwischen Tankvorgan-
gen.

Sie untersuchen den so entstandenen Gesamtdatensatz nach festen Kriterien und
identifizieren mogliche Fehler.

Die Fehlerquellen werden manuell untersucht und bereinigt, ggf. werden Fahrzeuge
entfernt.

Alle Anderungen werden dokumentiert.

Typische Fehlerarten sind:

Fehlende Angaben, z.B. zum Baujahr oder Hubraum,
Falsche Abfolge von Tankvorgédngen oder Kilometerstandangaben,

Vergessene oder doppelt berichtete Tankvorgange,

|II

Falschlicherweise gemachte , Voll“-Angaben bei einzelnen Tankvorgangen.

Fehler durch Eintrag des Tankfillstandes in den Fragebogen unmittelbar nach dem ers-
ten berichteten Tankvorgang bzw. unmittelbar vor dem letzten berichteten Tankvor-
gang.

Falschliche Zuordnungen von verschiedenen Fahrzeugen aus unterschiedlichen Erhe-

bungswellen zur selben Pkw-Nr. innerhalb eines Haushaltes (Grund sind Fahrzeugneu-

anschaffungen oder ein Tausch von Fahrzeugnummern innerhalb des Haushaltes).

Im Vergleich zur Erhebung im Jahr 2010 ist die Anzahl der aufgedeckten und korrigierten Feh-

ler und Ungenauigkeiten leicht ricklaufig, obwohl die GroRe der bereinigten Stichprobe um

7 % von 840 Pkw auf 900 Pkw zugenommen hat. Tabelle 13 listet alle Plausibilisierungen auf.

19 Fahrzeuge konnten aufgrund vieler Fehler nicht weiter verwendet werden.



Tabelle 13: Plausibilisierungsstatistik 2011 (Anzahl Fehler und Korrekturen in den empirischen Daten)

Korrektur

[Anzanhl = c%’ = § T 3 (1 )

Fehler und Korrekturen] g % §’§ % = % E E E

52|28 £ |5 | & |85| 3

E=le |72 |"

Datumsformat 11 - - - - - 11
Kraftstoffverbrauch - 3 72 1 3 7 86
& |Km-Angaben - - 62 - 2 - 64
E’ Tankinhalt - - - 611 - - 611
Sonstiges - 3 144 1 91 12 251
Summe 11 6 278 613 96 19 1.023

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die nach obigem Schema bereinigten Daten bilden die Stichprobe und werden zu gewichteten

Auswertungen eingesetzt.

5.2 Stichprobe und Gewichtung

Alle Fahrzeuge in der Stichprobe werden einer von insgesamt 16 Klassen zugeordnet. Diese
Klassen entstehen durch vier Hubraum- und vier Alterskategorien, die in Tabelle 14 aufgelistet
sind. Die Alterskategorien beziehen sich auf das Zulassungsjahr. Die Gewichtung der Pkw fir

die weiteren Untersuchungen basiert auf dieser Kategorisierung.

Tabelle 14: Hubraum- und Alterskategorien

Hubraumkategorien [cm3] Alterskategorien
Bis 1399 Bis einschlie3lich 3 Jahre
1400 - 1599 4 - 6 Jahre
1600 - 1999 7 -9 Jahre
2000 u. mehr 10 Jahre und alter
KT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

5.2.1 Stichprobe

Die bereinigte Stichprobe im Jahr 2011 besteht aus 900 Pkw. Fiir jedes Fahrzeug liegt ein

Tankbuch vor, in dem Kilometerstande sowie Kennzahlen aller Tankvorgange in einem Zeit-



raum von 2 Monaten erfasst sind. Der konkrete achtwochige Zeitraum der Erhebung bewegt
sich in den Monaten April 2011 bis Juni 2011. Die fir alle Analysen verwendeten Gewichtungs-
faktoren werden auf Grundlage der vier Hubraum- und vier Alterskategorien berechnet. Dabei

wird pro Kategorie das Verhaltnis von Soll-Anteil zu Ist-Anteil bestimmt.

Die Ist-Anteile lassen sich direkt aus der Zusammensetzung der Stichprobe berechnen. In Ta-
belle 15 ist die ungewichtete Stichprobenzusammensetzung der Personenkraftwagen in der

Erhebung unterteilt nach Hubraum- und Altersklassen zu sehen.

Tabelle 15: Ungewichtete Stichprobenzusammensetzung [Anzahl und Prozent] differenziert nach Alter und Hub-
raum 2011

N = 900 Fahrzeugalter
. Gesamt
bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre
Hubraum [cm3]
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

Bis 1399 101 11,2 45 5,0 54 6,0 68 7,6 268 29,8
1400 - 1599 44 4,9 51 57 34 3,8 64 7,1 193 21,4
1600 - 1999 65 7,2 82 9,1 60 6,7 97 10,8 304 33,8
2000 u. mehr 29 3,2 31 3,4 24 2,7 51 5,7 135 15,0
Gesamt 239 26,6 209 23,2 172 19,1 280 31,1 900 100,0
QAT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die Sollanteile ergeben sich aus den Fahrzeugzulassungen zum Stand 01.01.2011, welche den
Statistischen Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes entnommen werden konnen (KBA,
2011). Tabelle 16 zeigt die Verteilung der Pkw auf die Kategorien (Soll-Verteilung) der in
Deutschland zum Stichtag 01.01.2011 zugelassenen Pkw nach Alter und Hubraum.

Tabelle 16: Flottenzusammensetzung [Prozent] der in Deutschland zugelassenen Pkw nach Alter und Hubraum
(Soll-Verteilung nach KBA-Statistik) Stand 01.01.2011

Fahrzeugalter

Hubraum [cm?3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt

Bis 1399 8,3 57 5,2 12,6 31,7

1400 - 1599 3,7 3,9 3,2 8,4 19,3

1600 - 1999 6,7 7,1 6,3 13,4 334

2000 u. mehr 2,9 3,3 3,1 6,3 15,6
Gesamt 21,6 20,0 17,8 40,7 100,0

ST Quelle: KBA

Tabelle 17 zeigt die Flottenzusammensetzung der Jahre 2011 und 2010 im Vergleich. Angege-
ben sind zudem die prozentualen und absoluten Verdnderungen. Wahrend beim letztjahrigen
Vorjahresvergleich (Jahre 2010 und 2009) Neufahrzeuge mit geringem Hubraum aufgrund der

Umweltpramie stark nachgefragt wurden (+37 %), liegt die Verdnderung in diesem Jahr bei ca.




plus sechs Prozent in dieser Kategorie. In dieser Alterskategorie (Fahrzeuge bis 3 Jahre) nimmt
die Anzahl von Kfz mit Hubraum von mehr als 2.000 cm3 stark ab (um zehn Prozent). Auffillig
ist somit eine deutliche Zunahme der vom Hubraum her kleineren Fahrzeuge, hier setzen of-
fensichtlich Verhaltensanderungen ein. , GroRBere” Fahrzeuge nehmen bei den Neuzulassungen
ab. In den Altersklassen 4 bis 6 Jahre und 7 bis 9 Jahre bleibt die Flottenzusammensetzung in
Deutschland relativ stabil, d. h. die Verteilung auf die Hubraumklassen hat sich kaum veran-
dert. In der Kategorie mit den alteren Fahrzeugen (mehr als 10 Jahre) gibt es bei allen Hub-
raumgroBen Zunahmen zu verzeichnen (finf Prozent in dieser Alterskategorie), d. h. die Flotte

altert.

Tabelle 17: Vergleich der Flottenzusammensetzung [Anzahl, Anderungen in Prozent und absolut] der in Deutsch-
land zugelassenen Pkw nach Alter und Hubraum der Jahre 2010 und 2011

Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2010
Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt
Bis 1399 3.328.204 2.355.046 2.267.135 5.058.938 13.009.323
1400 - 1599 1.570.171 1.669.579 1.327.822 3.514.497 8.082.069
1600 - 1999 3.025.746 3.048.454 2.625.599 5.395.791 14.095.590
2000 u. mehr 1.363.220 1.408.990 1.283.283 2.486.362 6.541.855
Gesamt 9.287.341 8.482.069 7.503.839 16.455.588 41.728.837
Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2011
Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt
Bis 1399 3.516.277 2.394.079 2.189.355 5.312.136 13.411.847
1400 - 1599 1.556.335 1.669.689 1.363.886 3.573.530 8.163.440
1600 - 1999 2.814.189 2.996.864 2.658.688 5.660.277 14.130.018
2000 u. mehr 1.228.659 1.377.384 1.300.343 2.680.428 6.586.814
Gesamt 9.115.460 8.438.016 7.512.272 17.226.371 42.292.119
Veranderung der Flottenzusammensetzung
im Jahr 2011 im Vergleich zum Jahr 2010
Fahrzeugalter
Gesamt
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre
Bis 1399 5,7% 1,7% -3,4% 5,0% 3,1%
1400 - 1599 -0,9% 0,0% 2,7% 1,7% 1,0%
1600 - 1999 -7,0% -1,7% 1,3% 4,9% 0,2%
2000 u. mehr -9,9% -2,2% 1,3% 7,8% 0,7%
Gesamt -1,9% -0,5% 0,1% 4,7% 1,3%
Fahrzeugalter
Gesamt
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre
Bis 1399 188.073 39.033 -77.780 253.198 402.524
1400 - 1599 -13.836 110 36.064 59.033 81.371
1600 - 1999 -211.557 -51.590 33.089 264.486 34.428
2000 u. mehr -134.561 -31.606 17.060 194.066 44,959
Gesamt -171.881 -44.053 8.433 770.783| 563.282
ST Quelle: KBA




5.2.2 Gewichtung

Die Berechnung der Gewichtungsfaktoren basiert auf den im vorangegangenen Abschnitt be-
schriebenen Quellen. Dabei wird pro Fahrzeugkategorie ein Vergleich von Ist- und Sollanteil

durchgefiihrt. Die jeweiligen Anteile lassen sich in Tabelle 15 und Tabelle 16 ablesen.

Durch Quotientenbildung (Sollanteil/Istanteil) entstehen die Gewichtungsfaktoren (siehe Ta-
belle 18). Faktoren kleiner als eins bedeuten, dass die Kategorie in der Stichprobe lberrepra-
sentiert ist, z. B. sehr junge Fahrzeuge, wohingegen Faktoren grofSer als eins darauf hinweisen,
dass diese Kategorie in der Stichprobe unterbesetzt ist, z. B. alle Fahrzeuge, die alter als 10
Jahre sind. Dies war auch in den vergangenen Jahren zu beobachten. Da alle Faktoren um die
Zahl eins liegen, kann man davon ausgehen, dass die Stichprobe ohne Probleme mit den Ge-

wichtungsverfahren die Grundgesamtheit abbildet.

Tabelle 18: Gewichtungsfaktoren fiir die Stichprobe nach Alter und Hubraum 2011

Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre
Bis 1399 0,74 1,13 0,86 1,66
1400 - 1599 0,75 0,70 0,85 1,19
1600 - 1999 0,92 0,78 0,94 1,24
2000 u. mehr 0,90 0,95 1,15 1,12
AT Quelle: Deutsches Mobilitédtspanel

5.2.3 Stichprobenanalyse nach Antriebsart

Bei den Analysen wird unter anderem nach den Kraftstoffarten der Fahrzeuge unterschieden.
Dabei werden auf oberster Ebene die drei Klassen Benzin (darin enthalten sind Kraftstoffarten

wie z. B. Super 95, Super E10, Super Plus etc.), Diesel und Sonstiges betrachtet.

Tabelle 19 quantifiziert fiir jede Fahrzeugkategorie den prozentualen Anteil von Dieselfahrzeu-
gen in der Stichprobe. Der Gesamtanteil liegt — wie auch in den Jahren 2009 und 2010 — bei
etwa 25%. Dieser Anteil ist zunachst ungewichtet, d. h. er unterliegt den Schiefen der Stich-
probe. Dennoch ist er vergleichbar mit dem Anteil von Dieselfahrzeugen in der Flotte. Dieser
liegt bei 26,63 %, wie man der Tabelle auf Seite 96 entnehmen kann (Anhang B: Statistiken der
Tankbucherhebung). Auch hier bildet die Stichprobe die Grundgesamtheit gut ab. Auffallig ist
auch im Jahr 2011 ein wachsender Anteil von Dieselfahrzeugen in den Kategorien junger Fahr-
zeuge mit viel Hubraum, insbesondere bei den ganz jungen Pkw bis 3 Jahren. Hier liegt der
Anteil in der gréBten Hubraumklasse schon bei 86 % (Vorjahre 77 % und 78 %).




Tabelle 19: Anteil Dieselfahrzeuge [Prozent] nach Jahr der Erstzulassungs- und Hubraumklasse (Randsummen und
Eckwert, ungewichtet) 2011

Fahrzeugalter
Gesamt

Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre

Bis 1399 3,0 4,4 3,7 0,0 2,6

1400 - 1599 27,3 17,6 5,9 4,7 13,5
1600 - 1999 58,5 43,9 51,7 19,6 40,8
2000 u. mehr 86,2 61,3 54,2 15,7 48,1
Gesamt 32,6 31,6 27,9 10,7 24,7
AT Quelle: Deutsches Mobilitétspanel

Um einen Eindruck zu alternativen Treibstoffen und Antrieben zu erhalten, sei auf Tabelle 20
verwiesen. Darin sind fir alle 16 Alters- und Hubraumklassen die Fallzahlen der drei Treibstoff-
klassen angegeben. Unter Sonstiges werden alternative Treibstoffe und Antriebe zusammen-
gefasst. Wahrend im Vorjahr insgesamt 18 Fahrzeuge (21 % der Stichprobe) in diese Klasse
fallen, sind es im aktuellen Jahr 21 Fahrzeuge (23 % der Stichprobe). Trotz der steigenden Ten-

denz kdnnen auf Grund der Fallzahlen keine detaillierten Auswertungen gemacht werden.

Tabelle 20: Personenkraftfahrzeuge nach Kraftstoffart in der Stichprobe [Anzahl] 2011

N = 900 Fahrzeugalter

bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre
Hubraum [cm3] s} s n m 8] n m 8] n m o (]
Bis 1399 95 3 3 42 2 1 52 2 68
1400 - 1599 29 12 3 41 9 1 32 2 61 3
1600 - 1999 25 38 2 40 36 6 26 31 3 74 19 4
2000 u. mehr 4 25 12 19 10 13 1 42 8 1
Gesamt 153 78 8 135 66 8 120 48 4 245 30 5
Anteil [%)] 17 9 1 15 7 1 13 5 0 27 3 1
QAT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

5.2.4 Zulassung und Nutzung der Fahrzeuge in der Stichprobe

Die Kfz-Nutzung kann unter anderem davon abhangen, ob das Fahrzeug privat oder vom Ar-
beitgeber beschafft und unterhalten wird, und fir welche Zwecke es genutzt wird. Tabelle 21
zeigt die Verteilung der Zulassungs- und Nutzungsarten auf neun Gruppen. Die Gruppe der
privat genutzten Privatwagen stellt prozentual die starkste Gruppe dar. Flr die vergangenen

Jahre liegt der Anteil dieser Gruppe stabil bei etwa 77 %.




Tabelle 21: Kraftfahrzeuge nach Zulassungs- und Nutzungsart [Anzahl und Prozent] in der Stichprobe 2011

N = 864* Nutzungsart
Nur privat Privat und dienstlich Nur dienstlich

Zulassungsart Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 701 77,9 116 12,9 5 0,6
Dlenstvwzllger? 2 0,2 9 1,0 0 0,0
Selbststandiger

Dienstwagen 5 0.6 25 2,8 1 01
vom Arbeitgeber

* Fir 36 Fahrzeuge wurde keine Angabe / Sonstiges als Zulassungs- bzw. Nutzungsart angegeben.

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Nach der Plausibilisierung und Gewichtung konnen die Daten der Tankbucherhebung verwen-
det werden, um statistische KenngrofRen der Fahrleistung und des Verbrauchs fiir Deutschland
auszuweisen und darauf aufbauend weitere Analysen durchzufiihren. Die Ergebnisse dazu sind

in Kapitel 6 zu finden. Weitere Analysen zu aktuellen Fragestellungen sind in Kapitel 7 be-

schrieben.




6 Tankbuch: Zentrale Ergebnisse

Dieses Kapitel beschreibt die zentralen Ergebnisse der Tankbucherhebung im Jahr 2011. Dabei
wird auf die Frihjahrsmonatsfahrleistung und den Verbrauch der Pkw-Flotte in Deutschland
eingegangen. Eine Tabellendarstellung befindet sich im Anhang B. Weitere vertiefende Aus-

wertungen sind im Kapitel 7 zu finden.

6.1 Friihjahrsmonatsfahrleistung

In diesem Abschnitt wird der Eckwert der Friihjahrsmonatsfahrleistung und dessen Verdande-
rung betrachtet. Zum Ende des Abschnitts werden die mehrfach an der Erhebung teilnehmen-
den Pkw gesondert analysiert. Die Berechnung der Friihjahrsmonatsfahrleistung basiert auf
den Daten der berichteten acht Wochen und wird fiir den Zeitraum eines Monats (30 Tage)

gemittelt berechnet.

Tabelle 22 stellt die Frithjahrsmonatsfahrleistung in Kilometern im Jahr 2011 fir die 16 Fahr-
zeugkategorien dar. Weiterhin sind pro Hubraum- und Altersklasse die Eckwerte sowie der
Gesamtwert der Fahrleistung angegeben. Letzterer betragt 1.091 km. Zusammenfassend kann

man feststellen, dass

- jungere Fahrzeuge eine héhere Fahrleistung haben,
- grolRere Hubraumklassen bei eher jungen Fahrzeugen zu mehr Fahrleistung fihren,
- groRere Hubraumklassen bei sehr alten Fahrzeugen zu keiner hoheren Fahrleistung

fuhren.

Tabelle 22: Frithjahrsmonatsfahrleistung [km] 2011

Fahrzeugalter
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt
Bis 1399 1.071 966 813 732 876
1400 - 1599 1.360 1.118 918 848 1.012
1600 - 1999 1.839 1.351 1.381 885 1.267
2000 u. mehr 2.170 1.247 1.281 812 1.249
Gesamt 1.506 1.179 1.114 818 1.091
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Vergleicht man die mittlere Fahrleistung aller Fahrzeuge mit dem Eckwert des Jahres 2010
(siehe Tabelle 23), ergibt sich eine geringe Abnahme von 8 km im Monat. Damit setzt sich die-

ser leicht abnehmende Trend — wie schon von 2009 auf 2010 — fort. Dabei hat sich jedoch die



Fahrleistung der Fahrzeuge bis zu einem Alter von neun Jahren erh6ht und die Fahrleistung der
dlteren Pkw ab 10 Jahre stark reduziert. Aufgrund der Altersverteilung der Flotte in Deutsch-
land ergibt sich insgesamt die berechnete moderate Abnahme der mittleren Fahrleistung um
ca. 0,1 %. Da jedoch (siehe Tabelle 17) der Pkw-Bestand im selben Betrachtungszeitraum um
1,3 % zugenommen hat, fihrt dies insgesamt zu einer Zunahme der Gesamtfahrleistung von

Pkw in Deutschland.

Tabelle 23: Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] 2010

Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt
Bis 1399 1.007 876 800 794 864
1400 - 1599 1.294 1.057 1.009 818 991
1600 - 1999 1.793 1.347 1.237 969 1.277
2000 u. mehr 2.194 1.391 1.220 834 1.313
Gesamt 1.486 1.166 1.062 862 1.099
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die Frage ist, inwieweit diese Veranderungen als signifikant eingestuft werden kénnen. Dazu
sei auf Tabelle 24 verwiesen. Dort wird fiir die Hubraumklassen als auch fir die Gesamtstich-
probe mittels eines statistischen Tests analysiert, inwieweit die genannten Veranderungen als
aussagekraftig zu sehen sind, bzw. welche Veranderungen nur als zuféallige Schwankungen be-
wertet werden miissen. Es zeigt sich, dass keine statistisch signifikanten Veranderungen zu

verzeichnen sind.

Tabelle 24: Veranderungen der Frithjahrsmonatsfahrleistung [km und Prozent] 2011 - 2010 in den Hubraumklas-
sen und Gesamt

Mittelwert [km] Differenz [km] | Differenz [%] -

Hubraum [cm3] 2011 2010 absolut relativ Stgnifikanz

Bis 1399 876 864 11 1,3 Nicht signifikant
1400 - 1599 1.012 991 21 2,1 Nicht signifikant
1600 - 1999 1.267 1.277 -10 -0,8 Nicht signifikant
2000 u. mehr 1.249 1.313 -64 -4,9 Nicht signifikant
Gesamt 1.091 1.099 -8 -0,7 Nicht signifikant
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die gewichteten Eckwerte aller 16 Hubraum- und Altersklassen werden nicht getestet, denn
bei 900 Fahrzeugen sind die Fallzahlen in den einzelnen Klassen relativ klein (vergleiche Tabelle

15), so dass statistische Unsicherheiten entstehen.




Eine weitere Variante zur Analyse der Fahrleistungen ist die Betrachtung der Standardfehler.
Bei einer normalverteilten Grundgesamtheit liegt der wahre Mittelwert mit einer Wahrschein-
lichkeit von 67 % innerhalb des durch den Standardfehler definierten Bereiches um den be-
rechneten Mittelwert. In die Berechnung flieen die StichprobengréRe und die Streuung in-
nerhalb der Stichprobe ein, so dass Stichproben unterschiedlicher GréRe miteinander ver-
gleichbar sind. Tabelle 25 zeigt die Standardfehler der Fahrleistungen der einzelnen Fahrzeug-
kategorien. GroRere Hubraumklassen haben héhere Standardfehler fir den Mittelwert der
Fahrleistung, wobei das teilweise durch die geringeren Fallzahlen in diesen Klassen verursacht

wird, da der Standardfehler auch von der StichprobengroRe beeinflusst wird.

Tabelle 25: Standardfehler der Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] 2011

Fahrzeugalter

Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt

Bis 1399 66,21 84,78 67,74 54,82 34,14

1400 - 1599 126,04 93,50 88,66 84,62 50,98

1600 - 1999 152,16 97,32 95,34 54,19 51,36

2000 u. mehr 226,13 121,89 108,56 80,26 76,35
Gesamt 68,18 51,25 49,45 32,92 26,13

AKIT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Ergdnzend zu den bisherigen Vorjahresvergleichen sind in Tabelle 26 die Frithjahrsmonatsfahr-
leistungen der letzten zehn Jahre (differenziert nach Fahrzeugalter) angegeben. Man kann
erkennen, dass sehr junge Fahrzeuge mit 1.506 km zunehmend intensiver genutzt werden,
wohingegen der Mittelwert der Fahrleistung der alteren Fahrzeuge ab zehn Jahren mit 818 km
weiter abnimmt. Die mittleren Altersklassen bewegen sich im Jahr 2011 im Rahmen der

Schwankungsbreiten der Vorjahre.

Die Verdanderungen der Verkehrsnachfrage in der Gesellschaft verteilen sich i. d.R. nicht
gleichmaRig. Offensichtlich gibt es Segmente in der Bevdlkerung (z. B. Personen mit neuen
Pkw), die zunehmend héhere Fahrleistungen und damit bestimmte Mobilitatszunahmen auf-
weisen. Gleichzeitig kann die Verringerung der Fahrleistung bei den éalteren Fahrzeugen da-
durch erklart werden, dass altere Fahrzeuge teilweise als Zweitwagen zur Verfligung stehen.
Diese werden je nach Situation genutzt und haufig werden auch andere Verkehrsmittel wie
z. B. das Fahrrad oder der OV vorgezogen. Daneben werden iltere Fahrzeuge oft auch von

Senioren gefahren, die eine strukturell niedrige Fahrleistung aufweisen.



Tabelle 26: Zeitreihe der Frithjahrsmonatsfahrleistung [km] 2002 bis 2011 differenziert nach Fahrzeugalter

Fahrzeugalter

Jahr bis 3 Jahre [4 bis 6 Jahre|7 bis 9 Jahre|ab 10 Jahre | Insgesamt
2011 1.506 1.179 1.114 818 1.091
2010 1.486 1.166 1.062 862 1.099
2009 1.481 1.146 1.046 921 1.106
2008 1.456 1.168 1.144 878 1.112
2007 1.433 1.242 1.104 882 1.112
2006 1.412 1.092 1.102 851 1.068
2005 1.144 1.097 1.086 909 1.099
2004 1.335 1.133 1.041 851 1.056
2003 1.369 1.097 1.121 878 1.084
2002 1.293 1.129 1.091 899 1.081
KT Quelle: Deutsches Mobilitétspanel

Im Folgenden wird die Veranderung der Fahrleistung von Wiederholerfahrzeugen betrachtet.
In der Stichprobe 2011 gibt es 361 Pkw, fiir die auch in der Tankbucherhebung im Jahr 2010
Daten vorhanden sind. Davon mussten 16 Pkw von den Analysen ausgeschlossen werden. Die-
se Fahrzeuge und ihre Verbrauchswerte konnten aufgrund sehr geringer Fahrleistung in einem
der beiden Jahre nicht statistisch miteinander verglichen werden. In Tabelle 27 sind die Werte
der beiden Jahre angegeben. Die Fahrleistung nimmt fiir den Frihjahrsmonat 2011 im Ver-
gleich zu 2010 um 46 km ab. Nach einem Modell, welches die Fahrzeugalterung innerhalb ei-
nes Jahres als erklarende Variable fiir die Entwicklung der Fahrleistung verwendet, kommt es
jedoch zu einem leichten Anstieg der Fahrpraferenzen der Wiederholer. Das zugrundeliegende
Modell postuliert, dass dltere Fahrzeuge weniger gefahren werden als neuere. Durch den Ein-
satz des Modells wird dieser leichte Alterungseffekt herausgeldst. Die berechnete Differenz im
Alterungsmodell ist als nicht signifikant einzustufen, so dass man sagen kann, dass statistisch
gesehen keine Anderung der Fahrleistung von Wiederholerfahrzeugen zu erkennen ist. Das
Ergebnis ist auch daher nachvollziehbar, da diese Fahrzeuge in Haushalten sind, deren Mitglie-
der zwar altern, was ebenfalls einen Teil des Fahrleistungsriickgangs erklart, deren sonstige

sozio-0konomische Rahmenbedingungen im Mittel aber stationar unverandert sind.



Tabelle 27: Verdanderungen der Fahrleistung identischer Wiederholerfahrzeuge zwischen den Jahren 2011 und
2010

Erhebungsjahr

N=345

2011 2010
Frihjahrsmonatsfahrleistung [km] 1.133 1.179
Absolute Differenz [km] -46
Signifikanz des absoluten Riickganges [P>[t]] 0,1048
Absolute Differenz unter Berlick sichtigung der 3
Fahrzeugalterung [km]
Signifikanz des absoluten Riickganges unter 0.9045
Beriick sichtigung der Fahrzeugalterung [P>|t[] '
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

In Tabelle 21 sind die Anteile von Privat- und Dienstfahrzeugen aufgelistet. Dazu passend listet
Tabelle 28 die Mittelwerte und Standardfehler der Fahrleistung nach Zulassungsart fiir die
Jahre 2002 bis 2011 auf.

Tabelle 28: Frithjahrsmonatsfahrleistung und Standardfehler nach Zulassungsart* 2002 bis 2011

Mittelwert [km] Standardfehler [km] Anzahl in Stichprobe

Privat- Dienst- Privat- Dienst- Privat- Dienst-
Jahr wagen wagen wagen wagen wagen wagen
2011 1.036 2.354 24 197 844 43
2010 1.055 2.052 25 221 750 50
2009 1.056 2.037 24 218 737 49
2008 1.076 2.095 35 366 335 22
2007 1.076 1.799 35 291 399 23
2006 1.037 1.703 35 270 379 21
2005 1.050 1.609 36 163 376 40
2004 1.030 1.540 32 195 429 30
2003 1.038 1.747 35 186 366 25
2002 1.028 2.336 33 304 455 22
*Fahrzeuge ohne Angabe zu Zulassungsart sind nicht enthalten.
QKT Quelle: Deutsches Mobilitats panel

Die Fahrleistung von Privatfahrzeugen ist bei dhnlich hohem Standardfehler in der letzten De-
kade weitestgehend stabil. Fahrzeuge, die vom Arbeitgeber oder von Selbststandigen zugelas-

sen sind, zeigen jedoch im Trend einen Zuwachs bei der Fahrleistung. Einen vergleichbaren




Sprung kann man nur im Jahr 2007 beobachten. Der Wert von 2011 entspricht zudem in etwa
dem Wert des Jahres 2002. Aufgrund der geringen Fallzahlen und hohen Standardfehler sind
die Entwicklungen bei den Dienstfahrzeugen vorsichtig zu betrachten. Dennoch wird damit die
weiter oben angesprochene Entwicklung bestétigt, dass die Fahrleistungszuwachse durch eine
relativ kleine Klientel der sozio-6konomisch gut situierten Haushalte und Personen verursacht
werden, die Gber Dienstwagen verfiigen und diese zunehmend intensiver nutzen. Die Stabilitat
der Fahrleistungskennzahlen im privaten Sektor deckt sich mit den Ergebnissen der Auswer-

tung zur Alltagsmobilitat.

6.2 Flottenverbrauch

In diesem Abschnitt wird der mittlere Verbrauch aller in der gewichteten Stichprobe enthalte-
nen Fahrzeuge ausgewertet. Dieser wird als Flottenverbrauch bezeichnet und bericksichtigt
keine Fahrleistungskennzahlen, d. h. alle Fahrzeuge gehen in gleicher Art und Weise gewichtet
nach den Ublichen 16 Fahrzeugkategorien in die Auswertung ein. Tabelle 29 enthalt die Eck-
werte des Flottenverbrauchs in allen Fahrzeugkategorien sowie gesondert berechnet nach
Alter, Hubraum und fiir die Gesamtstichprobe. Die Ergebnisse in den Einzelklassen sind wie
Ublich aufgrund der kleinen Fallzahlen mit Vorsicht zu bewerten. Erwartungsgemald steigt der

Verbrauch mit wachsenden Hubraumwerten an.

Tabelle 29: Flottenverbrauch [I/100km] (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung) 2011

Fahrzeugalter

Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt

Bis 1399 7,0 6,9 6,8 6,9 6,9

1400 - 1599 7,5 7,7 7,8 7,9 7,8

1600 - 1999 7,7 7,8 7,3 8,5 8,0

2000 u. mehr 8,0 9,3 8,6 9,9 9,1
Gesamt 7,4 7,8 7,4 8,1 7,8

KT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Ergdnzend zu den Mittelwerten sind in Tabelle 30 die Standardfehler angegeben. Somit kon-

nen Eckwerte und Veranderungen statistisch besser bewertet werden.



Tabelle 30: Standardfehler im Flottenverbrauch [I/100km] (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung) 2011

Fahrzeugalter

Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt

Bis 1399 0,11 0,21 0,17 0,16 0,08

1400 - 1599 0,28 0,19 0,21 0,18 0,11

1600 - 1999 0,19 0,20 0,24 0,20 0,11

2000 u. mehr 0,21 0,37 0,49 0,34 0,19
Gesamt 0,09 0,13 0,14 0,12 0,06

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Der Gesamtflottenverbrauch hat sich gegeniiber dem Vorjahr leicht um 0,1 Liter verringert auf

7,8 1/100km. Die Vorjahreskennzahlen sind in Tabelle 31 aufgelistet.

Tabelle 31: Flottenverbrauch [I/100km] (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung) 2010

Fahrzeugalter

Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt

Bis 1399 7,1 6,9 7,0 7,1 7,0

1400 - 1599 7,4 7,5 7,7 8,2 7,8

1600 - 1999 7,9 7,7 7,6 8,5 8,0

2000 u. mehr 8,4 8,7 8,7 10,1 9,2
Gesamt 7,6 7,6 7,6 8,3 7,9

2T Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Zum besseren Vergleich mit den Vorjahren zeigt Tabelle 32 fiir die Gesamtstichprobe die be-

rechneten Flottenverbrauchswerte der letzten zehn Jahre. Man kann zusammenfassend sagen,

dass sich der Gesamtflottenverbrauch in den letzten funf Jahren stets unter dem Wert von

8,01/100km bewegt.




Tabelle 32: Zeitreihe des Flotten

verbrauchs 2002 bis 2011

Jahr Flottenverbrauch [I/200k m]
2011 7,8

2010 7,9

2009 7,7

2008 7,6

2007 7,9

2006 8,0

2005 8,1

2004 8,0

2003 8,1

2002 8,2

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Analog zu Tabelle 27 wird nun wieder speziell auf die Wiederholerfahrzeuge eingegangen.
Tabelle 33 zeigt die Anderung des Flottenverbrauchs vom Jahr 2010 auf das Jahr 2011 und
deren statistische Bewertung. Der Flottenverbrauch von Wiederholerfahrzeugen ist im Jahr
2011 mit 7,73 1/100km leicht riickldufig. Dieser Rickgang ist jedoch nicht als statistisch signifi-
kant einzustufen, so dass man dhnliche Nutzungsmuster mit einem leichten Trend zum spar-

samen Fahren unterstellen

kann.

Tabelle 33: Verdnderungen des Flottenverbrauchs identischer Wiederholerfahrzeuge zwischen den Jahren 2011

und 2010
Erhebungsjahr
N=345
2011 2010
Flottenverbrauch [I/100k m] 7,73 7,79
Absolute Differenz [I/100km] -0,06
Signifikanz des absoluten Rickganges [P>|t[] 0,2531

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

6.3 Fahrleistungen und Verbrauch nach Antriebsart

Dieser Abschnitt erganzt die bisherigen Analysen um die Kategorisierung nach Antriebsart.

Dabei wird zwischen Ottomotoren, Dieselmotoren und sonstigen Antrieben unterschieden.




In Tabelle 34 sind die Fahrleistungen fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge nach Alter, Hubraum und
insgesamt fir die Jahre 2011 und 2010 angegeben. Die Vorjahreswerte erméglichen eine Beur-
teilung der Verdanderung der Fahrleistungen. Die Friihjahrsmonatsfahrleistung der Dieselfahr-
zeuge liegt bei allen Alters- und Hubraumklassen deutlich Giber dem entsprechenden Wert bei
Fahrzeugen mit Ottomotor. Im Mittel haben Dieselfahrzeuge mit 1.732 km eine doppelt so

hohe Fahrleistung wie Fahrzeuge mit Ottomotor (883 km).

Tabelle 34: Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] nach Antriebsart* fiir 2011 und 2010

Fruhjahrsmonatsfahrleistung 2011 | Frihjahrsmonatsfahrleistung 2010
Ottomotor Dieselmotor Ottomotor Dieselmotor
bis 3 Jahre 1.052 2.291 1.081 2.262
Fahrzeugalter 4-6 Jahre 965 1.592 995 1.528
7-9 Jahre 892 1.600 930 1.429
mehr als 10 Jahre 789 1.051 818 1.216
Bis 1399 854 . 848
Hubraum  |1400 - 1599 897 1.718 931 1.316
[em?] 1600 - 1999 939 1.756 1.043 1.647
2000 u. mehr 838 1.708 835 1.907
Gesamt 883 1.732 919 1.692
*Fir Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Auch im Vergleich zwischen dem Jahr 2010 und dem Jahr 2011 ist wie in den Vorjahren eine
Abnahme der Fahrleistung bei den Fahrzeugen mit Ottomotor zu verzeichnen. Der Eckwert
geht von 919 km auf 883 km pro Frithjahrsmonat zuriick. Im gleichen Zeitraum steigt der Eck-

wert bei Dieselfahrzeugen um 40 km auf 1.732 km.

In Tabelle 35 sind die Verbrauchswerte fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge nach Alter, Hubraum
und insgesamt fir die Jahre 2011 und 2010 angegeben. Die Verbrauchsunterschiede zwischen
Ottomotor- und Dieselfahrzeugen sind bei jlingeren Fahrzeugen immer geringer. Sind es bei
dlteren Fahrzeugen Uber zehn Jahre noch 1,6 | Differenz, entwickelt sich dieser Wert tiber 1,3 |
bei sieben bis neun Jahre alten Pkw und 0,9 | bei vier bis sechs Jahre alten Pkw hin zu 0,7 | bei
den jlingsten Fahrzeugen mit einem Alter bis drei Jahre. Es ist zu bemerken, dass diese Ent-
wicklung auch durch steigenden Verbrauch bei jingeren — und hier sicherlich vor allem den
Hubraumstarken - Dieselfahrzeugen zustande kommt. Wie zu erwarten, verbrauchen sowohl
Fahrzeuge mit Ottomotor als auch Fahrzeuge mit Dieselmotor in héheren Hubraumklassen

deutlich mehr Treibstoff als in niedrigeren Hubraumklassen.



Tabelle 35: Flottenverbrauch [I/100km] nach Antriebsart* fiir 2011 und 2010

Mittlerer Verbrauch 2011 Mittlerer Verbrauch 2010
(ohne Berlicksichtigung der (ohne Beriicksichtigung der
Fahrleistung) Fahrleistung)
Ottomotor Dieselmotor Ottomotor Dieselmotor
bis 3 Jahre 7,7 7,0 7,9 7,0
4-6 Jahre 8,1 7,2 7,9 6,8
Fahrzeugalter
7-9 Jahre 7,8 6,5 7,9 6,9
mehr als 10 Jahre 8,3 6,7 8,4 6,8
Bis 1399 6,9 . 7,1
Hubraum 1400 - 1599 8,0 5,8 8,0 6,0
[em?] 1600 - 1999 8,9 6,6 8,8 6,7
2000 u. mehr 10,2 7,9 10,4 7,7
Gesamt 8,1 6,9 8,1 6,9
*Fir Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.
qT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Die mittleren Flottenverbrauchswerte bei Fahrzeugen mit Ottomotor (8,1 1/100km) als auch
bei Dieselfahrzeugen (6,9 I/100km) haben sich gegeniuber dem Jahr 2010 nicht verdndert. Be-
trachtet man die einzelnen Alters- und Hubraumklassen, zeigt sich eine durchgehende

Schwankung um ca. 0,2 bei fast allen Klassen, die aber insgesamt sehr moderat ist.

Ein wichtiger Aspekt, insbesondere bei Privatfahrzeugen, ist der Preis der Mobilitdt. Neben
Fixkosten muss ein Fahrzeughalter die anfallenden variablen Kosten (,,out of pocket“-Kosten)
tragen. Ein nicht unerheblicher Teil davon sind Treibstoffkosten. Die Bewertung von Mobili-
tatskennziffern sollte daher stets auch vor dem Hintergrund der Kosten stattfinden. Abbildung
3 zeigt die Kosten fiir einen Liter Treibstoff in den letzten zehn Jahren. Der Wert berechnet sich
als Mittelwert der monatsweise ausgewiesenen Benzin- bzw. Dieselkosten im Zeitraum der
Erhebungen (3 Monate). Im Vergleich zu den Jahren 2009 und 2010 stiegen die Kosten im Jahr
2011 ahnlich stark. Wie Ublich liegen die Dieselkosten unter den Benzinkosten, die Kostendiffe-

renz beider wird jedoch geringer.



Abbildung 3: Durchschnittliche Treibstoffkosten in den Erhebungsmonaten der Jahre 2002 bis 2011
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6.4 Durchschnittsverbrauch

In den bisherigen Auswertungen wurde der Eckwert des Flottenverbrauchs betrachtet. Dieser
stellt einen mittleren Wert fir den Verbrauch der Fahrzeuge unabhangig von der Menge der
gefahrenen Kilometer dar. Eine andere Form der Auswertung bewertet die berechneten Ver-
brauchswerte vor dem Hintergrund Fahrleistungen. Dabei werden die unterschiedlichen Nut-
zungsprofile (Fahrleistungen) der 16 Fahrzeugkategorien beriicksichtigt. Zusatzlich wird auch
hier wieder nach Antriebsarten unterschieden. Die zugehorigen Eckwerte werden als Durch-
schnittsverbrauch bezeichnet. Der Durchschnittsverbrauch kann demnach als Naherung des

tatsachlich in Deutschland verbrauchten Kraftstoffes betrachtet werden

Der Durchschnittsverbrauch errechnet sich aus:

N
ZSi(FJMFLDi -VERBD,; + FJMFLB; - VERBB;)

DVERB, = = -
i
FIMFLgey; - Y S
i=1
Mit:  DVERB; = Durchschnittsverbrauch einer Fahrzeugklasse j unter Berlicksichtigung un-
terschiedlicher Nutzung und Flottenverbrauche von Diesel- und Benzin-Pkw
S; = Sollanteil der Fahrzeuge in Fahrzeugklasse i

FIMFLD; = Frihjahrsmonatsfahrleistung der Dieselfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i



VERBD; = Flottenverbrauch der Dieselfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i

FIMFLB; = Frihjahrsmonatsfahrleistung der Benzinfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i

VERBB; = Flottenverbrauch der Benzinfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i

FIMFLgeyi = Gewichtete Frihjahrsmonatsfahrleistung aller Fahrzeuge in Fahrzeugklasse j
gew]

Tabelle 36 und Tabelle 37 stellen die berechneten Durchschnittsverbrauchswerte der 16 Fahr-
zeugkategorien dar. Der Eckwert der Gesamtstichprobe ist leicht riicklaufig. Vergleicht man die
Werte des aktuellen Jahres mit den Flottenverbrauchswerten in Tabelle 29, erkennt man er-
wartungsgemal niedrigere Durchschnittsverbrauchswerte in allen Kategorien und beim Ge-
samteckwert. Ein Grund dafiir ist, das Fahrzeuge, die sehr stark in die Berechnung eingehen,
also eine hohe Fahrleistung haben, tendenziell langere Strecken fahren, beispielsweise Auto-
bahnfahrten zur Arbeit, und dadurch automatisch etwas weniger verbrauchen, als Fahrzeuge,

die nur kurze Wege zum Einkauf oder durch Innenstadte durchfihren.

Tabelle 36: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] 2011

Fahrzeugalter
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt
Bis 1399 6,9 6,9 6,8 6,9 6,9
1400 - 1599 7,0 7,4 7,6 7,9 7,6
1600 - 1999 7.4 7,6 7,0 8,3 7,6
2000 u. mehr 7,9 9,1 8,2 9,8 8,7
Gesamt 7,3 7,7 7,3 8,1 7,6
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 37: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] 2010
Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre Gesamt
Bis 1399 7,0 6,8 6,9 7,1 7,0
1400 - 1599 7,2 7,5 7,7 8,2 7,7
1600 - 1999 7,6 7,6 7,5 8,4 7,8
2000 u. mehr 8,1 8,3 8,4 9,8 8,6
Gesamt 7,5 7,6 7,6 8,2 7,7
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Auch fur den Durchschnittsverbrauch wird eine Zeitreihe geflihrt, die in Tabelle 38 fiir die ver-
gangenen zehn Jahre die Entwicklung dieses Eckwertes fiir die Gesamtstichprobe darstellt. Fir
die Jahre seit 2008 zeigt sich eine unverdnderte Situation. Mit 7,6 I/100km ist ein deutliches
Minimum innerhalb von zehn Jahren erreicht. Im Vergleich zum Jahr 2002 ist eine Abnahme

des Verbrauchs um fast zehn Prozent zu verzeichnen.




Tabelle 38: Zeitreihe des fahrleistungsgewichteten Durchschnittsverbrauchs [I/100km] 2002 bis 2011

Jahr Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch
2011 7,6

2010 7,7

2009 7,6

2008 7,6

2007 7,8

2006 7,9

2005 8,1

2004 8,0

2003 8,2

2002 8,4

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Auch beim Durchschnittsverbrauch wird unterschieden zwischen Fahrzeugen mit Otto- und

Dieselmotor. Die entsprechenden Kennzahlen sind in Tabelle 39 und Tabelle 40 dargestellt. Bei

neuen Fahrzeugen und Fahrzeugen ab 7 Jahren sind die Verbrauchswerte rickldufig. Im mittle-

ren Segment (4-6 Jahre) nehmen die Verbrauchswerte um 0,2 | zu. Ebenso steigen die Ver-

brauchszahlen bei Fahrzeugen in der héchsten Hubraumklasse. Der gesamte Durchschnittsver-

brauch ist im Vergleich zum Jahr 2010 jedoch fiir beide Antriebsarten nahezu konstant.

Tabelle 39: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] je Antriebsart 2011

Nach einzelnen Fahrzeugen fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch

Ottomotor Dieselmotor

bis 3 Jahre 7,7 6,9
Fahrzeug- |4-6 Jahre 7,9 7,0
alter (7.9 Jahre 7,7 6,5
mehr als 10 Jahre 8,1 6,7

Bis 1399 6,8
Hubraum |1400 - 1599 7,9 5,7
[em?q (1600 - 1999 8,7 6,5
2000 u. mehr 10,0 7,8
Gesamt 7,9 6,8
Standardfehler 0,1 0,1

*Fiur Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel




Tabelle 40: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] je Antriebsart 2010

Nach einzelnen Fahrzeugen fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch
Ottomotor Dieselmotor
bis 3 Jahre 7,8 7,1
Fahrzeug- |4-6 Jahre 7,7 6,8
alter (7.9 Jahre 7,9 6,8
mehr als 10 Jahre 7,9 6,3
Bis 1399 6,8
Hubraum |1400 - 1599 7,7 5,9
[em3 11600 - 1999 8,5 6,6
2000 u. mehr 9,8 7,6
Gesamt 7,9 6,9
Standardfehler 0,1 0,1
*Fir Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

6.5 Zusammenfassung

Anhang B: Statistiken der Tankbucherhebung fasst die wichtigsten Kennzahlen und Ergebnisse
der Tankbucherhebungen tabellarisch als Zeitreihe (2002 bis 2011) zusammen und stellt Pkw-
Bestande, Friihjahrsmonatsfahrleistungen sowie Treibstoffverbrauchswerte grafisch dar. Alle
durchgefiihrten Auswertungen sind vor dem Hintergrund der langjahrigen Zeitreihen zu be-

werten. Schwankungen in den Stichproben sollten ebenfalls beriicksichtigt werden.

Die Pkw-Flotte in Deutschland ist im Vergleich zum Vorjahr um ca. eine halbe Million Fahrzeu-
ge angewachsen. Insgesamt waren zum 01.01.2011 42.301.563 Pkw angemeldet. Dabei waren
21,6 % bis zu drei Jahre alt, 20 % zwischen vier und sechs Jahre alt, 17,8 % zwischen sieben und
neun Jahre alt und 40,7 % zehn Jahre und alter. Die Gesamtzahl der zugelassenen Pkw in Ta-
belle 17 liegt unter dem hier angegebenen Wert, da die offizielle Statistik zum 01.01.2011 auch
9.444 Fahrzeuge unbekannter HubraumgrofRe enthalt. Bei den jungen Fahrzeugen ist der pro-
zentuale Anteil mit 21,6 % leicht riicklaufig (Vorjahr: 22,3 %). Hier kdnnte sich auswirken, dass
es nach der Umweltpramie im Jahr 2009 keine weiteren Anreize zum Neuwagenkauf gab. Da-
mit steigt auch der Anteil der Fahrzeuge mit einem Alter von zehn Jahren von 39,4 % (Jahr
2010) auf 40,7 % (Jahr 2011). Der Mittelwert des Pkw-Alters in Deutschland liegt in 2011 bei
8,3 Jahren (Tabelle 41) und ist entsprechend um 0,2 Prozentpunkte gestiegen.



Tabelle 41: Zeitreihe des Durchschnittsalters [Jahre] der Pkw-Flotte 2002 bis 2011

Jahr Durchschnittsalter
2011 8,3

2010 8,1

2009 8,2

2008 8,0

2007 8,1

2006 7,9

2005 7,8

2004 7,6

2003 7,4

2002 7,2

QAT Quelle: KBA

Bei der Zeitreihe der Antriebsarten kommt es erstmalig seit den Tankbucherhebungen 2002 zu
einer leichten Zunahme der Anzahl an Benzinfahrzeugen um 37.961 Pkw (+0,1 %). Die Zahl der
Dieselfahrzeuge steigt wie in den Vorjahren deutlich um 448.875 Pkw (+4,1 %). Die Zahl der
Pkw mit sonstigem Antrieb hat sich um etwa 16 % auf 547.341 Fahrzeuge erhoht. Der Anteil
dieser Gruppe an allen Fahrzeugen liegt bei 1,3 %. Dabei stellen die 490.000 gasbetriebenen
Fahrzeuge auch in diesem Jahr die groRte Gruppe dar. Insgesamt waren zum 01.01.2011

2.307 Elektrofahrzeuge angemeldet.

Bei der Verteilung der Pkw nach Hubraumklassen nimmt im Vergleich zum Vorjahr der prozen-
tuale Anteil der hubraumschwéchsten Pkw (bis 1.399 cm3) um 0,5 Prozentpunkte auf 31,7 %
zu. Dieser Wert ist der hochste in der im Anhang dargestellten Zeitreihe. Die Anteile der ande-

ren drei Hubraumklassen (1.400 cm® und mehr) nehmen jeweils leicht ab.

Die Frihjahrsmonatsfahrleistung Gber alle Fahrzeugkategorien ist um 8 km/Monat leicht riick-
laufig und betragt im Jahr 2011 1.091 km/Monat. Fur die Fahrzeuge, die im Erhebungszeitraum
mehr als einmal getankt haben (Mehrfachtanker) liegt die Friihjahrsmonatsfahrleistung bei
1.174 km/Monat) und ist ebenfalls im Vergleich zum Vorjahr leicht riicklaufig (Differenz: 6 km/
Monat).

Der Trend, dass die Fahrleistung der Fahrzeuge mit Ottomotor ricklaufig ist, setzt sich auch im
Jahr 2011 fort (von 919 km/Monat im Jahr 2010 auf 883 km/Monat im Jahr 2011). Vor neun
Jahren belief sich dieser Wert noch im Bereich von 1.000 km/Monat. Weiterhin deutliche Zu-

wachse bei der Fahrleistung verzeichnen dieselbetriebene Pkw, die im Vergleich zum Jahr 2010



eine um 40 km/Monat héhere Frihjahrsmonatsfahrleistung aufweisen. Sie liegt im Jahr 2011

mit 1.732 km/Monat fast doppelt so hoch wie bei Fahrzeugen mit Ottomotor.

Sowohl der Flottenverbrauch (ohne Berlicksichtigung der Fahrleistung) als auch der fahrleis-
tungsgewichtete Durchschnittsverbrauch sind leicht ricklaufig. Der Flottenverbrauch nimmt
von 7,9 1/100km im Jahr 2010 auf 7,8 1/100km im Jahr 2011 ab. Der fahrleistungsgewichtete
Durchschnittsverbrauch sinkt von 7,7 I/100km im Jahr 2010 auf 7,6 I/100km im Jahr 2011. Wie
auch im Vorjahr liegt der fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrauch um 0,2 |/100km
unter dem Wert des Flottenverbrauchs. Fahrzeuge mit Ottomotor verbrauchen auch im Jahr
2011 wieder deutlich mehr Treibstoff pro einhundert Kilometer als Dieselfahrzeuge (7,9 I/
100 km und 6,8 1/ 100 km).



7 Weitere Auswertungen auf Basis des Deutschen Mobilitdtspanels

In diesem Kapitel werden beispielhaft aktuelle Fragestellungen im Bereich Mobilitdt aufgegrif-

fen und vertiefend mit den Daten des MOP untersucht.

Im diesjahrigen Bericht werden zuerst Verdnderungen in der Fahrradnutzung, die sich in den
letzten 15 Jahren gezeigt haben, beschrieben und Entwicklungen aufgezeigt. Des Weiteren
werden Ergebnisse aus friiheren Untersuchungen zur Multimodalitdt mit aktuellen Daten ab-
geglichen und fortgeschrieben. Weiterhin wird eine mogliche Substitution von Einkaufwegen
durch Einkdufe im Internet diskutiert und soweit moglich mit den Daten des MOP analysiert. Es
erfolgt eine Fortschreibung der letztjahrigen Analyse der Mobilitat junger Erwachsener mit den

Zahlen zur Alltagsmobilitat aus 2010.

Fir die Tankbucherhebung wird die Zeitreihe der Friihjahrsmonatsfahrleistungen nach Hub-
raumgroRe analysiert. Im Weiteren werden Jahresfahrleistungen von Wiederholerfahrzeugen
berechnet sowie Fragestellungen zur Nutzung von Zweit- und Drittwagen in Pkw-besitzenden
Haushalten diskutiert. Es wird abschlieBend eine Analyse zur Nutzung des neuen E10-

Kraftstoffes durchgefiihrt.

7.1 Veranderungen in der Fahrradnutzung

Im Folgenden wird untersucht, ob und inwieweit sich die Fahrradnutzung verandert hat. Fir
eine Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr spielen neben generellen langfristigen Trends wie
zunehmendes Umweltbewusstsein, Energiepreise, verbesserte Fahrradtechnik und Wirkungen
planerischer Eingriffe insbesondere auch kurzfristige Effekte wie die Witterung eine Rolle. Ver-
gleichende Auswertungen in der jahrlichen Statistik zum MOP weisen deshalb gerade bei der

Nutzung des Fahrrads von Jahr zu Jahr Schwankungen auf.

Um fir vertiefende Analysen eine ausreichend grolRe Stichprobe zu erzielen, werden fir Analy-
sen der Veranderung in der Fahrradnutzung die Daten des MOP jeweils zu 5-Jahreswerten
(1996-2000, 2001-2005, 2006-2010) zusammengefasst. Somit lassen sich zeitliche Verdanderun-

gen auch nach demographischen und raumlichen Kriterien differenziert betrachten.

Firr die Interpretation der Ergebnisse ist darauf hinzuweisen, dass die Zusammenfassungen der
Zeitscheiben nicht vollstandig vergleichbar sind: In der ersten Zusammenfassung der Jahre
1996 — 2000 sind die alten Bundeslander Gberreprasentiert, da erst ab 1999 eine Erhebung im

Rahmen des MOP auch in den neuen Bundeslandern stattfand. Dabei haben in den Alten und



Neuen Bundesldandern unterschiedliche Prozesse zum Teil zeitversetzt oder im unterschiedli-
chen AusmaR stattgefunden (z.B. Nachholmotorisierung, demografische Veranderungen). Die-
se unterschiedlichen Entwicklungen sind bei der Interpretation der Ergebnisse zu beriicksichti-

gen.

Zunachst erfolgt eine Analyse der Verdnderung von wichtigen Mobilitdtskennziffern innerhalb
der letzten Dekade durch Vergleich der Zeitraume 1996-2000 mit 2001-2005 sowie 2006-2010.

Die Ergebnisse werden am Ende des Abschnitts zusammengefasst.

7.1.1 Anzahl Tage mit Fahrradnutzung

Die durchschnittliche Anzahl an Tagen innerhalb einer Woche, an denen das Fahrrad mindes-

tens einmal als Hauptverkehrsmittel genutzt wird, ist in Tabelle 42 dargestellt.

Tabelle 42: Anzahl an Tagen mit Fahrradnutzung innerhalb einer Woche im zeitlichen Vergleich

Fahrradnutzung Anzahl Tage pro Woche Verédnderung
1996-2000 nach 2006-2010
Personengruppe 1996 - 2001 - 2006 - Prozent Signifikanz der
2000 2005 2010 Verdnderung
Pr > [t/
Alle (N = 8015 /9339 / 8303) 0,90 1,02 1,04 +16 % <0,0001
Schiiler 10-18 (N=797 /912 / 710) 2,00 2,01 1,90 5% n.s
Junge 18-25 (N =522 / 655 / 538) 0,93 0,85 1,05 +13% n.s.
Mittlere 25-60 (N = 4678 / 5188 /4494) 0,74 0,39 0,95 +28 % <0,0001
Alte tiber 60 (N= 2018 / 2584/ 2561) 0,78 0,99 0,93 +19% 0,0022
Mdénner (N = 3856 / 4391/ 3924) 0,92 1,06 1,15 +25% <0,0001
Frauen (N = 4159 /4948 / 4379) 0,87 0,99 0,93 +7% 0,0866
R4 Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Generell haben die Tage, an denen Uberhaupt das Fahrrad benutzt wird, zugenommen. Im
Vergleich der Finfjahreszeitraume 2006-2010 gegeniiber 1996-2000 betreffen diese Zunah-
men alle Bevdlkerungsgruppen mit Ausnahme der Schiiler. Hier muss eine auf dem 95%-
Niveau nicht signifikante Abnahme der Fahrradnutzung festgestellt werden. Die Zunahme der
Fahrradnutzung bei den 18-25 Jahrigen ist aus Griinden der kleinen Stichproben und der in-

nerhalb der Teilkollektive hohen Varianzen nicht signifikant.

7.1.2 Fahrradverkehrsleistung pro Woche

Die durchschnittliche Fahrradverkehrsleistung pro Woche ist in Tabelle 43 dargestellt.



Tabelle 43: Fahrradverkehrsleistung pro Woche im zeitlichen Vergleich

Fahrradverkehrsleistung Verkehrsleistung pro Woche Verdnderung
[km] 1996-2000 nach 2006-2010
Personengruppe 1996 - 2001 - 2006 - Prozent Signifikanz der
2000 2005 2010 Verdnderung
Pr > [t/
Alle (N = 8015 /9339 / 8303) 6,5 8,1 9,0 +38% <0,0001
Schiiler 10-18 (N=797 /912 / 710) 11,3 12,1 12,1 +7 % n.s
Junge 18-25 (N =522 / 655 / 538) 6,3 6,1 9,3 +48 % 0,0157
Mittlere 25-60 (N = 4678 / 5188 /4494) 5,6 7,5 8,6 +54 % <0,0001
Alte (iber 60 (N= 2018 / 2584/ 2561) 6,6 8,6 8,8 +33 % 0,0005
Mdnner (N = 3856 / 4391/ 3924) 7,7 9,4 11,4 +48 % <0,0001
Frauen (N = 4159 /4948 / 4379) 5,4 6,9 6,8 +26 % <0,0001
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Mit der Zunahme der Intensitat der Fahrradnutzung geht eine Zunahme der Verkehrsleistung
einher, die gesamthaft innerhalb einer Dekade (1996-2010) 38 % betragt. Der Zuwachs in den
zuriickgelegten Entfernungen betrifft alle Personen, jedoch ist die GroRe des Zuwachses bei
den Personengruppen unterschiedlich. Manner z. B. legen im Zeitbereich 1996-2000 7,7 km
pro Woche zuriick und im Zeitbereich 2006-2010 sind es 11,4 km pro Woche. Dies entspricht
einem relativen Zuwachs von 48%. Bei Frauen fallt dieser Zuwachs mit 26% im gleichen Zeitin-

tervall geringer aus.

7.1.3 Fahrradverkehrsaufkommen pro Woche

Tabelle 44 stellt das mit dem Fahrrad erbrachte Verkehrsaufkommen einer Woche je Perso-
nengruppe dar. Mit Ausnahme in der Altersklasse der Schiler wird das Fahrrad pro Woche
haufiger benutzt als noch eine Dekade friiher. Deutlich fallt der Unterschied zwischen Man-
nern und Frauen auf. Wahrend das Verkehrsaufkommen im Zeitraum 1996-2000 mit
2,3 Wegen pro Woche gleich war, stieg das Aufkommen bei den Mannern auf 2,9 Wege pro

Woche, bei den Frauen nur auf 2,4 Wege pro Woche.



Tabelle 44: Fahrradverkehrsaufkommen pro Woche im zeitlichen Vergleich

Fahrradverkehrsaufkommen Anzahl Wege Woche Verdnderung
1996-2000 nach 2006-2010
Personengruppe 1996 - 2001 - 2006 - Prozent Signifikanz der
2000 2005 2010 Verdnderung
Pr > [t/
Alle (N = 8015 /9339 / 8303) 2,3 2,7 2,7 +17 % <0,0001
Schiiler 10-18 (N=797 /912 / 710) 51 5,3 4,9 -4 % n.s
Junge 18-25 (N =522 / 655 / 538) 2,3 2,1 2,8 +22 % n.s.
Mittlere 25-60 (N = 4678 / 5188 /4494) 1,9 2,4 2,5 +32% <0,0001
Alte (iber 60 (N= 2018 / 2584/ 2561) 2,0 2,4 2,3 +15 % 0,0160
Mdnner (N = 3856 / 4391/ 3924) 2,3 2,7 2,9 +26 % <0,0001
Frauen (N = 4159 / 4948 / 4379) 2,3 2,7 2,4 +4 % n.s.

AT

Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

7.1.4 Modal Split Anteil des Fahrrads

Der Modal Split des Fahrrades bezogen auf das Verkehrsaufkommen je Personengruppe ist in

Tabelle 45 dargestellt. Die Personengruppen mit einem steigenden Verkehrsaufkommen zei-

gen auch einen hoheren Modal Split des Fahrrads. Dies bedingt sich auf Grund des leichten

Rickganges des Gesamtverkehrsaufkommens. Nur die Gruppe der Schiler (10-17 Jahre), die

einen Riickgang im Fahrradverkehrsaufkommen von 1996-2000 nach 2006-2010 zu verzeich-

nen haben, haben auch einen sinkenden Modal Split des Fahrrads von 21,3 % nach 20,9 % im

gleichen Zeitraum.

Tabelle 45: Modal Split Anteil des Fahrrads im zeitlichen Vergleich

Modal Split Fahrrad [%] Veréinderung

1996-2000 nach 2006-2010

Personengruppe 1996 - 2001 - 2006 - Prozent Signifikanz der
2000 2005 2010 Verdnderung
Pr > [t/

Alle (N = 8015 /9339 / 8303) 8,9 11,0 10,6 +19 % <0,0001
Schiiler 10-18 (N=797 /912 / 710) 21,3 23,4 20,9 2% n.s.
Junge 18-25 (N =522 / 655 / 538) 8,2 8,1 10,9 +33 % 0,0214
Mittlere 25-60 (N = 4678 / 5188 /4494) 6,9 9,1 9,1 +32 % <0,0001
Alte Giber 60 (N= 2018 / 2584/ 2561) 9,5 11,6 10,9 +15 % 0,0052
Mdnner (N = 3856 / 4391/ 3924) 8,8 10,8 11,7 +33 % <0,0001
Frauen (N = 4159 /4948 / 4379) 8,9 11,0 9,6 +8 % n.s.

T

Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel




7.1.5 Anteil Personen mit Fahrradnutzung

Als Fahrradnutzer werden Personen bezeichnet, die innerhalb der erhobenen Woche mindes-
tens einmal das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel genutzt haben. Der Anteil an Fahrradnutzern

in der jewiligen Personengrupe ist in Tabelle 46 dargestellt.

Tabelle 46: Anteil Personen, die im Verlauf einer Woche mindestens einmal das Fahrrad nutzen

Mindestens einmal das Fahrrad pro Anteil Personen [%] Verénderung

Woche genutzt 1996-2000 nach 2006-2010
Personengruppe 1996 - 2001 - 2006 - Prozent Signifikanz der

2000 2005 2010 Verédnderung
Pr > [t/

Alle (N = 8015 /9339 / 8303) 311 32,9 33,7 +8% <0,0005
Schiiler 10-18 (N=797 /912 / 710) 61,8 58,4 55,2 -11% 0,0094
Junge 18-25 (N =522 / 655 / 538) 29,1 28,7 34,5 +19 % 0,0620
Mittlere 25-60 (N = 4678 / 5188 /4494) 27,3 30,1 32,1 +18 % <0,0001
Alte (iber 60 (N= 2018 / 2584/ 2561) 27,8 30,8 29,6 +6 % n.s
Mdnner (N = 3856 / 4391/ 3924) 31,9 34,5 36,2 +13 % <0,0001
Frauen (N = 4159 /4948 / 4379) 30,3 31,3 31,3 +3% n.s.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Bis auf die Personengruppe der Schiiler kommen im Zeitraum 2006-2010 mehr Personen mit
dem Fahrrad in Beriihrung als in den vorherigen Zeitrdumen. In der Personengruppe der Schi-
ler ist der Riickgang mit ungefdhr 11 % deutlich. Nur noch etwas Uber die Halfte aus dieser

Personengruppe ist zu den Fahrradnutzern zu zihlen.

7.1.6 Modal Split Anteil des Fahrrads bei Personen mit Fahrradnutzung

Fir Fahrradnutzer ist in Tabelle 47 der Modal Split des Fahrrads in der jeweiligen Personen-
gruppe aufgefiihrt. Der Modal Split des Fahrrads ist bei Fahrradnutzern erwartungsgemaf gro-
Rer als in der gesamten Bevolkerung. Abgesehen vom unterschiedlichen Niveau des Modal
Split des Fahrrads kann zusatzlich bei Fahrradnutzern ein signifikanter Anstieg des Modal Splits

in den meisten Personengruppen gezeigt werden.



Tabelle 47: Modal Split Anteil der Fahrradnutzern

Mindestens einmal das Fahrrad pro Modal Split Fahrrad [%] Verdnderung
Woche genutzt 1996-2000 nach 2006-2010
Personengruppe 1996 - 2001 - 2006 - Prozent Signifikanz der
2000 2005 2010 Verdnderung
Pr > [t/
Alle (N = 8015 /9339 / 8303) 28,4 30,6 31,4 +11% 0,0001
Schiiler 10-18 (N=797 /912 / 710) 34,5 37,8 37,8 +10% 0,0579
Junge 18-25 (N =522 / 655 / 538) 27,8 25,2 31,6 +14 % n.s.
Mittlere 25-60 (N = 4678 / 5188 /4494) 25,3 27,6 28,4 +12 % 0,0003
Alte (iber 60 (N= 2018 / 2584/ 2561) 30,1 33,9 33,5 +11% 0,0033
Mdnner (N = 3856 / 4391/ 3924) 27,6 29,5 32,3 +17 % <0,0001
Frauen (N = 4159 / 4948 / 4379) 29,2 31,6 30,5 +4 % n.s.

AT

Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

7.1.7 Fahrradnutzung differenziert nach OrtsgrofRen

In Bezug auf die rdumliche Differenzierung wird die Einwohneranzahl der Wohngemeinde ver-

wendet. Hierbei werden die Orte bis zu einer GroRe von 20.000 Einwohnern als , kleine Orte”,
in einer GroRe zwischen 20.000 und 100.000 Einwohnern als ,,Mittelstadte” und Giber 100.000

als ,GroRstadte” bezeichnet. Damit ergibt sich auch im Hinblick auf die Einwohner in der Bun-

desrepublik ca. eine Drittelung.

Als Fahrradnutzer werden Personen bezeichnet, die innerhalb der erhobenen Woche mindes-

tens einmal das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel genutzt haben. In Tabelle 48 ist der Anteil an

Fahrradnutzern nach OrtsgrofRenklasse angegeben.

Tabelle 48: Anteil der Fahrradnutzer differenziert nach OrtsgroRenklassen

Anteil Fahrradnutzer [%] Verdnderung
1996-2000 2001-2005 2006-2010 | 1996-2000 nach 2006-2010
Kleine Orte 29,2% 31,3% 33,2% +14%
Mittelstddte 35,3% 36,0% 35,3% +0%
Grofsstddte 29,6% 32,3% 32,9% +11%
Insgesamt 31,1% 32,9% 33,7% +8%
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Insgesamt unterscheidet sich der Anteil an Fahrradfahrern in Orten unterschiedlicher GrofSe

nicht wesentlich. Dennoch ist der Anteil an Radnutzern in Stadten mittlerer GréRe am hochs-

ten. Dabei ist festzustellen, dass generell der Anteil an Fahrradfahrern zugenommen hat und




die Zuwachse vor allem in den GroRstadten und kleineren Orten stattfinden. Die Stadte mittle-
rer GroRRe haben den Anteil von ca. 35-36 % an Radfahrern in der Bevolkerung beibehalten.

Hier gibt es zwischen den Zeitintervallen keine Veranderung.

Die durchschnittliche Fahrradverkehrsleistung je Woche ist in Tabelle 49 angegeben. Die Zu-

wachse in der Verkehrsleistung finden in allen OrtsgroRenklassen in einem ahnlichen Umfang

statt.

Tabelle 49: Wochentliche Fahrradverkehrsleistung differenziert nach OrtsgréRenklassen

Fahrradverkehrsleistung [km pro Woche] Verdnderung
1996-2000 2001-2005 2006-2010 1996-2000 nach 2006-2010
Kleine Orte 53 5,9 7,2 +36%
Mittelstddte 8,0 9,5 10,8 +35%
Grofistddte 6,6 9,7 9,8 +48%
Alle Ortsgréfien 6,5 8,1 9,0 +38%
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Die Veranderungen im Modal Split des Fahrrades sind in Tabelle 50 angegeben. Auch der Mo-
dal Split Anteil des Fahrrads hat sich in allen OrtsgroRenklassen im Verlauf der zurlickliegenden

Dekade erhoht, die Zugewinne finden dabei vor allem in den Grof3stadten statt.

Tabelle 50: Modal Split des Fahrrads differenziert nach OrtsgréBenklassen

Modal Split des Fahrrads [%] Verédnderung
1996-2000 2001-2005 2006-2010 1996-2000 nach 2006-2010
Kleine Orte 81% 9,2% 9,6% +19%
Mittelstéddte 10,7% 13,1% 13,0% +21%
Grofsstéidte 8,9% 11,4% 12,0% +35%
Allen Ortsgréfien 9,1% 11,0% 11,3% +24%
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Betrachtet man die ausgewerteten Kriterien fiir die unterschiedlichen GemeindegréoRenklassen
im Vergleich, so ist festzustellen, dass die Fahrradnutzung in den Gemeinden mittlerer GréRe
am hochsten ist, sowohl im Hinblick auf zuriickgelegte Entfernungen, Anteil Radnutzer in der

Bevolkerung und Modal Split.

Offensichtlich sind diese mittleren GemeindegroBen fiir das Fahrrad besonders geeignet, da
die Ziele des Alltags und die typischen Relationen vielfach in der (iblichen Reichweite des Fahr-
rads liegen. Die kleinen Orte verfligen nicht Gber ein differenziertes Angebot an Zielen des
Alltags, fur viele Aktivitdten und Verrichtungen muss die Gemeinde verlassen werden. Dies

fihrt zu Fahrtweiten, die vielfach auerhalb der Gblichen Reichweite des Fahrrads liegen.




GroRstadte bieten hiufig durch ein umfangreiches OV-Angebot Alternativen zur Fahrradnut-
zung, so dass dadurch der Modal Split des Fahrrads in GroRRstadten etwas geringer ist als in

Mittelstadten.

Dennoch verzeichnen alle OrtsgréBen einen Zuwachs der Fahrradnutzung von Dekade 1996-
2000 bis 2006-2010. Vor allem bei den GroRstddten steigt der Anteil der Fahrradnutzung mit
35 % am starksten. Betrachtet man die Verdanderungen der Fahrradnutzung zwischen der 2.
und 3. Dekade, so fallt auf, dass dort, wo die Nutzung ohnehin schon groR ist (,mittlere Ge-
meindegréRenklassen”) die Zuwachse geringer ausfallen als in Orten der anderen Gemeinde-
groRenklassen. Dies kann einerseits dadurch begriindet werden, dass die Potenziale in den
Gemeinden mittlerer GroRe schon starker ausgeschopft sind. Andererseits steht das Fahrrad in
den Gemeinden mittlerer GrofRe auch starker unter Konkurrenzdruck. Die immer noch steigen-
de Pkw-Ausstattung in der Bevolkerung fiihrt gerade in den Gemeinden mittlerer GréRe zu
einer veranderten Konkurrenzsituation der Verkehrsmittel. In Grof3stadten und in kleinen Ge-
meinden besteht diese Konkurrenzsituation in der Form nicht, da die Motorisierung hier kaum
noch zunimmt. In Gro3stadten ist der bewirtschaftete Parkraum ein wichtiger Faktor, in klei-
nen Gemeinden verfligt ohnehin die fahrfahige Bevolkerung weitestgehend (iber einen Pkw

und es sind keine weiteren Zuwachse zu erwarten.

7.1.8 Fahrradnutzung differenziert nach Fahrtzweck

Weiterhin interessiert die Frage, ob das Fahrradfahren eher eine Freizeitbeschaftigung dar-
stellt oder als generelles Verkehrsmittel im Alltag verwendet wird (Abbildung 4). Die Zunah-
men des Fahrrads im Modal Split betreffen mit Ausnahme der Wege zur Ausbildung alle Fahrt-
zwecke. Zwar ist bei den Wegen zur Ausbildung der Modal Split des Fahrrads generell am

hochsten, es zeigt sich aber kein genereller Trend zwischen den untersuchten Zeitintervallen.

Den weitaus groRten Anteil bei Ausbildungswegen erbringen Schiiler und Studenten. Wie oben
aufgefihrt sinkt die Verkehrsleitung im Fahrradverkehr in der Personengruppe ,Schiiler”. In
der Personengruppe der ,Jungen” (18-25 Jahre), unter denen auch die Studenten und Auszu-
bildenden zu finden sind, hat sich die Verkehrsleistung aber erhéht. Zusammengenommen
ergibt sich im Moment die zu beobachtende stabile Entwicklung beim Fahrzweck ,Ausbil-

dung”.



Abbildung 4: Modal Split des Fahrrads differenziert nach Fahrtzwecken
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7.1.9 Fahrradnutzung differenziert nach Werktag und Wochenende

In Tabelle 51 sind die zentralen KenngroBen der Fahrradnutzung differenziert nach Werktag

und Wochenende aufgefihrt.



Tabelle 51: KenngroRen zur Fahrradnutzung differenziert nach Werktag und Wochenende

Fahrradverkehrsnutzung werktags und am 1996- 2001- 2006- Zuwachs 1996-2000
Wochenende 2000 2005 2010 nach 2006-2010
Anteil Fahrradnutzer an Werktagen einer 26,4 28,8 29,0 9%

Woche [%)]

Anteil Fahrradnutzer am Wochenende einer 14,6 18,2 18,5 27 %

Woche [%]

Fahrradverkehrsaufkommen werktags 0,37 0,43 0,42 14 %

[Wege /(Person * Werktag)]

Fahrradverkehrsaufkommen am Wochenen- 0,19 0,26 0,27 42 %

de [Wege /(Person * Wochenendtag)]

Fahrradverkehrsleistung werktags 1,0 1,2 1,3 30 %
[km/(Person*Werktag)]

Fahrradverkehrsleistung am Wochenende 0,8 1,0 1,3 63 %
[km/(Person*Wochenendtag)]

Mittlere Weglénge mit dem Fahrrad werk- 2,7 2,8 3,1 15%

tags [km / Weg]

Mittlere Weglédinge mit dem Fahrrad am 4,2 3,8 4,8 14 %
Wochenende [km / Weg]

KT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Sowohl an Werktagen als auch an Wochenendetagen steigt das Verkehrsaufkommen zwischen
den drei untersuchten Zeitintervallen. Etwas Uberproportional dazu steigt die Verkehrsleistung
und damit auch die mittlere Weglange an Werktagen als auch an Wochenendetagen. Die beo-
bachteten Zuwachse im Verkehrsaufkommen und -leistung sind an Wochenendtagen etwas
hoher als an Werktagen. Dennoch liegt das Fahrradverkehrsaufkommen an Werktagen
(0,42 Wege pro Person und Tag) noch auf einem hoéheren Niveau als an Wochenendtagen

(0,27 Wege pro Person und Tag).

Des Weiteren ist der Anteil an Fahrradnutzern, die ausschlieRRlich werktags das Fahrrad nutzen
und daher nicht am Wochenende, mit 15 % sehr viel groBer als der Anteil an Fahrradnutzern,

die ausschlieRlich am Wochenende das Fahrrad nutzen. Ihr Anteil liegt bei 5 %.

7.1.10 Fahrtweitenverteilungen im Fahrradverkehr

In Abbildung 5 ist die Fahrtweitenverteilung im Fahrradverkehr dargestellt. Es dominieren die
kurzen Wege mit Distanzen kleiner als 3 km. Der Anteil dieser kurzen Wege hat sich aber in-
nerhalb des betrachteten Zeitraums von ca. 70 % auf 63 % reduziert. Umgekehrt macht der

Anteil von Wegen Uber 8 km Distanz in jingster Zeit Gber 9 % aus, entgegen ca. 6,5 % noch vor



einer Dekade. Wie in Abschnitt 7.1.9 gezeigt, steigt also die mittlere Weglange im Fahrradver-
kehr.

Abbildung 5: Fahrtweitenverteilungen von Wegen mit dem Fahrrad im zeitlichen Vergleich

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%
0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-8 8-10 10-12 12-14 14-16 16+km

M 1996-2000 M 2001-2005 ¥ 2006-2010

2T Deutsches Mobilitatspanel

7.1.11 Zusammenfassung

In allen Personengruppen mit Ausnahme der der Schiiler erhoht sich der Anteil derjenigen, die
mit dem Fahrrad ,in Kontakt” (Anteil Fahrradnutzer) kommen (Tabelle 46). Diejenigen, die das
Fahrrad Uberhaupt nutzen, nutzen dies heute intensiver, d. h. fiir einen grofleren Anteil an
Ortsveranderungen. Damit nehmen auch die zurlickgelegten Kilometer zu. Insgesamt hat sich

dabei auch die mittlere Weglange der berichteten Wege von 2,8 km auf 3,3 km erhoéht.

Des Weiteren sind die Zuwachse sowohl an Werktagen als auch an Wochenenden zu beobach-
ten. In Stadten mit 20.000 bis 100.000 Einwohnern ist die hochste Quote an Fahrradnutzern zu
finden, Stadte aller GroRen verzeichnen aber einen generellen Zuwachs im Fahrradverkehr.

Mit Ausnahme des Wegezwecks Ausbildung finden auf allen Wegen Zuwachse statt.

Die beschriebenen Verdanderungen lassen sich folgendermalien interpretieren: wenn jemand
sich einmal fiir das Fahrrad entschieden hat, ist die Wahrscheinlichkeit langfristig hoher, dass
er dies auch haufiger tut. Das Fahrrad kommt so in das Choice-Set / Portfolio der als moglich
angesehenen Verkehrsmittel. Wenn das Fahrrad einmal im Portfolio enthalten ist, nimmt die
Wahrscheinlichkeit zu, dass es auch fiir weitere Fahrten genutzt wird. Die Zunahmen betreffen

offensichtlich vor allem Manner. Bei Frauen sind die Zunahmen geringer.



Bei der Personengruppe ,Schiler” (10-18 Jahre) ist die Entwicklung uneinheitlich bzw. scheint
keine Verdnderung im Verhalten stattzufinden: So verandert sich z. B. der Modal Split des
Fahrrads bei dieser Personengruppe kaum. Dies beruht aber aus zwei gegenldufigen Trends:
Auf der einen Seite nimmt der Anteil an Schiilern, die in einer Woche das Fahrrad benutzen
von 61,8 % auf 55,2 % signifikant ab. Auf der anderen Seite nimmt der Modal Split des Fahr-
rads bei denjenigen, die das Fahrrad nutzen, schwach signifikant zu (von 34,5 % auf 37,8 %).
Hier zeigt sich eine Polarisierung: Die weniger werdenden Fahrradnutzer unter den Schilern
nutzen dieses intensiver. Moglicherweise nimmt durch die differenzierteren Bildungsangebote
und Schulformen deren Erreichbarkeit mit dem Fahrrad strukturell ab, entgegen dem Trend,
dass das Fahrrad als Verkehrsmittel generell hohe Akzeptanz besitzt, und in den vergangenen
Jahren deutlich an Nachfrage gewinnen konnte. Des Weiteren hat Modal Split des OVs in der
Personengruppe ,Schiiler” von 23,0 % in 2000 auf 26,1 % in 2010 leicht zugenommen und

hierdurch vormalige Fahrradwege moglicherweise ersetzt.

Insgesamt wird verdeutlicht, dass die vielfach in den vergangenen Jahren initiierten direkten
oder indirekten MalBnahmen zur Férderung der Fahrradnutzung Friichte tragen. Hinzu kom-
men mogliche Verdnderungen im Wertewandel vor allem in Bezug auf Umwelt und Gesund-

heit, die wahrscheinlich ebenfalls ihren Beitrag leisten.

7.2 Aspekte der Multimodalitat

Nach der Multimodalitatsuntersuchung (von der Ruhren, et al., 2004) im Jahre 2003 und 2004
wurde postuliert, dass multimodales Verhalten, d.h. die Verwendung mehrerer Verkehrsmittel
im Alltag, aufgrund unterschiedlicher demographischer, 6konomischer und siedlungsstruktu-

reller Prozesse tendenziell zunehmen dirfte.

Im Hintergrund dabei stehen Prozesse wie die wachsende Motorisierung, gemessen in Pkw pro
Einwohner, in der Altersklasse der Gber 60 Jahrigen. Dadurch nimmt die Anzahl der Personen,
die in der Fernmobilitdt auf den 6ffentlichen Verkehr angewiesen ist, weiter ab. Es besteht fiir
eine immer groRer werdende Gruppe an Personen die Wahlmoglichkeit zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln. Des Weiteren ist aber auch der Prozess der sinkenden Motorisierung bei
jungen Erwachsenen, gerade in den urbanen Raumen, fiir eine steigende Multimodalitat ver-
antwortlich. Die Verkehrsmittelentscheidung wird wegspezifisch getroffen und der Pkw-Besitz

starker 6konomischen Gesichtspunkten unterzogen.

Mittlerweile steht im Mobilitdtspanel ein Erhebungszeitraum von 15 Jahren mit einem identi-
schen Erhebungsdesign zur Verfligung, welcher erlaubt, die Entwicklungen im Bereich der Mul-

timodalitat darzustellen. Der Ansatz des Mobilitatspanels als Langsschnitterhebung tber den



Zeitraum von einer Woche erlaubt dabei eine Gruppierung der Bevolkerung in unterschiedli-
che Gruppen von Verkehrsmittelnutzungstypen. Hierbei werden zunachst die folgenden Ver-
kehrsmittelnutzungstypen auf der Grundlage des Mobilitatsverhaltens einer Woche definiert

und die Personen demzufolge klassifiziert:

Full & Pkw-Mitfahrer: AusschlielRlich zu FuB gehen und Pkw als Mitfahrer (Verkehrsmittel, die
keine besonderen Kompetenzen erfordern)

Fir die anderen Verkehrsmittelnutzungszuordnungen wird davon ausgegangen, dass diese

auch zu FuB gehen und den Pkw als Mitfahrer einschlieSen:

Nur Fahrrad: AusschlieRliche Fahrradnutzer

Nur OV: AusschlieBliche OV-Nutzer

Nur MIV: AusschlielRliche MIV-Nutzer als Fahrer

MIV & Fahrrad: Kombination: MIV-Nutzer als Fahrer und Fahrradnutzer
MIV & OV: Kombination: MIV-Nutzer als Fahrer und OV-Nutzer

OV & Fahrrad: Kombination: Fahrrad- und OV-Nutzer

Alle VM: Multimodale Kombinierer aller Verkehrsmittel

Zusatzlich werden noch folgende zusammengefasste Gruppen gebildet:

Fahrrad-Nutzer: Personen, die mindestens einmal in der Erhebungswoche das Fahrrad
nutzen
MIV-Nutzer: Personen, die mindestens einmal in der Erhebungswoche den MIV als

Fahrer nutzen

OV-Nutzer: Personen, die mindestens einmal in der Erhebungswoche den OV nut-
zen

Fir die folgenden Analysen werden die Daten des MOP jeweils zu 5-Jahreswerten (1996-2000,
2001-2005, 2006-2010) zusammengefasst. Fir die Interpretation der Ergebnisse ist darauf
hinzuweisen, dass die Zusammenfassung der Zeitscheiben nicht vollstindig vergleichbar sind:
In der ersten Zusammenfassung der Jahre 1996 — 2000 sind die alten Bundeslander tberrepra-
sentiert, da erst ab 1999 eine Erhebung im Rahmen des MOP auch in den neuen Bundeslan-
dern stattfand. Dabei haben in den Alten und Neuen Bundeslandern unterschiedliche Prozesse
zum Teil zeitversetzt oder im unterschiedlichen AusmaR stattgefunden (z.B. Nachholmotorisie-
rung, demografische Veranderungen). Diese unterschiedlichen Entwicklungen sind bei der

Interpretation der Ergebnisse zu bericksichtigen.

Weiterhin ist zu beachten, dass zum Teil kleine Anteilswerte ausgewiesen werden und trotz

der Aggregation mehrerer Jahre die statistische Aussagekraft eingeschrankt ist.



In Abbildung 6 ist dargestellt, wie sich die Bevolkerung der (iber 18 Jahrigen auf diese Multi-
modalitatsgruppen verteilt und wie sich diese Aufteilung zwischen den betrachteten Zeitinter-

vallen veréndert hat:

e Der Anteil der Gruppe ,nur MIV“ nimmt von 45 % auf 39 % ab. Dabei hat sich
auch der Anteil ,,MIV-Nutzer”, von 77 % auf 70 % verringert.

e Der Anteil der ,,Fahrrad-Nutzer” steigert sich von 29 % auf 31 %.

e Dabeiist der Anteil der Gruppe ,,nur Fahrrad” quasi unverandert.

e Der Anteil der ,0V-Nutzer” hat sich von 30 % auf 34 % erhoht. Der Anteil der
Gruppe ,,Nur OV hat sich von 10 % auf 13 % erhéht.

e Der Anteil multimodal verhaltender Personen (mindestens zwei der Verkehrs-
mittel Fahrrad, OV, MIV wurden genutzt) hat sich von 36 % auf 37 % nur ge-

ringflgig verandert.

Abbildung 6: Gruppierung der Bevolkerung (ab 18 Jahren) nach benutzen Verkehrsmitteln im zeitlichen Vergleich
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Ursache flr diese Verdanderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten sind neben strukturellen
Verdnderungen auf der Nachfrageseite (demographische Struktur, zunehmende Motorisierung
bei Alteren, Abnahme der Motorisierung bei Jiingeren), Verhaltensdnderungen eines jeden
Verkehrsteilnehmers, welche z. T. erst mit zeitlichem Versatz und in Kombination mit be-

stimmten strukturellen Veranderungen wirksam werden.



Da sowohl die strukturellen Verdanderungen in unterschiedlichen Altersklassen verschieden
ablaufen, wie auch MaRnahmen des Mobilititsmanagements — hier sind beispielhaft die
Vertaktung und Verkniipfung des OV mit anderen Verkehrssystemen, die Einfithrung von Se-
mestertickets und die flachenhafte Parkraumbewirtschaftung in Innenstadten genannt — ver-
schieden wirksam werden, soll dieser Sachverhalt im Folgenden anhand einer Unterteilung in

drei Altersgruppen (18-25 Jahre, 26-60 Jahre, Gber 60 Jahre) ndher untersucht werden.

7.2.1 Junge Personen (18 — 25 Jihrige)

In Abbildung 7 ist dargestellt, wie sich die Bevolkerung der 18-25 Jahrigen auf die verschiede-

nen Multimodalitatsgruppen verteilt und in den betrachteten Zeitscheiben verandert hat:

e In dieser Altersklasse hat sich der Anteil der ,MIV-Nutzer” deutlich von 79 %
auf 65 % verringert. Auch der Anteil der Gruppe ,,nur MIV“ geht dabei eben-
falls deutlich von 39 % auf 25 % zuruick.

e Der Anteil der ,,Fahrrad-Nutzer” steigert sich von 29 % auf 36 %. Der Anteil der
Gruppe ,nur Fahrrad” ist zwar gestiegen (von 2 % auf 4 %). MengenmaRig
spielt dieser Typ aber nur eine untergeordnete Rolle.

e Der Anteil der ,,OV-Nutzer” hat sich von 44 % auf 60 % deutlich erhoht. Jiinge-
re setzen offensichtlich verstarkt auf den OV. Der Anteil der Gruppe ,nur OV“

hat sich in dieser Altersgruppe deutlich erhoht von 10 % auf 18 %.



Abbildung 7: Gruppierung der Bevélkerung zwischen 18 und 25 Jahren nach benutzen Verkehrsmitteln im zeitli-
chen Vergleich
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Der auch in anderen Untersuchungen beobachtete Anstieg der OV-Nutzung und Riickgang der
MIV-Nutzung bei jungen Erwachsenen wird somit bestatigt. Dabei ist gerade der Riickgang der
ausschlieBlichen MIV Nutzung eklatant. Umfasste der Anteil der MIV-Nutzer im Zeitraum
1996-2000 noch 79 %, so liegt sein Anteil im Zeitraum 2006-2010 bei nur noch 65 %. In der
Personengruppe, in denen der MIV entweder mit OV oder Rad kombiniert wird, ist die Ent-

wicklung uneinheitlich.

Offensichtlich spielt gerade die flexible Nutzung von Verkehrsmitteln fiir junge Erwachsene
eine wesentliche Rolle. Der Anteil an Personen, die verschiedene Verkehrsmittel kombinieren
hat sich von 47 % auf 52 % erhoht. Der Zuwachs im multimodalen Verhalten tbersteigt damit
den Schnitt der Bevolkerung deutlich und erklart einen groBen Anteil der insgesamt beobacht-

baren Veranderungen.

7.2.2 Personen Mittleren Alters (26 — 60 Jahrige)

Die Dynamik bei der Verdnderung in der Nutzung von Verkehrsmitteln ist auch in der mittleren
Altersgruppe erkennbar (Abbildung 8), jedoch insgesamt geringer als in den anderen beiden

betrachteten Altersgruppen:



Der Anteil der Gruppe ,,nur MIV“ ist ricklaufig (von 52 % auf 44 %). Dabei sinkt
auch der Anteil der ,MIV-Nutzer” von 84 % auf 77 %.

Im Gegenzug steigt der Anteil der Gruppe ,,nur OV von 6 % auf 10 %. Insge-
samt erhéht sich der Anteil der ,0V-Nutzer” von 24 % auf 31 % deutlich.

Der Anteil der Gruppe ,,nur Fahrrad” zeigt keine einheitliche Verdanderung. Der
Anteil der ,Fahrrad-Nutzer” hat sich, wie schon weiter oben dargestellt, von
27 % auf 32 % erhoht.

Der Anteil an Personen, die verschiedene Verkehrsmittel kombinieren, hat sich

insgesamt von 35 % auf 38 % erhoht.

Abbildung 8: Gruppierung der Bevélkerung zwischen 26 und 60 Jahren nach benutzen Verkehrsmitteln im zeitli-

chen Vergleich
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Trotz weithin nur geringer Veranderungen ist festzustellen, dass sowohl die 6ffentlichen Ver-

kehrsmittel als auch das Fahrrad an Bedeutung gewonnen haben.

7.2.3 Altere Personen (iiber 60 Jahre)

In Abbildung 9 ist dargestellt, wie sich die Bevolkerung der tiber 60 Jahrigen auf die verschie-

denen Multimodalitatsgruppen verteilt und in den betrachteten Zeitscheiben verandert hat:




e ErwartungsgemaRl hat sich als Ergebnis des Kohorteneffekts der ,Nachholmo-
torisierung” bei Frauen der Anteil der ,,MIV-Nutzer” von 56 % auf 61 % erhoht.
Dabei erhoht sich aber auch der Anteil der Gruppe ,,nur MIV“ leicht von 32 %
auf 34 %.

e Im Gegenzug sinkt der Anteil der ,,OV-Nutzer” von 37 % auf 34 %. Auch der An-
teil der Gruppe ,,nur OV“ sinkt von 19 % auf 18 %.

e Der Anteil der ,Fahrrad-Nutzer” ist — wie schon oben dargestellt — auch in die-

ser Altersklasse leicht gestiegen (28 % auf 30 %).

Abbildung 9: Gruppierung der Bevolkerung liber 60 Jahre nach benutzen Verkehrsmitteln im zeitlichen Vergleich
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Bei den Uber 60 Jahrigen findet gegenwartig als Ergebnis von Kohorteneffekten und modaler
Pragungen ein , Austausch” von an den OV gebundenen Personen durch MIV affine Personen
statt. Der Anteil an multimodalen Personen, ldasst man die kombinierte MIV-Fahrrad Nutzung
auBer Acht, ist sogar riicklaufig (18 % auf 16 %). Hier ist also der Trend zu mehr Multimodalitat
noch nicht erkennbar. Die Ausnahme bildet die kombinierte MIV-Fahrradnutzung, die aber

durch den zunehmenden Pkw-Besitz getrieben ist.



7.2.4 Zusammenfassung

Insgesamt verdeutlichen die hier dargestellten Ergebnisse zur Modalwahl, dass der Trend von
der Monomodalitdt hin zur Multimodalitdt von den jlingeren Altersklassen her durch die Be-
volkerung wachst. Die grolRe Dynamik im Modalverhalten findet bei den 18-25 Jahrigen statt.
Der MIV verliert leicht an Bedeutung als Verkehrsmittel, der OV gewinnt deutlich, multimoda-
les Verhalten nimmt zu. Dabei ist die Entwicklung uneinheitlich, da mit einem Riickgang der
MIV-Nutzer auch die Moglichkeit und Wahrscheinlichkeit, den MIV multimodal zu kombinie-

ren, abnimmt.

7.3 Einkaufsverkehr

Durch die flachenhafte Nutzung des Internets mit stationaren als auch mobilen Geraten haben
sich deutliche Verdnderungen im Kaufverhalten ergeben. In 2010 haben 34,1 Mio. in Deutsch-
land wohnhafte Menschen zwischen 14 und 69 Jahren Produkte oder Dienstleistungen im In-
ternet gekauft oder bestellt (ENIGMA GfK Medien- und Marketingforschung GmbH, 2011). Das
entspricht einem Anteil von 64 %. Die Nutzung dieses Vertriebsweges legt die Vermutung na-
he, dass es auch zu Anderungen im Mobilititsverhalten bei Einkaufswegen kommt. Wege wer-
den durch Einkdufe im Internet substituiert. Durch die hohere Affinitat jingerer Menschen
sollte angenommen werden kénnen, dass insbesondere diese das Medium Internet zum Ein-

kaufen nutzen.

Je nach Art des Einkaufes unterscheiden sich ihre Haufigkeiten deutlich. Ungefihr 2/3 aller
Einkaufswege gelten dem taglichen Bedarf (Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH
(infas), 2010 S. 120). Nur etwa 10 % der Einkaufswege gelten dem langerfristigen Bedarf, wie
Kleidung, Unterhaltungselektronik und Spielwaren. Dieser Bereich des langerfristigen Bedarfs
ist aber besonders geeignet, durch Einkdufe im Internet substituiert zu werden. Neben Unter-
haltungselektronik und Bekleidungen machen Medien, Autozubehér und Medikamente die
umsatzgroBRten Warengruppen im Internethandel aus (Handelsblatt, 2010). Obwohl also der
durch Einkdufe in diesen Warengruppen erzeugte Verkehr nur zu einem kleinen Teil zum ge-
samten Einkaufsverkehr beitrdgt, sollen im Folgenden Verdanderungen im Mobilitdtsverhalten

auf Einkaufswegen analysiert werden.

Der Einkaufsverkehr wird im MOP Uber den Wegezweck ,Besorgung/Einkauf” erfragt. Teil-
nehmer werden hierunter auch Weg zur Post und ihrer Hausbank angeben, die im eigentlichen
Sinn keine Einkaufswege darstellen. Es ist aber anzunehmen, dass beide Wegezwecke, ebenso
wie Einkaufswege, durch die Nutzung des Internets substituiert werden wirden. Als Beispiel

sei hier das Online-Banking angefiihrt: in 2010 betradgt der Anteil an Bundesbiirger zwischen 16



und 74 Jahren, die Online-Banking Dienstleistungen nutzen, schon 41 %. Fiir 2003 liegt der
Anteil bei nur 21 % (Bretsch, 2010). Der Wegezweck ,,Besorgung/Einkauf” kann daher trotz der
weitreichenden Definition als Indikator fir mogliche Reduktionen im Einkaufsverkehr durch

Kaufe Gber das Internet genutzt werden.

In Abbildung 10 ist das Verkehrsaufkommen bei Einkaufswegen nach Altersklasse dargestellt.
Mit ungefahr drei Wegen pro Woche legen die 18-25 Jahrigen im Vergleich die wenigsten Ein-
kaufswege zuriick. Die meisten Einkaufswege werden von 61-70 Jdhrigen zurlickgelegt (5,5
Wege pro Woche). Die dazwischen liegenden Altersklassen (25-60 Jahre) legen im Durchschnitt

4,5 Einkaufswege pro Woche zurtick.

Abbildung 10: Verkehrsaufkommen bei Einkaufswegen nach Altersklassen
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In der Altersklasse 18-25 Jahre ist ein leichter Riickgang in der Anzahl der Einkaufswege von
3,6 Wege pro Woche in den Jahren 1995/96 auf 2,8 Wege pro Woche in den Jahren 2009/10
zu beobachten. Dieser Riickgang ist sowohl an Werktagen (-34%) als auch an Wochenenden
(-23%) beobachtbar. Ebenfalls leicht riicklaufig die Anzahl der Einkaufwege bei den
26-35 Jahrigen (4,1 Wege auf 3,9 Wege pro Woche).

Zur Abschatzung dieses Rickganges in der Altersklasse der 18—35 Jahrigen wurde eine lineare
Regression genutzt, die einmal das Verkehrsaufkommen und einmal die Verkehrsleistung pro
Woche abschétzt (Tabelle 52). Als erklarende Variable wurde das Geschlecht und die Anzahl
Jahre seit 1995 genutzt. Andere erklarende Variable wie der Raumtyp, der Haushaltstyp und

der Status der Berufstatigkeit zeigen keine signifikanten EinflUsse.



Tabelle 52: Entwicklung der Einkaufswege bei jungen Menschen zwischen 18 und 35 Jahren von 1995 bis 2010

Variable Erlduterung Wege Km
Woche Woche

Intercept Mittelwert Mdnner 1995 3,37%* 21,5%*

Frau Delta Frauen gegeniiber Mdnnern 1995 1,53%* 5,6%*

Jahr Jahrliche Verdnderung fiir beide Geschlechter seit 1995 -0,03* -0,3*
Zusdtzliche jahrliche Verdnderung fiir Frauen gegeniiber

Frau x Jahr - . -0,05* -0,1
Mdnnern seit 1995

R-Quadrat Erklérungsgehalt des Modells 0,04 0,01

* signifikant (95% < Konfidenzniveau < 99%) | ** hoch signifikant (Konfidenzniveau > 99%)

AT Quelle: Deutsches Mobilititspanel

Die Regression zeigt einen deutlichen Unterschied zwischen Mannern und Frauen in Bezug auf
das Verkehrsaufkommen als auch die Verkehrsleistung bei Einkaufswegen. In 1995 legten
Frauen 1,53 Wege mehr pro Woche zuriick als Méanner (Méanner: 3,37 Wege; Frauen:
4,9 Wege). In Ubereinstimmung hiermit lag auch die Verkehrsleistung der Frauen mit 5,6 km
pro Woche Uber der der Médnner (Manner: 21,5 km; Frauen: 27,1 km). Der allgemeine zeitliche
Trend ist leicht negativ und bestatigt damit die vorgenannten Analysen und Annahmen. Die
zusatzliche zeitliche Abnahme von Verkehrsaufkommen und —leistung bei Frauen lasst den
Unterschied zwischen Mannern und Frauen langsam schrumpfen. Flir 1995 ergibt sich im Reg-
ressionsmodell noch ein Plus bei Frauen von 1,53 Wegen pro Woche, in 2010 betragt es nur
noch 0,78 Wege pro Woche. In dieser Entwicklung kommt sicherlich zum einen die sich gean-
derte Rollenverteilung in Haushalten zum Ausdruck und zum anderen der steigende Anteil an

Einpersonenhaushalten.

Die Ergebnisse der Regression zeigen aber nur die absoluten Verdnderungen beim Einkaufs-
verkehr auf. Diese sind im Zusammenhang mit den Verdanderungen bei der Gesamtmobilitat zu
sehen. Hier wird in der betrachteten Altersklasse ein genereller Riickgang bei Verkehrsauf-
kommen und —leistung beobachtet. Dieser generelle Trend kann bei der Betrachtung relativer

Veranderungen bei den Anteilen an Einkaufswegen bericksichtigt werden (Abbildung 11).



Abbildung 11: Anteil Einkaufswege nach Altersklasse
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Der Anteil an Einkaufswegen entwickelt sich seitwarts, nur die Altersklasse der 61-70 Jahrigen
zeigt leichte Abnahmen. Hier spiegelt sich moglicherweise die zunehmende Pkw-Ausstattung
von Rentnerhaushalten wieder. Dabei werden wahrscheinlich haufige fuBlaufige Einkaufswege

zunehmend durch seltenere Einkaufswege mit dem Pkw substituiert.

Der vorher festgestellte Riickgang an Einkaufswegen in der Altersklasse der 18—35 Jahrigen
lasst sich also nicht vom allgemeinen Trend des Riickganges im Verkehrsaufkommen in dieser
Altersklasse unterscheiden. Insgesamt wird ersichtlich, dass die Substitution von Einkaufswe-
gen durch Einkdufe im Internet zwar nicht eindeutig nachweisbar ist, bestimmte Signale aber

eine gewisse Substitution nicht ausschlieRen.

Zusatzlich sei hier noch angemerkt, dass Frauen im Durchschnitt mehr Einkaufswege zurtickle-
gen als Manner. Dies wurde flir Manner und Frauen zwischen 18 und 35 Jahren in der Regres-
sionsanalyse gezeigt. Weitet man die Altersklasse auf, so zeigt sich dieses geschlechtsspezifi-
sche Verhalten vom Jugendalter an bis zum Renteneintrittsalter. Ab dem Renteneintrittsalter
kehrt sich dieser Sachverhalt aber um und Manner legen ab diesem Alter mehr Einkaufswege

zurick als Frauen (Abbildung 12).



Abbildung 12: Verkehrsaufkommen bei Einkaufswegen nach Alter
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Hier wird offensichtlich, dass der Eintritt ins Rentenalter von Mannern im Unterscheid zu Frau-
en offensichtlich dazu genutzt wird, verstarkt Erledigungen und Einkdufe durchzufiihren: Gera-
de in den Jahren um das Renteneintrittsalter (ab 60 und mehr) nehmen die Einkaufswege bei
Mannern erheblich zu. Zwar werden im MOP keine detaillierten Wegzwecke abgefragt, aber es
kann vermutet werden, dass die zusatzlichen Wege der Manner z. B. Heimwerkermarkte zum
Ziel haben. Die i.d.R. gesundheitlich noch nicht eingeschrankten Manner widmen sich neuen

Aufgaben und ,,Projekten”.

7.4 Mobilitat junger Erwachsener

Im letztjdhrigen Bericht zum Deutschen Mobilitdtspanel (Zumkeller, et al., 2010) wurden be-
reits Trendverdanderungen im Mobilitdtsverhalten junger Erwachsener zwischen 18 und 30
Jahren diskutiert. Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und —leistung wurde getrennt
nach motorisierten, nicht motorisierten und 6ffentlichen Verkehrsmitteln anhand eines linea-
ren Regressionsmodells aufgezeigt. Es konnte gezeigt werden, dass die Pkw-Nutzung junger

Erwachsener etwas abgenommen hat, wohingegen die OV-Nutzung zugenommen hat.

An dieser Stelle soll eine Fortschreibung dieser Analyse unter der Annahme einer gleichblei-
benden Entwicklung erfolgen und dient alleinig zur Strukturbeschreibung der Entwicklung.
Dabei erfolgt beispielhaft eine Betrachtung des Einflusses des Geschlechts und der zeitlichen
Veranderung auf die Verkehrsnachfrage. Die Ergebnisse fiir den motorisierten Individualver-

kehr sind in Tabelle 53 dargestellt, die Ergebnisse flir den 6ffentlichen Verkehr in Tabelle 54.



Tabelle 53: Entwicklung der Verkehrsnachfrage im motorisierten Individualverkehr von Personen im Alter von 18

bis 30 Jahren

Variable Erlduterung Motorisierter Individualverkehr
1995-2009 1995-2010
Km Wege Km Wege
Woche Woche Woche Woche
INTERCEPT Mittelwert Frauen 1995 255,5%* 19,0** 256,6%* 19,1%**
Differenz zwischen Mannern
MANN ) 88,7** 0,0 86,9** 0,0
und Frauen in 1995
JAHR Jéhrliche Ver'ainderung fur 4,0* 0,5%* 4, 3% 0,5%*
beide Geschlechter seit 1995
MANN x Zusatzliche jahrliche Verande-
rung fiir Ménner gegeniiber -6,3%* -0,1 -5,9%* -0,1
JAHR Frauen seit 1995
R-Quadrat Erkldrungsgehalt des Modells 0,023 0,040 0,025 0,046
* signifikant (95% < Konfidenzniveau < 99%) | ** hoch signifikant (Konfidenzniveau > 99%)
T Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Die Analysen zeigen keine deutlichen Signale, dass eine Trendverdnderung eingetreten ist. Die

Entwicklung beim motorisierten Individualverkehr zeigt eine leichte Verdnderung des zeitli-

chen Einflusses. Die allgemeine jahrliche Abnahme der Verkehrsleistung hat sich leicht von

-4,0 km pro Woche auf -4,3 km pro Woche und Jahr vergrofRert. Auf der anderen Seite hat sich

die zusatzliche jahrliche Abnahme bei Mannern von -6,3 km auf -5,9 km pro Woche und Jahr

leicht verringert. In der Summe bleibt die Abnahme der Verkehrsnachfrage im MIV bei Man-

nern erhalten, flr Frauen ist die Verkehrsnachfrage etwas starker geworden.



Tabelle 54: Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Offentlichen Verkehr von Personen im Alter von 18 bis 30
Jahren

Variable Erlduterung Offentlicher Verkehr
1995-2009 1995-2010
Km Wege Km Wege
Woche Woche Woche Woche
INTERCEPT | Mittelwert Frauen 1995 33,8%* 1,7%* 35,9%* 1,7%*

Delta Mannern gegeniiber
MANN 23,2* 0,6 15,7 0,6
Frauen 1995

Jahrliche Veranderung fur
JAHR . , 5,5%* 0,2%* 5,1%* 0,2%*
beide Geschlechter seit 1995

MANN x Zusatzliche jahrliche Verande-
rung fiir Manner gegeniiber -2,1 -0,1* -0,6 -0,1

JAHR Frauen seit 1995

R-Quadrat Erkldrungsgehalt des Modells 0,013 0,02 0,015 0,02

* signifikant (95% < Konfidenzniveau < 99%) | ** hoch signifikant (Konfidenzniveau > 99%)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Auch die Entwicklung beim 6ffentlichen Verkehr zeigt eine leichte Veranderung des zeitlichen
Einflusses. Wahrend die Ergebnisse des letzten Jahres noch einen kleinen Unterschied (-2,1 km
pro Woche und Jahr) in der Zunahme der Verkehrsleistung zwischen Mannern und Frauen
sahen, ist dieser Unterschied nahezu verschwunden (-0,6 km pro Woche und Jahr). Unabhan-
gig vom Geschlecht ist weiterhin ein deutlicher Zuwachs der Verkehrsnachfrage im offentli-

chen Verkehr zu beobachten (+5,5 km pro Woche und Jahr).

7.5 Entwicklung der Friihjahrsmonatsfahrleistung nach Hubraumgroéf3e

Ein wichtiges Leistungsmerkmal eines Pkw ist das Hubraumvolumen. Dieses hat auch einen
Einfluss auf die zu zahlende Kfz-Steuer. Der Trend im Fahrzeugbau ist gekennzeichnet durch
abnehmende HubraumgroRen (Fuhrpark-Transparenz). Es stellt sich daher die Frage, wie die
Nutzungsprofile der unterschiedlichen Hubraumklassen aussehen. Dazu sind in Tabelle 55 fir
alle vier Hubraumklassen die mittleren Fahrleistungen der letzten 10 Jahre angegeben und in
Abbildung 13 grafisch dargestellt. Es ist festzustellen, dass sich die Frithjahrsmonatsfahrleis-
tung proportional zur HubraumgréRe verhalt. Fiir die kleinste HubraumgréRe bis 1.300 cm?

sind die Fahrleistungen innerhalb der vergangenen zehn Jahre angestiegen. Sie bewegen sich



aktuell bei 850 bis 900 km/Monat und liegen damit fast 100 km/Monat Gber den Werten der

Jahre 2002 bis 2006. Dennoch liegt die mittlere Fahrleistung in dieser Klasse deutlich unter den

drei anderen Klassen. Die Frihjahrsmonatsfahrleistung der hubraumstarksten Fahrzeuge mit

mehr als 2.000 cm® bewegt sich fir die letzten zehn Jahre im Bereich von 1.250 bis
1.400 km/Monat, im Mittel Uber alle zehn Jahre bei 1.324 km/Monat. Es ist in den letzten Jah-

ren eine leichte abnehmende Tendenz zu sehen. Die Friihjahrsmonatsfahrleistung zeigt in den

beiden mittleren Hubraumklassen keinen deutlichen Auf- oder Abwartstrend. Diese Auswer-

tungen sind vor dem Hintergrund der StichprobengrofRe und der statistischen Schwankungen

zu interpretieren. Erst in den letzten Jahren hat sich die StichprobegréfRe nahezu verdoppelt.

Tabelle 55: Zeitreihe der Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] 2002 bis 2011 differenziert nach Hubraumklassen

Hubraum [cm3]

Jahr Bis 1399 1400 - 1599 1600 - 1999 2000 u. mehr Gesamt
2011 876 1.012 1.267 1.249 1.001
2010 864 991 1.277 1.313 1.099
2009 854 1.028 1.244 1.391 1.106
2008 902 1.010 1.225 1.396 1.112
2007 896 958 1.288 1.312 1.112
2006 809 1.029 1.215 1.270 1.068
2005 786 1.067 1.242 1.410 1.099
2004 797 1.066 1.164 1.301 1.056
2003 815 1.011 1.288 1.247 1.084
2002 802 1.029 1.246 1.359 1.081
AT Quelle: Deutsches Mobilitéatspanel




Abbildung 13: Zeitreihe der Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] 2002 bis 2011 differenziert nach Hubraumklassen
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7.6 Jahresfahrleistung von Wiederholerfahrzeugen

Als Wiederholerfahrzeuge werden Fahrzeuge bezeichnet, fir die in 2010 und 2011 ein
Tankbuch vorliegt. Fir diese Fahrzeuge kénnen neben den iblichen Kennzahlen auch Jahres-
fahrleistungen berechnet werden. Im Jahr 2011 gibt es 345 Wiederholerfahrzeuge. lhre Vertei-
lung auf Alters- und Hubraumklassen ist in Tabelle 56 angegeben.

Tabelle 56: Identische Wiederholerfahrzeuge [Anzahl] nach Fahrzeugalter und Hubraum zwischen den Jahren
2011 und 2010

N =345 Fahrzeugalter Gesamt

Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre mehr als 10 Jahre

Bis 1399 31 21 19 23 94

1400 - 1599 16 29 9 21 75

1600 - 1999 27 38 29 33 127

2000 u. mehr 13 12 10 14 49
Gesamt 87 100 67 91 345

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Zunachst werden fir diese 345 Fahrzeuge die Friihjahrsmonatsfahrleistungen der Jahre 2010
und 2011 verglichen. Im Jahr 2010 betrug sie 1.179 km/Monat. Im Jahr 2011 ging sie dann

zurick auf 1133 km/Monat. Diese Werte kann man Tabelle 27 entnehmen. Zuséatzlich werden



in Abbildung 14 die Verteilungen der Friihjahrsmonatsfahrleistungen vergleichend dargestellt.
Man kann erkennen, dass der Bereich geringer Fahrleistungen bis 600 km/Monat im Jahr 2011
bei Wiederholerfahrzeugen mehr Gewicht bekommt. Im Bereich von 1.600 bis 2.000
km/Monat nimmt der Anteil der Fahrzeuge ab. Ein Grund dafir kann sein, dass die
Wiederholerfahrzeuge naturgemaR ein Jahr dlter geworden sind und diese nicht mehr so in-
tensiv genutzt werden.

Abbildung 14: Verteilung der Friihjahrsmonatsfahrleistungen identischer Wiederholerfahrzeugen [%] in den Jah-
ren 2011 und 2010
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Abbildung 15 stellt die pro Fahrzeug berechnete Differenz der Friihjahrmonatsfahrleistung
(2011-2010) dar. Es ist festzustellen, dass im Bereich abnehmender Fahrleistungen groéRere
Differenzen vorherrschen, als bei den Zunahmen. Diese flihren zu der insgesamt etwas niedri-

geren mittleren Fahrleistung im Frithjahr 2011.



Abbildung 15:  Verteilung der Differenzen [km] der Frihjahrsmonatsfahrleistungen identischer
Wiederholerfahrzeuge (2011-2010)
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Wie schon erwahnt, erlauben die Wiederholerfahrzeuge eine Betrachtung der Jahresfahrleis-
tungen. Dazu wurde fiir die 345 Fahrzeuge die Differenz der Kilometerstande jeweils zu Beginn
der Erhebungen 2011 und 2010 berechnet. Auf dieser Basis wurde eine um die terminliche
Schwankung der Erhebungen bereinigte Jahresfahrleistung bestimmt. Die Verteilung der Jah-
resfahrleistung kann Abbildung 16 entnommen werden. Es ist zunadchst zu beachten, dass der
typischerweise im Sommer stattfindende Jahresurlaub tGber den Vergleich zweier Jahre in die-
ser Darstellung enthalten ist. Der Mittelwert der Jahresfahrleistung betragt 12.838 km. Der
Median, d. h. der Wert unter dem 50 % der Werte liegen, betrdgt jedoch nur 10.639 km. Das
bedeutet, Fahrzeuge mit sehr hohen Fahrleistungen erhéhen den Mittelwert und fihren zu

einer schiefen Verteilung. Das kann man in Abbildung 16 gut erkennen.



Abbildung 16: Verteilung der Jahresfahrleistung [km] identischer Wiederholerfahrzeuge zwischen 2010 und 2011
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Es stellt sich die Frage, wie die Pkw-Nutzer ihre eigene Fahrleistung einschdtzen. Dazu kann
man den von ihnen selbst angegebenen Wert zur jahrlichen Fahrleistung heranziehen und mit
der berechneten Fahrleistung vergleichen. Dazu sind in Abbildung 17 die Differenzen zwischen
angegebenen und gefahrenen Kilometern pro Jahr dargestellt. Da sich die Jahresfahrleistung
aus zwei Erhebungen berechnet, sind die Differenzen fir die Angaben aus beiden Jahren dar-
gestellt. Es ist sehr deutlich zu erkennen, dass ein GroRteil der Pkw-Fahrer die eigene Fahrleis-
tung realistisch einschatzt. Fur das Jahr 2010 ergibt sich eine mittlere Abweichung von etwa
600 km, im Jahr 2011 von etwa 550 km. Im Jahr 2011 sind die Angaben naturgemal} etwas
besser, da die Fahrer nachtraglich abschatzen kdnnen, wie viel sie in den letzten 12 Monaten

gefahren sind.

Ergdnzend zu den bisherigen Betrachtungen stellt Abbildung 18 dar, wie sich dieselben Pkw-
besitzenden Haushalte bei den Angaben zur Jahresfahrleistung im Vergleich zwischen 2010
und 2011 verhalten. Dazu sind die Differenzen der eigenen Angaben dargestellt. Nur etwa ein

Drittel der Fahrer macht im Jahr 2011 die gleichen Angaben wie im Vorjahr.



Abbildung 17: Differenz der Angaben zur Jahresfahrleistung [km] und tatsdchlichen Fahrleistung identischer
Wiederholerfahrzeuge fiir 2011 und 2010
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Abbildung 18: Differenz der Angaben zur Jahresfahrleistung [km] identischer Wiederholerfahrzeuge (2011-2010)
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7.7 Friihjahrsmonatsfahrleistung von Erstwagen und Zweitwagen

In der Stichprobe der Tankbucherhebung sind die Fahrzeuge der Pkw-besitzenden Haushalte
des Mobilitatspanels enthalten. Damit sind neben Haushalten mit einem Fahrzeug auch Haus-
halte mit zwei oder mehr Pkw reprasentiert. Fiir diese Haushalte kann man neben der reinen
Fahrleistung der einzelnen Fahrzeuge auch die Gesamtfahrleistung des Haushaltes sowie die

Eigenschaften der ,Haushaltsflotte” betrachten.

In Tabelle 57 sind die Fahrzeuge der Tankbucherhebung 2011 aufgelistet - klassifiziert nach der
Eigenschaft Erst-, Zweit- oder Dritt- und Viertwagen zu sein. Dabei werden die Fahrzeuge die-
sen Klassen sortiert nach absteigender Frihjahrsmonatsfahrleistung zugewiesen. In der Stich-
probe 2011 gibt es nur einen Pkw, der als Viertwagen bezeichnet wird. Die mittlere Frihjahrs-
monatsfahrleistung der Zweitwagen liegt mit etwa 750 km/Monat fast 500 km/Monat unter

der Friihjahrsmonatsfahrleistung der Erstwagen.

Tabelle 57: Eckwerte von Erst- bis Viertwagen in der Stichprobe (ungewichtet) 2011

Erstwagen Zweitwagen Dritt- und Viertwagen
Anzahl Fahrzeuge in der Tankbucherhebung 702 180 18
Anteil Fahrzeuge in der Tankbucherhebung 78% 20% 2%
Mittlere Frihjahrsmonatsfahrleistung 2011 [km] 1.245 758 546
Durchschnittsalter der Fahrzeuge [Jahre] 7,3 7,9 12,2
Durchschnittliche HubraumgroRe der Fahrzeuge [cm?3] 1.743 1.609 1.776
Durchschnittlicher Verbrauch der Fahrzeuge [I/200k m] 7,8 7,6 7,9
SKIT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

In Tabelle 58 sind die Eckwerte der PKW-besitzenden Haushalte nach Anzahl Fahrzeuge ange-
geben. Dabei fallt auf, dass mit wachsender Pkw-Anzahl im Haushalt die Hubraumgréfe und
Frihjahrsmonatsfahrleistung des Erstwagens ansteigt, beispielsweise haben Erstwagen in
Haushalten mit zwei Fahrzeugen eine Fahrleistung von 1.699 km/Monat. Das sind mehr als 600

km/Monat mehr als Erstwagen in Haushalten mit nur einem Pkw.

Betrachtet man die Gesamtfahrleistung der Haushalte, haben Haushalte mit zwei Pkw mit
2.438 km/Monat eine mehr als doppelt so hohe Frithjahrsmonatsfahrleistung als Haushalte mit
einem Pkw. Das liegt zu einen daran, dass der Erstwagen durch eine Person des Haushaltes
sehr intensiv genutzt wird (siehe Tabelle 58), zum anderen wird aber auch der Zweitwagen mit
durchschnittlich etwa 740 km/Monat signifikant eingesetzt. Der Zweitwagen fihrt also nicht zu

einer Umverteilung der Fahrleistung des Erstwagens.



Die mittlere HaushaltsgréRe der Haushalte mit mehr als einem Pkw liegt bei 2,9 (2 Pkw) bzw.
3,6 Personen (3 oder 4 Pkw). In diesen Haushalten leben typischerweise Kinder, die dann mit

dem Pkw zur Schule oder zu Freizeitaktivitdten gefahren werden.

Tabelle 58: Aggregierte Frithjahsmonatsfahrleistungen der Haushalte in der Stichprobe (ungewichtet) 2011

HH mit 1 Pkw HH mit 2 Pkw  |HH mit 3 oder 4 Pkw|
Anzahl Haushalte in der Tankbucherhebung 522 163 17
Anteil Haushalte in der Tankbucherhebung 74% 23% 2%
Durchschnittlicher Hubraum des Erstwagens [cm?3] 1696 1857 2066
Mittlere Frahjahrsmonatsfahrleistung 2011 [km] 1.082 2.438 3.413
Mittlere Fruhjahrsmonatsfahrleistung des Erstwagens 2011 [km] 1.082 1.699 1.892
Anteil Fahrleistung des Erstwagens an Gesamtfahrleistung 100% 69% 56%
Durchschnittliche Personenzahl im Haushalt 2,0 2,9 3,6
SKIT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

7.8 Analyse des Kraftstoffkonsums fiir Ottomotoren

Seit Beginn des Jahres 2011 wird an den deutschen Tankstellen der Ottokraftstoff mit der Be-
zeichnung E10 angeboten. E10 steht dabei flir maximal zehn Prozent Ethanol, welches pflanzli-
chen Ursprungs ist und damit eine umweltfreundliche regenerative Quelle darstellt. Von Vor-
teil ist die damit einhergehende Unabhéangigkeit von Erdol (Bundesministerium fiir Umwelt).
Das Besondere an diesem Kraftstoff ist die Unvertraglichkeit fir bestimmte Fahrzeugtypen. Die
bisherige Beimischung von finf Prozent war fiir alle Fahrzeuge vertraglich. Fir den neuen
Kraftstoff muss sich jeder Autofahrer informieren, inwieweit das eigene Fahrzeug mit diesem
Ethanolanteil zurechtkommt. Schatzungen zufolge liegt der Anteil der Fahrzeuge in der Flotte,

die kein E10 vertragen, bei zehn Prozent der Fahrzeuge mit Ottomotor (PKW-Steuer).



Abbildung 19: Verteilung der primar berichteten Treibstoffarten fiir die Fahrzeuge der Tankbucherhebung 2011
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Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Super E10 kostet fast tiberall weniger als Super oder Super Plus, es wird jedoch nicht an allen
Tankstellen in Deutschland angeboten. Ende Februar 2011 fiihrte der ADAC eine Umfrage zu
E10 durch. Von 2.100 Teilnehmern gaben 8 Prozent an, dass sie E10 tanken wiirden,
22 Prozent waren unsicher und 70 Prozent lehnten den neuen Kraftstoff ab. Laut (Focus) tank-
ten im ersten Halbjahr 2011 etwa 10 Prozent der Fahrer von Benzinfahrzeugen den E10 Kraft-
stoff, im Juni 2011 dann 14 Prozent. Vergleichend dazu sind die Anteile der getankten Kraft-
stoffe in der Stichprobe der Tankbucherhebung in Abbildung 19 dargestellt. Dabei geben die
Teilnehmer pro Fahrzeug an, welcher Kraftstoff hauptsachlich verwendet wird. Der E10-Anteil
bei allen Fahrzeugen liegt im Friihjahr 2011 bei zehn Prozent. Betrachtet man ausschlieBlich
die Fahrzeuge mit Ottomotor in der Stichprobe (Abbildung 20), liegt der E10-Anteil bei
15 Prozent. Die diesjahrige Stichprobe der Tankbucherhebung kann daher als reprasentativ
beziglich E10 betrachtet werden. Die weitere Entwicklung wird sich allerdings erst in den

kommenden Jahren zeigen.



Abbildung 20: Anteil der Fahrzeuge die primar Super E10 Treibstoff tanken an allen Fahrzeugen mit Ottomotor in

der Tankbucherhebung 2011
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In Tabelle 59 werden die Benzinfahrzeuge der Tankbucherhebung 2011 betrachtet. Die Fahr-

zeuge sind unterteilt in die beiden Gruppen ,kein E10-Tanker” (links) und ,E10-Tanker”

(rechts).

Tabelle 59: Eckwerte fiir Fahrzeuge mit Ottomotor nach Treibstoff (ungewichtet)

Fahrzeuge mit Ottomotor Super, Super Plus Super E10
Anzahl in der Tankbucherhebung 514 91
Durchschnittsalter der Fahrzeuge [Jahre] 8,4 6,9
Durchschnittlicher Hubraum der Fahrzeuge [cm3] 1.610 1.536
Fruhjahrsmonatsfahrleistung [km] 920 967
Verbrauch [I/100k m] 8,1 7,8

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Folgende Ergebnisse lassen sich fiir das Jahr 2011 festhalten:

e Die Fahrzeuge, die hauptsachlich mit E10 betankt werden, sind im Schnitt 1,5 Jahre

junger als die anderen Fahrzeuge. Das kann daran liegen, dass vor allem altere

Fahrzeuge den neuen Kraftstoff nicht vertragen bzw. sich die Fahrer zum Teil nicht

sicher sind, ob ihr (alteres) Fahrzeug den E10-Kraftstoff vertragt.

e Die E10-Fahrzeuge haben typischerweise weniger Hubraum als die Fahrzeuge, die

nicht mit E10 betankt werden. Ein Grund kdnnte sein, dass eher umweltbewusste

Personengruppen E10 tanken, deren Focus auf einer umweltbewussten Fahrweise

(vgl. Verbrauch) und auf Pkw mit tendenziell weniger Hubraum liegt.




e Gleichzeitig weisen E10-Fahrzeuge eine um 50 km/Monat hohere Frithjahrsmo-
natsfahrleistung auf. Das kann dadurch begriindet sein, dass jliingere Fahrzeuge
ohnehin eine hohere Fahrleistung aufweisen als altere.

e Der Verbrauch der E10-Fahrzeuge liegt mit 7,8 |/100km unter dem Verbrauchswert
der Vergleichsgruppe. Auch hier kann die Ursache das Fahrzeugalter oder das

Umweltbewusstsein sein.

7.9 Analyse der MOP-Daten hinsichtlich der Nutzung von Elektromobilitat

In der Diskussion um die Marktfahigkeit von elektrisch angetriebenen Pkw ist ein Aspekt die
Reichweite dieser Fahrzeuge im Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Die Nutzer
haben sich an die Reichweiten ihrer benzin- und dieselbetriebenen Pkw gewdhnt und stehen
der Anschaffung eines Elektro-Pkw zum Teil skeptisch gegeniiber. Demgegeniber steht der
industriepolitische und 6kologische Wunsch der Deutschen Bundesregierung in den nachsten

Jahren eine signifikante Anzahl elektrisch angetriebener Fahrzeuge auf die StralRe zu bringen.

Im Rahmen von ersten Analysen der Daten des Deutschen Mobilitdtspanels wird abgeschatzt,
welche Nutzungspotentiale fir rein elektrisch betriebenen Pkw entstehen, wenn ausschliefilich
die Fahrleistungen der Pkw bei unverdnderten Nutzungsmustern betrachtet werden. Die fol-
genden Ergebnisse sind ein Beispiel fir die Auswertemoglichkeiten, die die langsschnittorien-
tierte Mobilitatsstudie des Deutschen Mobilitdatspanels bietet. Dadurch, dass langere Zeitrau-
me betrachtet werden, lassen sich auch die Variation bzw. Stabilitdt in der Nutzung eines Pkw
bzw. im Mobilitdtsverhalten einer Person bei der Auswertung identifizieren und daraus Hin-
weise auf Mobilitdtsbedirfnisse ableiten. Weiterhin erlauben es die Daten des Deutschen
Mobilitatspanels, die Frequenz und Wahrscheinlichkeit der ,seltenen” Ereignisse zu identifizie-
ren, in denen Personen bestimmte Aktionsradien tberschreiten bzw. in denen Pkw auBerhalb

der Ublichen Nutzung zum Einsatz kommen (z. B. bei Urlaubsfahrten).

Um die Mindestanforderungen eines Elektro-Pkw zu identifizieren, ist es in einem ersten
Schritt sinnvoll, die Anzahl Pkw abzuschatzen, die bei heutigem Nutzerverhalten und heutigem
Technologiestand ohne Verdanderungen fir deren Nutzer (z. B. verdnderte Nutzungsmuster)
elektrisch betrieben werden konnten. Verdndertes Nutzerverhalten oder veranderte Nut-
zungsangebote (wie z. B. die Verwendung von zu mietenden ,konventionellen” Pkw bei Fern-
fahrten), die zweifelsohne bei rein elektrisch betriebenen Pkw notwendig sein werden, werden
hier nicht bericksichtigt. Vereinfachend wird bei diesen Auswertungen angenommen, dass der

Ladevorgang ausschlielllich zu Hause durchgefiihrt wird. Eine Lademoglichkeit z. B. am Ar-



beitsplatz oder beim Parken vor einem Einkaufszentrum wiirde die Menge der fir den elektri-

schen Betrieb geeigneten Fahrzeuge erhéhen.

Aus dem Pkw-Bestand des Deutschen Mobilitdtspanels auf der Datenbasis der Jahre 2006 bis

2009 werden zwei Gruppen von Pkw identifiziert:

e Regelmalig genutzte Fahrzeuge mit geringer regelmaRiger Tagesfahrleistung (tag-
liche Fahrleistung in der Berichtswoche jeweils unter 70 km, Fahrleistung in den
acht Wochen der Tankbucherhebung ist kleiner als die achtfache berichtete Wo-
chenfahrleistung, Jahresfahrleistung ist geringer als die elffache Monatsfahrleis-
tung der Tankbucherhebung).

e Selten genutzte Fahrzeuge mit geringer Monats- und Jahresfahrleistung (Nutzung
hochstens viermal in der Berichtswoche, maximal 70 km an einem Tag berichtet,
Jahresfahrleistung unter 4.000 km, Monatsfahrleistung der Tankbucherhebung un-
ter 600 km).

Die zu Grunde liegende Stichprobe bestand aus 2.000 erfassten Pkw mit deren Haushalten. Bei
der Anwendung dieser Bedingungen werden durch die beiden Gruppen etwa 7,5 % der Pkw als
von der Nutzung her geeignet fiir elektrischen Betrieb identifiziert. Damit beziehen sich die

weiteren Auswertungen auf eine Stichprobe von 150 Pkw.

Abbildung 21 zeigt, den Zusammengang zwischen der Wochenfahrleistung aller Pkw und der

fir elektrischen Betrieb geeigneten Pkw (E-Mobil-Nutzung).



Abbildung 21: Anteil aller Pkw und der fiir elektrischen Betrieb geeigneten Pkw nach Wochenfahrleistung
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Im Folgenden werden schlagwortartig weitere Ergebnisse zusammengefasst.

o Der grolRere Anteil der flir elektrischen Betrieb geeigneten Pkw ist eher in der un-
tersten Hubraumklasse zu finden.

e Fast die Halfte der Pkw, die ohne Verhaltensdanderung der Nutzer fir elektrischen
Betrieb geeigneten sind, befindet sich in Rentnerhaushalten

e Die Haushalte, die ohne Verhaltensdnderung der Nutzer fir elektrisch betriebene
Pkw geeignet sind, sind zum einen Rentnerhaushalte mit einem Pkw und

Erwerbstatigenhaushalte mit zwei oder mehr Pkw.

Insgesamt ist jedoch anzumerken, dass eine Auslegung von Elektrofahrzeugen nicht zwingend
denen der konventionellen Pkw entsprechen muss. Den Nutzerbedirfnissen angepasste Elekt-
rofahrzeuge kénnten somit fir den Verbraucher kostengiinstiger angeschafft und betrieben
werden. Verandertes Nutzerverhalten (z. B. bei Fahrten im Fernverkehr) ist hierfiir aber derzeit

eine Voraussetzung, die von der Gesellschaft angenommen werden muss.

Detailliertere Auswertungen zu diesem Thema kénnen ab 2012 in (Chlond, et al., 2011) nach-

gelesen werden.
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Anhang B: Statistiken der Tankbucherhebung

Pkw-Bestand in Deutschland seit dem Jahr 2002 nach Kraftstoffart
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Anhang B: Statistiken der Tankbucherhebung

Hubraumklassen des Pkw-Bestandes in Deutschland seit dem Jahr 2002
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Anhang B: Statistiken der Tankbucherhebung

Flotten- und Durschnittsverbrauchin Deutschland seit dem Jahr 2002
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