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1 Einfuhrung und Problemstellung

Im Herbst 2004 wurde die elfte jahrliche Erhebung der Alltagsmobilitat im Rahmen des MOP
durchgefihrt, im Frihjahr 2005 die elfte Welle der Tankbucherhebung. Das MOP bietet da-
mit eine Datenbasis, die das Verkehrsgeschehen in Deutschland seit der Mitte der 90er Jah-
re kontinuierlich dokumentiert. Grundlage fur diese Kontinuitat sind das gleichbleibende Er-
hebungsdesign des MOP sowie die Stabilitdat der Methoden bei Datenaufbereitung und —

analyse.

Im vorliegenden Zwischenbericht zum MOP sind wie in der Vergangenheit die Stichproben-
und Datenqualitét sowie die Methoden der Datenaufbereitung und —gewichtung dargestellt.
Diese jahrlichen Kontrollen und ihre Erlauterung sind einerseits wichtig, um die weitere Kon-
tinuitdt des MOP zu gewahrleisten. Andererseits sind sie von Belang fur die Nutzer der Da-
ten des MOP. Dariiber hinaus ist die Darstellung der Erfahrungen mit dem MOP wissen-
schaftlich von Bedeutung, da es im Verkehrsbereich kaum andere Erhebungen gibt, die Uber

einen vergleichbaren Zeitraum kontinuierlich Mobilitat erheben.

Nach 2003 waren auch bei der Feldarbeit der Welle 2004 zwei Erhebungsinstitute (tns-
infratest und Infas) beteiligt: Infas hatte die Teilnehmer der Kohorte 2003 angeworben und
betreut diese Kohorte auch weiterhin. Die Kohorte 2004 wurde wieder, wie die Kohorten vor
2003, von tns-infratest angeworben und betreut. Die Gewahrleistung der Kontinuitat der Er-
hebung bei der Zusammenarbeit mit zwei Erhebungsinstituten war damit auch in 2004 ein

wichtiges Thema.

Die Dokumentation der Erhebung ist nach wie vor wichtig und die methodischen Fragen
werden im Bericht behandelt. Gleichzeitig werden in Kapitel 6 des vorliegenden Bericht Er-
gebnisse von Mobilitdtsanalysen, die auf MOP-Basis erzielt wurden, vorgestellt — auch, um

damit zur weiteren Nutzung der Daten anzuregen.
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2 Datenqualitat und Stichprobe 2004

Die StichprobengrofRe (Haushalte) ist von 1104 im Jahr 2003 auf 1033 im Jahr 2004 leicht
gesunken. 419 Haushalte (748 Personen) wurden 2004 von tns-infratest fur die Teilnahme
am MOP neu angeworben. Diese Zahl liegt héher als die Zielvorgabe von ca. 350 Haus-
halten. In Hinblick auf die Gesamtstichprobengréf3e von 1033 Haushalten liegt sie aber in der
richtigen Grofienordnung und tragt zu einem langfristig stabilen Verhéltnis von Erst-, Zweit-
und Drittberichtern bei. Hier wird in Anbetracht der Wiederholraten von etwa 70% ein Ver-

haltnis von ca. 45% zu 32% zu 23% der Stichprobe angestrebt.

517 297 | 161

447 | 203

1123 | 837 | 632

513 | 364 [ 296
504 | 402 [ 294

1188 | 760 | 623

970 | 764 | 617

856 | 599

748

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 fortlaufend
Jahrliche StichprobengroRe

Abbildung 1: Entwicklung der Stichprobe des MOP seit 1994
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2.1 Stichprobe 2004 - IST und SOLL

Die Repréasentativitat der ungewichteten Stichprobe ist ein wichtiges Kriterium fir die Qualitat
von Erhebungsdaten. In Tabelle 1 bis Tabelle 3 sind wichtige Verteilungen in der Stichprobe
der Erhebung (IST-Verteilung) den entsprechenden Soll-Verteilungen fir die Grundgesamt-
heit gegenibergestellt. Besonders wichtig ist dabei die Verteilung der privaten Pkw-
Verfugbarkeit, fur die jedoch zunachst keine amtliche Statistik vorliegt. Deshalb mussten zur
Erstellung der aktuellen Sollverteilung verschiedene Quellen (EVS, Mikrozensus, MiD) zu-
sammengefihrt werden. Weitere Erlauterungen hierzu und zur aktuellen Entwicklung der

Motorisierung in Deutschland finden sich in Abschnitt 3.1 des Berichtes.

HH ohne Pkw [%)] HH mit Pkw [%] Zeilensumme [%] | SOLL
Haushaltstyp
Gesamt- Erst- Gesamt- Erst- Gesamt- Erst- [%]

panel berichter panel berichter panel berichter
Kleinhaushalt mit Berufs-
titigen (1-2 Personen) 6,6 6,2 31,9 35,3 38,5 41,5 33
Kleinhaushalt ohne Be-
rufstatige (1-2 Personen, 11,1 9,5 23,2 23,6 34,4 33,2 35
Rentner)
Haushalt mit
Kindern unter 18 Jahren 0,9 1.0 19.1 16,7 19,9 17,7 25
Haushalt ohne Kinder, 3
und mehr Erwachsene 0,2 0,2 7,0 74 7,2 7.6 7
Spaltensumme 18,8 16,9 81,2 83,1 100,0 100,0 100
Soll-Werte 21,0 79,0 100,0

Tabelle 1: Haushalte nach Haushaltstyp und Pkw-Besitz im Panel; Gesamtstichprobe,
Erstbericht und Sollwerte

Tabelle 1 stellt die Verteilung nach Haushaltstyp und Pkw-Besitz fiir die gesamte Pa-
nelstichprobe und die Erstberichter den Soll-Werten fir die Zeilen bzw. Spaltensummen ge-
genlber. Die Variablen Haushaltstyp und Pkw-Besitz sind die Variablen, nach denen bei der

Anwerbung fir das Panel eine Schichtung der Stichprobe vorgenommen wird. Tabelle 1 stellt

5
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somit dar, wie gut es gelingt, durch Schichtung wesentliche Stichprobenschiefen auszuglei-

chen. Im GroRRen und Ganzen ist zu konstatieren, dass dies wie in der Vergangenheit auch

2004 zufriedenstellend gelungen ist, auch wenn einzelne, aus den Vorjahren bekannte

Schiefen weiter bestehen (zu wenig Haushalte ohne Pkw, leichte Uberreprasentierung von

Kleinhaushalten mit Berufstéatigen).

H . Pkw-Besitz| Anzahl IST IST SOLL SOLL
aushalte nach Gebietsstand, H halte [%] [%] [%] [%]
HaushaltsgréRe und Pkw-Besitz ausha ° G ° ° °
esamt Gesamt
Ohne Pkw 97 11,6 15,6
1-Personenhaushalte 32,0 37,2
mit Pkw 170 20,4 21,6
é Ohne Pkw 36 4,3 3,0
‘T | 2-Personenhaushalte 34,8 33,5
e mit Pkw 254 30,5 30,5
<
Ohne Pkw 12 1.4 1,1
3- und Mehrpersonenhaushalte 33,2 29,4
mit Pkw 265 31,8 28,2
Ohne Pkw 42 21,1 20,6
1-Personenhaushalte 37,7 36,5
mit Pkw 33 16,6 15,9
g
k= Ohne Pkw 7 3,5 3,8
—I | 2-Personenhaushalte 35,7 35,3
% mit Pkw 64 32,2 31,5
pa
Ohne Pkw 0 0 0,9
3- und Mehrpersonenhaushalte 26,6 28,1
mit Pkw 53 26,6 27,2

Tabelle 2:

Haushalte nach HaushaltsgroRe und Pkw-Besitz — Ist und Soll

Die dbrigen in Tabelle 2 und Tabelle 3 aufgefiihrten Gegeniiberstellungen dokumentieren

Schiefen der Stichprobe, die den Erfahrungen der Vergangenheit entsprechen (siehe frihere

Panelberichte [1] sowie Selektivitatsuntersuchung [2]) und folgendermalRen zusammenge-

fasst werden konnen:

¢ Einpersonenhaushalte sind leicht unterreprasentiert.

e Haushalte ohne Pkw sind leicht unterreprasentiert.

e Personen Uber 70, und hier insbesondere Frauen, sind unterreprasentiert.

e Junge Erwachsene, und hier insbesondere Manner, sind unterreprasentiert.

e Personen mittleren Alters sind gut bis leicht Gberreprasentiert.
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Personen nach Gebietsstand, Manner Manner Frauen Frauen
Alter und Geschlecht IST [%] SOLL [%] IST [%] SOLL [%]

10 bis 17 Jahre 51 4,9 4.8 4,7
18 bis 25 Jahre 3,3 4,7 3,3 4.5
ko) 26 bis 35 Jahre 4,3 6,7 7,0 6,5
1.% 36 bis 50 Jahre 14,3 12,2 15,4 12,0
% 51 bis 59 Jahre 7,0 6,8 8,5 6,9
60 bis 69 Jahre 8,9 7,2 10,5 7,1
70 und é&lter 3,9 58 3.9 10,1
10 bis 17 Jahre 4,1 4,9 3,5 4,6
18 bis 25 Jahre 3,5 6,0 3,2 51
% 26 bis 35 Jahre 5,2 6,3 5,2 5,6
% 36 bis 50 Jahre 11,9 12,3 15,0 11,8
é 51 bis 59 Jahre 9,0 6,7 11,0 6,9
60 bis 69 Jahre 9,8 7,7 10,1 8,3
70 und alter 49 4.8 3,8 9,1

Im Panel unterreprasentiert (Abweichung > 2%)

Im Panel angemessen reprasentiert
Im Panel Gberreprasentiert (Abweichung > 2%)
Tabelle 3: Reprasentierung von Personen im MOP nach Geschlecht, Alter und

Gebietsstand
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2.2 Wiederholraten im Panel

Ein wichtiges Qualitatskriterium fur eine Panelerhebung ist die Wiederholrate, d.h. der Anteil
der Haushalte, die auch im zweiten bzw. dritten Erhebungsjahr an der Erhebung teilnehmen.
Bei der Auswertung der Erhebung des Jahres 2004 ist die Wiederholerrate von besonderem
Interesse, da die von Infas angeworbene Kohorte des Jahres 2003 das erste mal wiederholt

berichtete.

In Abbildung 2 und Abbildung 3 sind die Wiederholraten fiir Haushalte und Personen ge-
trennt nach Kohorten seit 1996 dargestellt. Es zeigt sich, dass die Wiederholraten im Jahr
2004 nicht aus dem langjahrigen Rahmen fallen und auch die von Infas betreute Kohorte
(2003) insgesamt kein deutlich von den Erfahrungen der Vergangenheit abweichendes Wie-
derholverhalten zeigt. Die Wiederholraten der Kohorte 2003 sind mit 71,2% (Haushalte) bzw.
70,0% (Personen) nicht hoch, aber im Bereich des Vorjahres und damit noch zufriedenstel-

lend.
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Jahr
Kohorte

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002 2003

2004

1994

67| 47,9

1995

116| 47,3

99| 85,3

1996

563|100,0

423| 75,1

316| 74,7

1997

241/100,0

169| 70,1

132| 78,1

1998

244/100,0

202| 82,7

148| 73,3

1999

670(100,0

427| 63,7

356| 83,4

2000

257/100,0

197| 76,7

150

76,1

2001

565|100,0

437

77,3| 332| 76,0

2002

395

100,0| 280| 70,9

228| 81,4

2003

459/100,0

327| 71,2

2004

419|100,0

Jahres-N

748

764

746

1013

837

1122

982

1104

1104

Erstberichter
Zweitberichter
Drittberichter

e Differenzen zwischen der Summe der Wiederholerkohorten und der Gesamtstichprobe eines Jah-
res ergeben sich dadurch, dass einzelne Haushalte in einzelnen Jahren nicht an der Erhebung
teilnehmen, jedoch spater wieder in die Erhebung einsteigen. Diese Haushalte werden in der
Wiederholerstatistik nicht erfasst.

S

Wiederholerrate in % des

ersten Berichtsjahre
(o)
o

Wiederholerraten nach Kohorten und Berichtsjahr - Haushalte
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= Kohorte 2002
—— Kohorte 2003
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Abbildung 2: Panelteilnahmewiederholraten 1996 — 2004 im Vergleich — Haushalte
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Jahr
Kohorte

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002 2003

2004

1994

149| 50,5

1995

195| 43,4

146, 74,9

1996

1141/100,0

846| 74,1

633

74,8

1997

513|100,0

346

67,4

275 79,5

1998

503

100,0

394| 78,3

275

69,8

1999

1189/100,0

735

61,8

582

79,2

2000

562

100,0

405

71,9

309

76,3

2001

970

100,0

764

78,8/ 587| 76,8

2002

696

100,0, 488| 70,1

387| 79,3

2003

856|100,0

599| 70,0

2004

748/100,0

Jahres-N

1485

1521

1500

1887

1618

2009

1769

1997

1734

Erstberichter
Zweitberichter
Drittberichter

o Differenzen zwischen der Summe der Wiederholerkohorten und der Gesamtstichprobe eines Jah-
res ergeben sich dadurch, dass einzelne Personen in einzelnen Jahren nicht an der Erhebung
teilnehmen, jedoch spéter wieder in die Erhebung einsteigen. Diese Personen werden in der Wie-
derholstatistik nicht erfasst.

Wiederholerrate in % des

Wiederholerraten nach Kohorten und Berichtsjahr - Personen

\\\\x\\\\&

100
® 90
=
S, 80 1
£ 70 |
L2 60
& 50 -
§ 40 1
» 30
® 20 -
10
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1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Jahr des Berichtes

—— Kohorte 1996
Kohorte 1997
= Kohorte 1998
Kohorte 1999
= Kohorte 2000
Kohorte 2001
= Kohorte 2002
—— Kohorte 2003
Kohorte 2004

Abbildung 3: Panelteilnahmewiederholraten 1996 — 2004 im Vergleich - Personen
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2.2.1 Wiederholraten verschiedener Personen- und Haushaltsgruppen im Vergleich

In Tabelle 4 bis Tabelle 8 sind die Wiederholraten nach verschiedenen Haushalts- und Per-
soneneigenschaften getrennt zusammengestellt. Die Befunde, die in den Tabellen ausfiihr-
lich aufgelistet sind und mit den Erfahrungen der Vergangenheit weitgehend Ubereinstim-
men, kdnnen folgendermal3en zusammengefasst werden:
e Die Wiederholraten sind in den alten Bundeslandern etwas hodher als in den neuen
Bundeslandern.
e Je grofRer die Haushalte desto geringer ist die Wiederholrate.
e Haushalte ohne Pkw weisen eine hohere Wiederholrate auf.
¢ Junge Erwachsene weisen besonders geringe Wiederholraten auf (dies korreliert mit
der geringen Wiederholraten von Personen in Ausbildung).
o Erstmals weisen Berufstatige eine leicht héhere Wiederholrate auf als Hausfrauen bzw.

Arbeitslose.

Wiederholraten 1999 - 2000 | 2000 > 2001 | 2001 - 2002 | 2002 - 2003 | 2003 > 2004
nach Gebietsstand

Alte Lander 64,4% 81,8% 79,2% 74,3% 76,3%
Neue Lander 58,2% 76,6% 76,4% 70,9% 73,2%

Tabelle 4: Wiederholraten auf Haushaltsebene nach Gebietsstand

Wiederholraten nach Berichts- Aussteiger zwischen den Summe

Erwerbstatigkeit wiederholer Jahren

voll berufstatig N 339 144 483
Zeilen-% 70,2 29,8

. . 133 51 184

teilzeitbeschaftigt Zeilen-% 723 277

Hausfrau, N 114 50 164

arbeitslos Zeilen-% 69,5 30,5

. . N 137 77 214

in Ausbildung Zeilen-% | 64,0 36,0

in Rente N 252 73 325
Zeilen-% 77,5 22,5

Summe 975 395 1370

Tabelle 5: Wiederholraten auf Personenebene nach Status der Erwerbtatigkeit im Ver-
gleich

11
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Berichts-

Aussteiger zwischen

Wiederholraten nach Alter wiederholer den Jahren Summe
10 bis 17 Jahre ;Ieilen—% 233 3(2)7 o

18 bis 25 Jahre geilen—% 253 34217 .

26 bis 35 Jahre geilen—% ;goz 471§8 e

36 bis 50 Jahre geilen-% %17 %(1513 .

51 bis 59 Jahre geilen—% %23;1 226 0

60 bis 69 Jahre geilen-% 2845 ‘11;5 “

70 und alter geilen-% ;;3 327 0
Summe 982 398 1380

Tabelle 6: Wiederholraten auf Personenebene nach Altersgruppen im Vergleich

Wiederholraten nach Pkw-

Aussteiger zwischen den

Ausstattung Berichtswiederholer Jahren Summe
0 Pkw im N 114 33 147
Haushalt Zeilen-% 77,6 22,5

1 Pkw im N 281 92 373
Haushalt Zeilen-% 75,3 24,7

2+ Pkw im Haus- N 175 63 238
halt Zeilen-% 73,5 26,5

Summe 570 188 758

Tabelle 7: Wiederholraten auf Haushaltsebene nach Pkw-Ausstattung im Vergleich

Wiederholraten nach

Aussteiger zwischen den

HaushaltsgroRe Berichtswiederholer Jahren Summe

1 Person N 181 45 226
Zeilen-% 80,1 19,9

2 Personen N 215 64 279
Zeilen-% 77,1 22,9

3 Personen N 83 29 112
Zeilen-% 74,1 25,9

4 Personen N 68 36 104
Zeilen-% 65,3 34,6
N 23 14 37

5+ Personen Zeilen-% | 62,2 37,8

Summe 570 188 758

Tabelle 8: Wiederholraten auf Haushaltsebene nach GroRe des Haushalts

12
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2.2.2 MobilitatskenngrofRen von Wiederholern und Aussteigern im Vergleich

Im Panelbericht 2003 [1] war festgehalten worden, dass im Jahresiibergang 2002 — 2003
erstmals signifikant selektiv solche Personen den Bericht wiederholten, die in der Tendenz
niedrige Mobilitdtskennziffern aufwiesen (siehe folgenden Abschnitt). Diese Selektivitat bzgl.
der Teilnahmewiederholung setzt sich jedoch in 2004 nicht fort: In Hinblick auf den Jahres-
ubergang 2003-2004 ist kein signifikant unterschiedliches Mobilitatsverhalten von Wiederho-

lern und Aussteigern festzustellen (Tabelle 9).

Mobilitatskenngré3en von Wiederholern und Aussteigern .

2003 - 2004 im Vergleich N Mittelwert | Pr>|t|
Berichtswiederholer 982 92,3

Verkehrsbeteiligung [%)] 0,84
Aussteiger zwischen den Jahren 398 92,1
Berichtswiederholer 982 3,56

Anzahl Wege pro Tag [-] 0,44
Aussteiger zwischen den Jahren 398 3,63
Berichtswiederholer 982 38,7

Verkehrsleistung pro Tag [km] 0,56
Aussteiger zwischen den Jahren 398 40,0
Berichtswiederholer 982 86

Reisezeit pro Tag [Min] 0,38
Aussteiger zwischen den Jahren 398 83

Tabelle 9: MobilitatskenngroBen von Wiederholern und Aussteigern im Vergleich

2.2.3 Selektive Wiederholraten der Kohorte 2002

Das oben erwahnte selektive Wiederholverhalten im Jahrestibergang 2003-2004 betrifft ins-
besondere die Kohorte 2002. Aus dieser Kohorte hatten beim Jahresiibergang von 2002 auf
2003 besonders die weniger mobilen Personen wiederholt. Diese Beobachtung stimmt mit
den Erkenntnissen aus der Selektivitatsstudie von 2002 lberein, die ergab, dass Personen,
die z.B. durch Job oder Familie, unter zeitlicher Belastung stehen, den Bericht haufig nicht
wiederholen. Diese sind jedoch auch mobiler als andere. In der Vergangenheit waren diese
Effekte Ublicherweise nicht signifikant. Lediglich fur die Kohorte 2003 zeigen sich hier signifi-

kante Selektivitaten.

Tabelle 10 verdeutlicht, wie sich diese Selektivitat der Berichtswiederholung in den Mobili-
tatskennziffern von Einmal-, Zweimal- und Dreimalberichtern der Kohorte 2002 nieder-
schlagt: Diejenigen, die aus dieser Kohorte auch 2004 noch berichteten (Dreimalberichter)
wiesen bereits im Bericht 2002 eine Verkehrsleistung pro Person und Tag auf, die fast 10

13
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Km niedriger war als die von Personen, die nur in 2002 berichteten. Die Dreimalberichter der

Kohorte 2002 hatten in allen drei Jahren eine niedrige Verkehrsleistung und erweisen sich

somit durchweg als relativ wenig mobile Klientel.

Stichprobe Verkehrsbeteiligung Wege pro Personentag KM pro Personentag
Elzle| g 2| e le| ewdne 2| oemn
< S © © © ©
S| " 8 | 8 g 4
1] 1 2 3 1] 1 2 3 1] 1 2 3 o 1 2 3
1999 | 1999 | 1189 | 440 | 153 | 596 | 92,7 | 91,7 | 92,8 | 935 | 347 | 3,33 | 3,42 | 358 | 41,8 | 456 | 334 | 41,2
1999 | 2000 | 735 153 | 582 | 91,3 896 | 91,7 | 333 313 | 339 | 41,6 38,1 | 425
1999 | 2001 | 59 596 | 92,7 92,7 | 3,44 344 | 41,8 41,8
2000 | 2000 | 563 | 157 | 108 | 298 | 93,1 | 93,7 | 92,9 | 92,9 | 352 | 3,57 | 3,44 | 353 | 344 | 33,7 | 315 | 358
2000 | 2001 | 405 108 | 297 | 933 923 | 937 | 352 333 | 359 | 40,7 334 | 434
2000 | 2002 | 298 298 | 90,9 90,9 | 353 353 | 383 38,3
2001 | 2001 | 970 | 210 | 185 | 575 | 93,3 | 931 | 94,1 | 93,0 | 358 | 3,41 | 362 | 363 | 380 | 44,1 | 364 | 363
2001 | 2002 | 719 185 | 534 | 92,4 919 | 925 | 353 335 | 359 | 36,6 42,1 | 34,7
2001 | 2003 | 575 575 | 92,7 92,7 | 3,62 362 | 38,2 38,2
2002 | 2002 | 696 | 156 | 105 | 435 | 91,4 | 91,8 | 89,7 | 91,7 | 343 | 3,29 | 365 | 343 | 368 | 43,2 | 40,3 | 337
2002 | 2003 | 475 105 | 370 | 92,1 92,7 | 92,0 | 350 3,61 | 347 | 345 375 | 336
2002 | 2004 | 435 435 | 91,0 91,0 | 345 345 | 34,4 34,4
2003 | 2003 | 856 | 303 | 553 922 | 91,8 | 925 352 | 357 | 35 41,8 | 44,0 | 405
2003 | 2004 | 553 553 92,7 92,7 3,41 3,41 42,0 42,0
Tabelle 10: Verkehrskennziffern von Einmal-, Zweimal und Dreimalberichtern aus ver-

schiedenen Kohorten in unterschiedlichen Jahren

Tabelle 11 bestatigt diesen Befund: Seit 1999 ist die Kohorte 2002 die erste Kohorte, bei der

Berichtsabbrecher und Dreimalberichter signifikant unterschiedliche Verkehrsleistungen auf-

weisen. Ohne GegenmalRhahmen wirde sich dieses selektive Wiederholverhalten der Ko-

horte 2002 negativ auf die ausgewiesenen MobilitatskenngroRen des Jahres 2004 auswir-

ken. Deshalb mussten in der Gewichtung entsprechende Gegenmalflinahmen ergriffen wer-

den. Dies umfasste die Nichtberticksichtigung der Dreimalberichter aus Kohorte 2002 bei der

Erstellung der Sollverteilung fir die Weglangengewichtung sowie eine besondere Gewich-
tung der Dreimalberichter der Kohorte 2002 (siehe Abschnitt 3.3.2).

! Schwankungen der Stichprobe der Dreimalberichter im ersten, zweiten und dritten Berichtsjahr

kommen dadurch zustande, dass einzelne Erhebungsteilnehmer im zweiten Berichtsjahr aussetzen

und im dritten Jahre wieder teilnehmen.
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Verkehrsleistung [km] pro Person und Tag

im ersten Berichtsjahr

Kohorte Berichtsabbrecher Dreimalberichter | Differenz Pr > |t|
1999 42,5 41,2 1,3 0,67
2000 32,8 35,8 -3,0 0,35
2001 40,5 36,3 4,2 0,17
2002 41,7 33,8 7,9 0,08

Tabelle 11: Verkehrsleistung von Berichtsabbrechern und Dreimalberichter aus den
Kohorten 1999 bis 2002 im Vergleich
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2.3 Einfluss von Berichtsmiidigkeit auf die Datenqualitat

2.3.1 Attrition innerhalb der Welle

Attritionraten [%] und | Verkehrs- Wegezahl Entfernung Mobilitatszeit
Signifikanz (F-Wert) beteiligung
1994 -0,58/(0,14) |-0,88/(0,17) - 1,70/ (N.S.) |-1.30/(N.S.)
1995 -1,10/(H.S) |-1,30/(H.S.) |- 3,62/(H.S.) |-1,78/(H.S.)
1996 -0,15/(N.S.) |-0,21/(N.S) |+046/(N.S.) |+0,04/(N.S)
1997 -0,23/(N.S.) |-0,06/(N.S) |+0,44/(N.S) |+0,08/(N.S)
1998 -0,42/(H.S) |-055/(N.S.) |-028/(N.S) | -044/(N.S)
1999 ABL |-0,28/(0,10) |-0,30(N.S.) + 0,70 / (N.S.) | + 0,48/ (N.S.)
NBL | -056/(N.S.) |-0,83/(0,10) |+110/(N.S) |+110/(N.S)
2000 ABL |-0,32/(0,08) |-0,29/(N.S.) |+053(N.S) |+0,05(N.S)
NBL |-0,18/(N.S) | +0,48/(N.S.) | -0,05(N.S.) +1,27 (0,10)
2001 ABL | -0,4/(0,08) |-042/(N.S) | +1,34/(N.S.) |-0,29/(N.S.)
NBL | -0,24/(N.S.) |-0,25/(N.S.) -1,03/(N.S.) -0,67/(N.S.)
2002 GESAMT? | - 0,53/ (H.S.) | -0,82/(0,05) +1,02(N.S.) | -0,07/(N.S)
2003 GESAMT | -0,39/(H.S.) | -0,60/(N.S) |[+0,34/(N.S)] |[+0,12/(N.S)]
2004 GESAMT | -0,45/(H.S.) | -0,60/(N.S) |[+0,31/(N.S)] |[+ 0,24/ (N.S)]

Tabelle 12: Attritionraten fur Mobilitatskenngrofen im Vergleich (N.S. = nicht signifikant,
H.S. = Hochsignifikant ((Pr > F) < 0,05)

Im Bericht des vergangenen Jahres wurde erlautert, dass beobachtete Attritioneffekte (d.h.

Berichtsmudigkeitseffekte) in verschiedenen Mobilitatskennziffern fast durchgéangig auf frih-

zeitigen Berichtsabbruch zuriickzufiihren sind. Dieser ist gleichbedeutend mit Attrition bei der

Verkehrsbeteiligung, der sich in 2004 wieder hochsignifikant zeigte. Deshalb werden die Da-

ten des MOP 2004 in der bewadhrten Weise auf der Wegeebene attritiongewichtet.

? Wie im Panelbericht zur Welle 2001 begrindet und beschrieben wird die Attrition nicht mehr getrennt

nach neuen und alten Bundeslandern ausgewiesen, da es in den vergangenen Jahren keine Hinweise

auf unterschiedliche Berichtsmuiidigkeiten zwischen den ABL und NBL gab.
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2.3.2 Attrition zwischen den Wellen

Attrition zwischen den Wellen tritt dann auf, wenn Panelberichter bei der wiederholten Teil-

nahme weniger genau berichten als im ersten Jahr ihrer Teilnahme. Dieser Effekt konnte seit

1999 nicht mehr signifikant nachgewiesen werden. Dies gilt auch fir 2004, weshalb auch

keine Korrekturen durch Gewichtung in dieser Hinsicht notwendig sind.

Berichtsjahre: ? Stich- | Berichtete Berichtete Wegezahl | berichtete  Wegezahl
1. Bericht — 2. Bericht|probe |Wegezahl pro | pro Woche im Zweitbe- | pro Woche im Drittbe-
_y 3. Bericht Woche im | richt, Signifikanz® richt, Signifikanz?
Erstbericht
(1994 - 1995 > 1996) | 149 (25,3) (22,8, signifikant) (25,0, signifikant)
(1995 - 1996 - 1997) | 166 (23,4) (23,0, nicht signifikant) | (23,2, nicht signifikant)
1996 > 1997 -> 1998 |598 26,1 24,9, signifikant 24,5, nicht signifikant
1997 - 1998 -> 1999 | 275 26,6 25,0, signifikant 26,7, signifikant
1998 > 1999 -> 2000 | 277 24,1 24,3, nicht signifikant | 23,4, nicht signifikant
1999 - 2000 | ABL 360 25,9 24,9 signifikant 25,0 nicht signifikant
- 2001 NBL 222 23,6 23,7 nicht signifikant 23,6 nicht signifikant
2000 - 2001 |ABL 220 25,5 25,8 nicht signifikant 25,2 nicht signifikant
- 2002 NBL 77 22,8 23,4 nicht signifikant 23,7 nicht signifikant
2001-> 2002 | ABL 435 25,8 25,6 nicht signifikant 25,6 nicht signifikant
- 2003 NBL 99 22,7 23,2 nicht signifikant 23,8 nicht signifikant
2002 - 2003 - 2004 |370 24,0 24,3 nicht signifikant 24,3 nicht signifikant
2003 > 2004 553 24,5 23,9 nicht signifikant
2003 > 2004 758 24,1

b Aufgrund der gestiegenen Stichprobe und Verbesserung bei der Anwerbung von Teilnehmern sind

die Jahre 1994 und 1995 nur bedingt mit den Erhebungen ab 1996 vergleichbar.

2) Signifikanz der Veréanderung gegeniber dem Vorjahr auf 5%igem Signifikanzniveau.

Tabelle 13: Attritionraten zwischen den Wellen fiir Berichtskohorten
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Attrition zwischen den Jahren
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24 +
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Wege pro Person und Woche

K
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1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Berichtsjahr

—— Kohorte 1996
Kohorte 1997
= Kohorte 1998
Kohorte 1999
= Kohorte 2000
Kohorte 2001
Kohorte 2002

—— Kohorte 2003

Abbildung 4: Darstellung der Zahl der Wege bei Wiederholer als Indikator fiir Attrition

zwischen den Wellen seit 1996
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2.4 Erhebungszeitraum und Diskussion des Einflusses auf die Daten

Tabelle 14 stellt die Jahreszeitraume dar, in denen die Feldarbeit des MOP seit 1994 durch-
gefuhrt wurde. Der Erhebungszeitraum des Jahres 2004 ordnet sich gut in die Erhebungs-
zeitrdume der Vergangenheit ein. Ebenso zeigt Abbildung 5, dass aus dem Erhebungszeit-
raum 2004 keine negativen Einflisse auf das Erhebungsergebnis zu erwarten waren.

Erhebungsjahr] August ‘September‘ Oktober ‘November Dezember | Januar

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

Legende: . Kalenderwoche mit Mobilitatserhebung

Tabelle 14: Darstellung der Erhebungszeitraume 1994 - 2004

Berichter nach Jahreskohorte und Berichtszeitraum

§ 250 R

o PN - - - -Kohorte 2004
s 200 S — — Kohorte 2003
- Feso. - N

c ﬂ ’ ~N "N *

2 ,'/ ~ / \\‘\

f, T 100 7\/ \\

f= 1 \

§ 50 / \ e <

< \ / -

i 0 / Vool N 2P 7
< 2 T T T T 1 1 T 1

9- 9-3 9-4 10-1 10-2 10-3 10-4 11-1 11-2 11-3 12-1

Monat - Woche

Abbildung 5: Darstellung der Erhebungszeitraume 2004 nach Kohorten
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3 Gewichtung der Paneldaten 2004

Zum Ausgleich von Stichprobenschiefen und Datenfehlern, die durch Berichtsmudigkeit ent-
stehen, werden die Daten des MOP auf Haushalts-, Personen- und Wegeebene gewichtet.
Fur die Erhebungswelle des Jahres 2004 gilt hierbei, dass insbesondere auf der Haushalts-
ebene und auf der Wegeebene Besonderheiten bei der Gewichtung auftraten. Grund hierfur
ist einerseits, dass mit der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2003 neue Daten zur
Erstellung der Sollverteilung fir die Motorisierung der Haushalte verfiigbar wurden. Zum an-
deren mussten auf der Wegeebene die oben beschriebenen selektiven Effekte bei der Teil-
nahmewiederholung der Kohorte 2002 ausgeglichen werden. Auf diese Besonderheiten wird
bei der folgenden Darstellung der Gewichtung fiir die Paneldaten 2004 genauer eingegan-

gen.

3.1 Abbildung der aktuellen Motorisierungsentwicklung in der

Haushaltsgewichtung

Jahrzehntelang war die Entwicklung der Motorisierung in Deutschland durch einen steigen-
den Motorisierungsgrad gekennzeichnet. Dieses Wachstum galt fir verschiedene Haus-
haltsgro3en in verschiedenen Raumtypen. Die Fortschreibung der Motorisierung war zu Zei-
ten des Wachstums durch Modelle moglich, die Trends der Vergangenheit extrapolierten. Im
Rahmen der Panelgewichtung war in der Vergangenheit ein solches Modell erfolgreich ein-
gesetzt worden, um die Sollwerte fir die Anteile der Pkw-besitzenden Haushalte zu ermit-

teln.

Seit wenigen Jahren zeichnet sich jedoch eine Trendveranderung ab. Die Daten der Ein-
kommens- und Verbrauchsstichproben von 1998 und 2003 im Vergleich liefern als Sekun-
darstatistik erstmals deutliche Hinweise dahingehend, dass die Motorisierung nur noch in
einigen Segmenten der Bevdélkerung weiterhin steigt (Abbildung 6). Insbesondere in den
Stadten und fir grofRe Haushalte, die bereits einen hohen Grad der Motorisierung erreicht
haben, zeigen sich deutliche Stagnationstendenzen. Nach EVS war in einigen Fallen der

Motorisierungsgrad zwischen 1998 und 2003 sogar leicht riicklaufig.

Gleichzeitig gilt fur den Zeitraum 1998 bis 2003, dass die Zahl der Haushalte mit zwei und
mehr Pkw in allen Segmenten (mit Ausnahme der Einpersonenhaushalte) sowohl in den al-
ten als auch in den neuen Bundeslandern zugenommen hat. Es zeigt sich also eine zweige-
teilte Entwicklung: Einerseits Stagnation des Motorisierungsgrades, andererseits Zunahme

des Bestandes wegen weiterer Zusatzmotorisierung in den Haushalten.
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Angesichts der Stagnationstendenzen erscheint Trendextrapolation auf Basis vergangener
Entwicklungen als Mittel zur Fortschreibung der Motorisierungsentwicklung nicht mehr sinn-
voll. Deshalb wurde das Modell zur Erstellung der Sollverteilung der Motorisierung, das sich
in den vergangenen Jahren bewahrt hatte, nicht mehr fur die Gewichtung der Daten der Wel-

le 2004 eingesetzt.

Stattdessen dienten die Daten der EVS 2003, die zur Zeit die aktuellste verfligbare Datenba-
sis zur Motorisierung darstellt, zur Erstellung der Sollverteilung. Dabei muss jedoch beachtet
werden, dass in der EVS ausschlie3lich privat gekaufte oder geleaste Fahrzeuge erfasst
werden. Die Motorisierung, wie sie aus der EVS 2003 hervorgeht, fallt damit zu niedrig aus,
da z.B. Dienstwagen nicht eingehen. Auf EVS-Basis ergibt sich so zundchst ein Wert von
478 Pkw / 1.000 Einwohner fir die Motorisierung mit privat zugelassenen Fahrzeugen. Nach
Tankbucherhebung 2004 sind nur etwa 92% der privat genutzten Pkw auch privat zugelas-
sen. Damit ergibt sich Uberschlagig eine private Motorisierung 478/0,92=519 Pkw / 1.000
EW.

Es zeigt sich also, dass die Motorisierung auf Basis privat zugelassener Fahrzeuge nach
EVS mit einem Faktor angepasst werden muss, um die Motorisierung mit privat genutzten
Fahrzeugen widerzugeben. Diese Faktoren kdnnen sich nach Haushaltsgrof3e und Einwoh-
nerzahl des Ortes unterscheiden, da z.B. die Ausstattung privater Haushalten mit Dienstwa-
gen verschieden ist. Um diese Struktur zu erfassen und Faktoren des Verhaltnisses von Ge-
samtmotorisierung zur Motorisierung mit privat zugelassenen Fahrzeugen zu erhalten, wur-
den die Daten der MiD 2002 ausgewertet (Tabelle 15).

Mit den so ermittelten Faktoren wurden die Werte der Motorisierung auf Basis der EVS (nur
privat zugelassene Fahrzeuge) angepasst, um eine Sollverteilung fur die Motorisierung priva-
ter Haushalte insgesamt (privat verfligbare Fahrzeuge) zu ermitteln. Die ermittelte Sollvertei-
lung fur die Ausstattung privater Haushalte mit Pkw ist in Tabelle 16 aufgefiihrt. Die auf die-
ser Basis ermittelten Gewichtungsfaktoren fihren zur einer Kennziffer der Motorisierung mit
privat verfiigbaren Pkw von insgesamt 519 Pkw / 1000 Einwohner. Dieser Wert flgt sich gut
in die Zeitreihe der Motorisierung ein und ergibt auch im Zusammenhang der KBA-Statistik
ein schlissiges Bild: Auf Basis der KBA-Statistik lasst sich als Untergrenze der Motorisierung
(nur privat zugelassene Pkw) 492 Pkw / 1000 EW berechnen, als Obergrenze (alle zugelas-
senen Pkw) 550 Pkw / 1000 EW. Wie in der Vergangenheit entspricht auch in 2004 die auf
MOP-Basis berechnete Motorisierung etwa dem Mittelwert der beiden Extremwerte auf KBA-

Basis.
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Haushalte nach Ausstattung

mit privaten Pkw

HaushaltsgroRe

1 2 3 4+
% % % %
Bevolkerung Wohnort Pkw
bis 20.000 0 35,8 9,3 5,8 4,3
1 61,5 61,9 445 46,4
2+ 2,7 28,8 49,7 49,3
20.000 - 100.000 0 37,7 11,0 6,9 49
1 61,2 65,9 54,9 57,9
2+ 1,2 23,1 38,2 37,3
tiber 100.000 0 54,2 18,8 14,1 11,6
1 44,1 61,0 56,5 64,5
2+ 1,8 20,3 29,4 23,9
Haushalte nach Ausstattung Haushaltsgrofe
mit Pkw insgesamt
1 2 3 4+
% % % %
Bevolkerung Wohnort Pkw
bis 20.000 0 32,9 6,5 2,1 14
1 63,8 59,0 38,1 39,1
2+ 3,3 34,5 59,9 59,6
20.000 - 100.000 0 35,3 7,8 4,5 3,6
1 62,6 63,8 46,3 50,6
2+ 2,2 28,4 49,3 45,8
iiber 100.000 0 51,4 14,8 10,5 7,1
1 46,3 60,7 52,8 56,1
2+ 2,3 24,5 36,7 36,8
Faktor Haushaltsgrofe
Pkw gesamt / Pkw privat
1 2 3 4+
% % % %
Bevolkerung Wohnort Pkw
bis 20.000 0 0,92 0,70 0,36 0,32
1 1,04 0,95 0,86 0,84
2+ 1,23 1,20 1,20 1,21
20.000 - 100.000 0,94 0,71 0,65 0,75
1 1,02 0,97 0,84 0,87
2+ 1,85 1,23 1,29 1,23
tiber 100.000 0,95 0,79 0,74 0,61
1 1,05 1,00 0,94 0,87
2+ 1,31 1,21 1,25 1,54

Tabelle 15: Ausstattung der Haushalte mit privaten Pkw und Ausstattung der
Haushalte mit Pkw insgesamt
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Gebietsstand  |OrtsgroBenklasse  |PKW HaushaltsgroRle
1 2 3 4+
Alte Bundes- 0 0,335 0,056 0,029 0,014
lander 0-20T EW 1 0,649 0,646 0,431 0,418
2+ 0,015 0,298 0,540 0,568
0 0,390 0,101 0,090 0,026
20-100T EW 1 0,591 0,647 0,478 0,529
2+ 0,018 0,253 0,431 0,445
0 0,551 0,204 0,150 0,122
100+ T EW 1 0,442 0,633 0,554 0,553
2+ 0,007 0,163 0,296 0,325
Neue Bundes- 0 0,520 0,086 0,020 0,014
lander 0-20T EW 1 0,471 0,676 0,412 0,388
2+ 0,009 0,238 0,568 0,598
0 0,651 0,145 0,068 0,060
20-100T EW 1 0,344 0,718 0,520 0,552
2+ 0,005 0,137 0,412 0,389
0 0,635 0,232 0,162 0,080
100+ T EW 1 0,360 0,661 0,501 0,653
2+ 0,005 0,107 0,337 0,267

Tabelle 16: Sollverteilung fiir die Ausstattung der Haushalte mit 0, 1 oder 2 Pkw nach
Gebietsstand, OrtsgréoRenklasse und Haushaltsgroe

Fur die kommenden Jahre besteht wie in der Vergangenheit im Rahmen der MOP-
Gewichtung wieder die Aufgabe, die weitere Entwicklung der Motorisierung fortzuschreiben
um eine Sollverteilung fur die Ausstattung von Haushalten mit Pkw zu erstellen, da aktuelle
EVS-Daten voraussichtlich erst wieder 2009 verfugbar werden. Hierfir muss ein Modell ent-
wickelt werden, das die heterogene Entwicklung in verschiedenen Haushalt- und Regionsty-

pen sowie die Unterschiede bei Erst- und Zusatzmotorisierung wiedergibt.

3.2 Gewichtung auf Haushaltsebene

Die oben erlauterte Sollverteilung fir die Ausstattung von Haushalten mit Pkw wird mit der
Sollverteilung von Haushalten nach GroRRe und OrtsgrofRenklasse getrennt nach neuen und
alten Bundeslandern (Mikrozensus) zur Sollverteilung der Haushalte zusammengefihrt. Der
Quotient Soll- zu Ist-Anteil ergibt den Gewichtungsfaktor fir den jeweiligen Haushaltstyp.

Diese Gewichtungsfaktoren sind in Tabelle 17 und Tabelle 18 zusammengestellt.

Wie in der Vergangenheit waren bei kleinen Zellbesetzungen (weniger als 20 Beobachtun-
gen) Zellzusammenfassungen noétig. Dies betrifft v.a. die Haushalte ohne Pkw. Fir die neuen
Bundeslander sind dabei wegen der geringeren StichprobengréRe mehr Zellzusammenfas-

sungen notwendig.
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Haushaltsgewichte Einwohnerzahl des Wohnortes
Pkw-Ausstattung| HaushaltsgréRe 0-20 Tausend 20-100 Tausend 100+ Tausend
0 PKW 1 2,15 2,15 1,02
2 0,79 0,79 0,79
3 0,79 0,79 0,79
4+ 0,79 0,79 0,79
1 PKW 1 0,99 1,23 0,93
1,39 1,32 1,00
3 1,05 1,05 1,05
4+ 0,95 0,95 0,95
2+ PKW 1 0,84 0,75 0,78
2 0,84 0,75 0,78
3 0,75 0,83 0,83
4+ 0,73 0,94 0,94

Tabelle 17: Gewichte und Zellzusammenfassungen auf der Haushaltsebene fiir die
Gewichtung in den alten Landern 2004

Haushaltsgewichte Einwohnerzahl des Wohnortes
Pkw-Ausstattung| HaushaltsgréRe 0-20 Tausend 20-100 Tausend 100+ Tausend
0 PKW 1 1,08 1,08 1,08
2 1,08 1,08 1,08
3 1,08 1,08 1,08
4+ 1,08 1,08 1,08
1 PKW 1 1,03 1,03 1,03
2 1,16 | 0,78 0,78
3 1,19 1,19 1,19
4+ 1,19 1,19 1,19
2+ PKW 1 0,92 0,92 0,92
0,92 0,92 0,92
3 0,92 0,92 0,92
4+ 0,92 0,92 0,92

Tabelle 18: Gewichte und Zellzusammenfassungen auf der Haushaltsebene fiir die
Gewichtung in den neuen Landern 2004
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3.3 Gewichtung auf Personenebene

3.3.1 Gewichtung nach Alter und Geschlecht

In Tabelle 19 sind die Gewichte auf Personenebene aufgefiihrt, die zum Ausgleich der in
Abschnitt 2.1 beschriebenen Schiefen auf den Datensatz angewendet werden. Diese Ge-
wichte stellen sich &hnlich wie in der Vergangenheit dar. Sie fallen wie im Vorjahr fir die
Frauen tber 70 Jahren mit etwa 2,2 vergleichsweise hoch aus. Dies spiegelt die Schwierig-
keit wider, Personen, insbesondere Frauen, aus dieser Altersgruppe fir eine Teilnahme am

Panel zu gewinnen.

Personengewichte Alte Lander Neue Lander

Alter Mannlich Weiblich Mannlich Weiblich
10 - 17 Jahre 0,98 1,02 1,51 1,37
18 - 25 Jahre 1,55 1,59 1,71 1,43
26 - 35 Jahre 1,68 1,04 1,24 0,85
35 - 50 Jahre 0,86 0,83 1,05 0,76
51 - 60 Jahre 0,96 0,80 0,86 0,71
61 - 70 Jahre 0,73 0,59 0,84 0,77
>=71 Jahre 1,32 2,18 0,79 2,22

Tabelle 19: Personengewichte nach Geschlecht, Alter und Gebietsstand

3.3.2 Gewichtung zur Dampfung der Effekte selektiven Wiederholerverhaltens

Abweichend von den Gewichtungsmethoden der vergangenen Jahre, war es in 2004 not-
wendig eine spezielle Gewichtung durchzufihren, die die Effekte des selektiven Wiederho-
lerverhaltens der Kohorte 2002 korrigierte. Aus dieser Kohorte hatten, wie in Abschnitt 2.2.3
beschrieben, besonders Personen mit geringen Mobilitdtskennziffern wiederholt, d.h. mobile
Erstberichter aus 2002 waren aus der Erhebung ausgeschieden. Ohne eine Korrektur dieses
Effektes wirden die Mobilitatskennziffern 2004 insgesamt aufgrund des Fehlens maobiler

Drittberichter zu niedrig ausfallen.

Aus diesem Grund wird an den Drittberichtern der Kohorte 2002 eine spezielle Gewichtung
zur Kompensation der Selektivitat vorgenommen: Aus dieser Gruppe werden Personen, die
in der Tendenz stéarker mobil sind, mit einem Gewicht gré3er eins versehen, um das selekti-

ve Ausscheiden mobiler Personen auszugleichen. Im Gegenzug missen wenig mobile Per-
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sonen mit einem Gewicht kleiner eins versehen werden. Diese Gewichtung ergibt sich aus
den Kehrwerten der Ausfallwahrscheinlichkeiten in Abhéngigkeit von der Mobilitdt im ersten
Berichtsjahr. Zur Ermittlung der Ausfallwahrscheinlichkeit als Funktion der Verkehrsleistung

wurde eine logistische Regression eingesetzt.

Parameter Schatzwert Pr > ChiSq
Konstante -0,5952 <,0001
Verkehrsleistung pro Person und Tag (VL) 0,00280 0,1206

Tabelle 20: Zentrale Ergebnisse der logistischen Regression zur Wahrscheinlichkeit
des Ausscheidens aus der Erhebung in Abhangigkeit von der Verkehrs-
leistung

Von den 696 Personen, die 2002 das erste mal berichteten, nahmen in 2004 noch 432 Per-
sonen teil, d.h. 264 schieden vorzeitig aus der Erhebung aus. Daraus ergibt sich eine mittlere
Ausfallwahrscheinlichkeit von 0,38 ( = 264/696). Die Ergebnisse der logistischen Regression
(Tabelle 20) zeigen, dass die Ausfallwahrscheinlichkeit schwach signifikant mit der Verkehrs-

leistung steigt. Die individuelle Ausfallwahrscheinlichkeit ergibt sich zu:

1
AT 1 4 @(~(-05952:0,0028VL,))
Mit: Pai = Ausfallwahrscheinlichkeit einer Person i
VL= Verkehrsleistung von Person i im ersten Berichtsjahr

Daraus kann als Verhaltniswert der individuellen Ausfallwahrscheinlichkeit zur durchschnittli-
chen Ausfallwahrscheinlichkeit ein Gewicht berechnet werden, das den selektiven Ausfall
mobiler Personen ausgleicht. Beispiele fur Ausfallwahrscheinlichkeiten und ausgleichenden

Gewichte in Abhéngigkeit von der Verkehrsleistung im ersten Berichtsjahr sind in Tabelle 21

aufgefiuhrt.

Mittlere Verkehrsleistung im ersten | Ausfallwahrscheinlichkeit | Gewicht zum Ausgleich
Berichtsjahr (2002) pro Tag Pa selektiven Ausfalls

10 Km 0,36 0,36/0,38 = 0,947

37 Km (Mittelwert) 0,38 0,38/0,38 =1,0

65 Km 0,4 0,4/0,38 = 1,053

Tabelle 21: Ausfallwahrscheinlichkeiten und Gewichte zum Ausgleich selektiven Aus-
falls in Abhdngigkeit von der Verkehrsleistung

27



Panelauswertung 2004 @

Diese Gewichte wurden fiir alle Drittberichter der Kohorte 2002 vor der Personengewichtung
in die Einleseprozedur eingeschaltet. Die Personengewichtung nach Alter und Geschlecht
wurde erst darauf aufbauend ermittelt. Dadurch ist sichergestellt, dass die Verteilung nach
soziodemographischen GréfRen der Grundgesamtheit entspricht. Innerhalb jeder soziodemo-
graphischen Zelle haben mobile Drittberichter der Kohorte 2002 ein besonders hohes Ge-
wicht, um den selektiven Ausfall auszugleichen, und wenig mobile ein eher niedriges Ge-

wicht.

3.4 Gewichtung auf Wegeebene

3.4.1 Attritiongewichtung

Wie in Abschnitt 2.3.1 beschrieben, traten bei der Erhebungswelle 2004 Berichtsmudigkeits-
erscheinungen auf. Um diese auszugleichen, wurde ein Attritiongewicht auf Wegeebene ein-
gefuhrt. Dabei werden berichtete Wege ab dem zweiten Berichtstag mit jedem weiterem Be-

richtstag um 0,6% nach oben gewichtet.

3.4.2 Weglangengewichtung

Fernverkehrsereignisse wirken sich wegen der dabei zurlickgelegten grof3en Distanzen ver-
gleichsweise stark auf die gemessene Verkehrsleistung aus. Gleichzeitig sind Fernfahrten
seltene Reiseereignisse und ihre Erfassung in der Panel-Tagebucherhebung ist stark dem
Zufall unterworfen. Dies kann dazu fihren, dass Mobilitatskenngréf3en, und hier insbesonde-
re die Verkehrsleistung, allein aufgrund zuféllig erhobener Fernverkehrereignisse zwischen
Jahren schwanken. Um dies zu verhindern wird die Wegléangengewichtung durchgefiihrt, die
als Sollverteilung die Weglangenverteilung aus insgesamt vier Paneljahren annimmt und

damit einen gleitenden Mittelwert erzeugt.

Eine Besonderheit bei der Weglangenverteilung des Jahres 2004 war durch die bereits
mehrfach erlauterte Selektivitat im Berichtswiederholverhalten der Kohorte 2002 bedingt:
Besonders diejenigen mit hoher Verkehrsleistung, also auch mit langen Wegen, hatten den
Bericht in 2003 und 2004 nicht wiederholt. Die Wiederholer der Kohorte 2002 in der Soll-
Wegléangenverteilung fir die Gewichtung zu bertcksichtigen, hatte somit eine unrealistisch
negative Auswirkung auf die Weglangenverteilung und wirde zu einem zu geringen Eckwert
der Verkehrsleistung fuhren. Um dies zu verhindern wurden bei der Erstellung der Sollvertei-
lung fur die Weglangengewichtung die Berichtswiederholer der Kohorte 2002 nicht berick-

sichtigt.
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4 Qualitat und Plausibilisierung der Rohdaten

Neben Stichprobenschiefe und Effekten durch Berichtsmudigkeit kdnnen weitere Einflisse
die Qualitat der Daten und damit ihre spétere Nutzung beeintrdchtigen. Hierzu z&hlen vor
allem Fehler oder Nachlassigkeit beim Bericht selbst aber auch Fehler bei der Einlese oder
Codierung der Daten. Im Gegensatz zu Stichprobenschiefe oder Berichtsmidigkeit kénnen
Fehler dieser Art nur bei Einzelfallbetrachtung korrigiert werden. Dies geschieht im Rahmen
der Plausibilisierung. Die Qualitat der Rohdaten und die Plausibilisierung mit dem Ziel, den
Datennutzern nutzbare und plausible Daten zur Verfiigung zu stellen, werden im Folgenden

dokumentiert.

4.1 Qualitat der Rohdaten

Verhaltnis giiltiger Angaben zu Missing Values Kohorte Summe
2002 2003 2004
Zeitangaben gliltige Angaben N| 11920 14332 18276 44528
Spalten-% 100 99,74 100
Missing Values N 0 37 0 37
Spalten-% 0 0,26 0
Sonstiges, keine Angaben N 0 0 0 0
Spalten-% 0 0 0
Zweckangaben gililtige Angaben N| 11912 14321 18266 44499
Spalten-%| 99,93 99,67 99,95
Missing Values N 4 24 6 34
Spalten-% 0,03 0,17 0,03
Sonstiges, keine Angaben N 4 24 4 32
Spalten-% 0,03 0,17 0,02
VM-Angaben gililtige Angaben N| 11546 13971 17592 43109
Spalten-%| 96,86 97,23 96,26
Missing Values N 263 194 490 947
Spalten-% 2,21 1,35 2,68
Sonstiges, keine Angaben N 111 204 194 509
Spalten-% 0,93 1,42 1,06
KM-Angaben gililtige Angaben N| 11917 14325 18271 44513
Spalten-%| 99,97 99,69 99,97
Missing Values N 3 44 5 52
Spalten-% 0,03 0,31 0,03
Sonstiges, keine Angaben N 0 0 0 0
Spalten-% 0 0 0
Geschwindigkeit gliltige Angaben Nf 11913 14358 18258 44529
Spalten-%| 99,94 99,92 99,9
Missing Values N 7 11 18 36
Spalten-% 0,06 0,08 0,1
Sonstiges, keine Angaben N 0 0 0 0
Spalten-% 0 0 0

Tabelle 22: Verhiltnis von Missing Values zu giiltigen Angaben in den Rohdaten der
Wegedaten fiir verschiedene Kohorten im Vergleich
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Einen Eindruck der Qualitdt der Rohdaten vermittelt die Zahl der Missing Values in den
Wegdaten. Diese sind fur verschiedene Variablen in Tabelle 22 aufgefihrt. Im Jahr 2004
waren mit ca. 1.100 Missing Values bei den wichtigen Variablen des Wegedatensatzes deut-
liche weniger Missing Values zu verzeichnen als im Vorjahr (ca. 2.000). Dies spricht insge-

samt fuir eine hohe Datenqualitat der aktuellen Welle.

4.2 Plausibilisierung

S g c c
H « o
.. . " o > o c > "]
Ubersicht iiber Fehlerarten und Fehler- S S <) c o o
behebungen in den Daten der Welle 2004 | £ 3 o5 28 2 = £
© =] (V] [T) [72]
S c =D = o D c £
Qs £ c :0 o =]
g | WS | <= | 28 ) 7
bei Vorplausibilisierung N 0 0 74 14 0 88
identifizierte Fehler bei
KM oder Zeiten Gesamt-% 0 0 3,8 0,72 0 4,52
Sehr lange Freizeitaktivi- N 716 1 29 0 0 746
tiaten, Freizeitaktivitat
tiber Nacht Gesamt-% 36,79 0,05 1,49 0 0 38,34
Inplausible Wegekette N 217 37 53 1 2 310
ohne Nachhause-Weg Gesamt-% | 11,15 19| 272| o005 01| 1593
N 6 0 336 0 0 342
Inplausibler Wegezweck
Gesamt-% 0,31 0| 17,27 0 0| 17,57
Inplausibles Verkehrs- N 0 0 437 0 0 437
mittel Gesamt-% 0 0| 2246 0 0| 2246
N 1 0 3 8 11 23
Sonstiges
Gesamt-% 0,05 0 0,15 0,41 0,57 1,18
N 940 38 932 23 13 1946
Summe
Gesamt-% 48,3 1,95 47,89 1,18 0,67 100

Tabelle 23: Ubersicht iiber alle im Rahmen der Plausibilisierung erfolgten Daten-
korrekturen nach Fehlerart und Fehlerbehebung

Der Befund, dass die Erhebungswelle 2004 insgesamt Daten guter Qualitat zur Verfligung
stellte, wurde bestatigt durch die Erfahrungen bei der Einzelfallplausibilisierung, tber die
Tabelle 23 eine Ubersicht gibt. Mit ca. 2.000 notwendigen Einzelfallkorrekturen war ungefahr
ein Flnftel weniger Korrekturen notwendig als im Vorjahr bei einer Gesamtzahl von Wegen,

die etwa 8% unter der von 2004 lag.

Tabelle 24 zeigt die notwendigen Korrekturen aufgeschlisselt nach Kohorten. Wie im Vorjahr

waren auch 2004 in den Daten der Kohorte 2003 mehr Korrekturen notwendig als in den
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Daten der anderen Kohorten. Nach vor scheint sich darin die unterschiedliche Behandlung
der Daten durch die Erhebungsinstitute Infas (Kohorte 2003) und tns-infratest (Kohorten
2002 und 2004) niederzuschlagen.

. ) S c S % g
Ubersicht tiber Fehlerarten N o > o c > ®
c O
und Fehlerbehebungen - ver- o o0 S cg S g
. . L] N 2 o - S ® Q -~ K= Qo
schiedene Kohorten im Ver- H S5 2o i S o - £
gleich S | S | E8 | 28 | 28 | § E
4 W = < S as n 7
. N . . 2002 0 0 2 0 0 2
Bgl Vorplau3|b|I|§|erung identi- 2003 0 0 67 14 0 81
fizierte Fehler bei KM oder
Zeiten 2004 0 0 5 0 0 5
Summe 0 0 74 14 0 88
2002 180 0 1 0 0 181
Sehr lange Freizeitaktivitaten, 2003 313 0 15 0 0 328
Freizeitaktivitat iber Nacht 2004 223 1 13 0 0 237
Summe 716 1 29 0 0 746
2002 34 3 7 0 0 44
Inplausible Wegekette ohne 2003 103 29 35 1 2 170
Nachhause-Weg 2004 80 5 11 0 0 96
Summe 217 37 53 1 2 310
2002 1 0 55 0 0 56
Inplausibler Wegezweck 2003 3 0 258 0 0 261
2004 2 0 23 0 0 25
Summe 6 0 336 0 0 342
2002 0 0 100 0 0 100
. . 2003 0 0 147 0 0 147
Inpl bles Verkeh ttel
nplausibles Verkehrsmitte 2004 0 0 190 0 0 190
Summe 0 0 437 0 0 437
2002 0 0 0 0 1 1
. 2003 0 0 2 7 7 16
Sonstiges
' 2004 1 0 1 1 3 6
Summe 1 0 3 8 11 23

Tabelle 24: Korrekturen in den Daten der verschiedenen Kohorten im Vergleich

Tabelle 25 stellt die Zweckstrukturen der Wegedaten vor und nach der Plausibilisierung ge-
genlber. Es zeigt sich erwartungsgemal 2004 wie in der Vergangenheit, dass die wesentli-
chen Verschiebungen in einer Verringerung der Zahl der Freizeitwege bestehen, die vielfach

in Rundwege / Spaziergdnge umgewandelt wurden.
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Zweckstrukturen der einzelnen Kohorten vor und Kohorte Summe

Plausibilisierung 2002 2003 2004

Freizeitwege o N 2576 3292 3724
Vor Plausibilisierung 9592

Spalten-% 21.61 22.91 20.38

o N 2305 2789 3390
Nach Plausibilisierung 8484

Spalten-% 19.57 19.41 18.59

Nachhause- o N 4813 5428 7292
Vor Plausibilisierung 17533

Wege Spalten-% 40.38 37.78 39.9

o N 4789 5564 7322
Nach Plausibilisierung 17675

Spalten-% 40.65 38.73 40.15

Spaziergange o N 0 0 0
Vor Plausibilisierung 0

Spalten-% 0 0 0

o N 230 468 306
Nach Plausibilisierung 1004

Spalten-% 1.95 3.26 1.68

Andere Wege o N 4531 5649 7260
Vor Plausibilisierung 17440

Spalten-% 38.01 39.31 39.72

- N 4456 5543 7219
Nach Plausibilisierung 17218

Spalten-% 37.83 38.58 39.58
Total Vor Plausibilisierung N 11920 14369 18276 44565
Nach Plausibilisierung N 11780 14367 18237 44384

Tabelle 25: Anderungen der Wegezahlen und Zweckstrukturen durch die
Plausibilisierung
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5 Auswertung der Tankbuch- und Fahrleistungsdaten 2005

5.1 Einleitung

Neben der Tagebucherhebung der Alltagsmobilitat stellt die Tankbucherhebung im Frihjahr
ein zentrales Element des MOP dar. Wie bei der Tagebucherhebung ist auch hier die Konti-
nuitdt von Erhebung und Datenaufbereitung von besonderer Bedeutung, um jedes Jahre

vergleichbare Daten herzustellen.

In der Vergangenheit waren z.T. im Zuge von Erhebungsverbesserungen (im Jahr 2002)
oder wegen der Neubeteiligung eines zweiten Erhebungsinstitutes (im Jahr 2004) Neuerun-
gen eingetreten, die besondere Bemihungen zur Wahrung der Kontinuitat der Erhebung
notwendig machten. Im Jahr 2005 sind keine solchen Verdnderungen gegeniber den Vor-
jahren zu vermelden. Die Kontinuitat der Erhebung ist gewahrt und die Ergebnisse der Tank-
bucherhebung kénnen, unter Berticksichtigung der tblichen statistischen Unsicherheiten, mit

den Ergebnisses der Vorjahre verglichen werden.

5.2 Plausibilisierung der Tankbuchdaten

Eine zentrale Aufgabe bei der Datenaufbereitung seitens des Institutes fiir Verkehrswesen ist
die Plausibilisierung der Tankbuchdaten. Hierbei werden Berichtsfehler oder —ungenau-
igkeiten sowie Codierungsfehler identifiziert und, wo dies mdglich ist, bereinigt. Ein Grol3teil

dieser Fehler kann aus dem Kontext der Angaben zweifelsfrei behoben werden.

Folgende Fehlerarten werden automatisiert identifiziert, um dann im Einzelfall korrigiert zu
werden:
= Fehlende Angaben
= [Falsche zeitliche Abfolge des Datums
= Falsche logische Abfolge von Kilometerstandsangaben
= Vergessene Tankvorgange
= Doppelt berichtete Tankvorgange
= Falschlicherweise gemachte ,voll“-Angaben bei einzelnen Tankvorgdngen
= Andere Fehler, die zu auffallend hohen oder geringen errechneten Verbrauchen zwi-
schen einzelnen Tankvorgangen fuhren
= Fehler durch Eintrag des Tankflllstandes in die Tankuhr unmittelbar nach dem ersten
berichteten Tankvorgang (bzw. unmittelbar vor dem letzten berichteten Tankvorgang)
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= Falschliche Zuordnungen von verschiedenen Fahrzeugen aus unterschiedlichen Er-

hebungswellen zur selben Pkw-Nr. innerhalb eines Haushaltes (Grund sind Fahr-

zeugneuanschaffungen oder Fahrzeugverwechslungen innerhalb des Haushaltes)

Insgesamt ist die Datenqualitéat der Tankbuchdaten 2005 als gut zu beurteilen. Fir diesen
Befund spricht auch die vergleichsweise geringe Zahl von Fahrzeugen, die aus dem Daten-
satz entfernt werden mussten, weil bei ihnen kein plausibler Tankbuchbericht rekonstruiert
werden konnte. Tabelle 26 gibt einen Uberblick tiber die im Rahmen der Plausibilisierung

durchgefuhrten Korrekturen.

Korrektur
c N
h >3 ;
e | £ £
35 ) [ [ :
- ()] c s [ ; -
Fehlerart a S | & s o £
c 8= c c < c s
o =T o ] o c
> c 2 p > >0 > )
— = < :0 [ - @© [ () o
=] 083 S5 C S5 O S c Q g
I cso| X8 xc ko 2 ) 2
o S ° 2 0 ® o O 0 ® - N £
- O N m o E 5 ] E 5 0 —~ £
68 | 2| &5¢ 5% R 5 S S
X o RCR) X < ¥ c ¥ < n (1 (77}
Fehler in Datums- 8 0 0 0 0 0 0 8
angaben
Auffalliger Kraft-
stoffverbrauch 0 9 0 0 0 0 0 °
Fehler in KM- 0 > 13 0 0 0 1 16
Angaben
Fehler in Tankin- 0 o4 1 8 0 0 0 33
haltsangaben
Pkw Vertauschun- 0 0 0 0 7 0 1 8
igen
Sonstiges 0 2 0 0 0 5 2 9
Summe 8 37 14 8 7 5 4 83

Tabelle 26: Im Rahmen der Plausibilisierung korrigierte Fehler nach Fehlerart und Kor-
rektur (ohne Fahrzeugverwechslungen zwischen den Jahren)
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5.3 Stichprobenzusammensetzung

Wegen der unterschiedlichen Nutzung von Fahrzeugen aus verschiedenen Alters- und Hub-
raumkategorien, ist es wichtig, dass in der Tankbucherhebung die deutsche Fahrzeugflotte in
Bezug auf diese Merkmal représentativ abgebildet wird. Die Einteilung der Fahrzeugflotte
erfolgt in jeweils vier Hubraum- und vier Alterskategorien:

4 Hubraumkategorien: 4 Alterskategorien:

e bis 1399 cm?® e jlinger als 3 Jahre
e 1400 cm® - 1599 cm® e 4-6Jahre
e 1600 cm® - 1999 cm® e 7-9Jahre
e 2000 cm® und mehr e 10 Jahre und alter

In Tabelle 27 und Tabelle 28 ist die Verteilung der Fahrzeuge in der Stichprobe (Ist-
Verteilung) der Soll-Verteilung in der Grundgesamtheit (nach KBA-Statistik, Stichtag 1. Ja-
nuar 2005, [3]) gegenubergestellt. Wie in der Vergangenheit fallt die Stichprobe der Fahr-
zeuge insgesamt etwas zu jung und zu hubraumstark aus. Als Grund hierfur sind die be-
kannten Selektivitditen im MOP zu vermuten, die dazu fihren, dass 6konomisch besser ge-

stellte Haushalte in der Tendenz etwas Uberreprésentiert sind.

Um bei Auswertungen diese Schiefen von Kenngrdfen auszugleichen, wird der Tankdaten-

satz gewichtet. Die Gewichtungsfaktoren sind in Tabelle 29 zusammengestellit.

Flottenzusammensetzung Deutschland am 01.01.2005
Zulassungsjahr
8

Hubraum [cm’] 2004 - 2002 | 2001 - 1999 | 1998 - 1996 <= 1995 Gesamt
bis 1399 5,4% 6,2% 6,4% 11,5% 29,5%
1400 bis 1599 3,4% 3,7% 5,0% 7,7% 19,9%
1600 bis 1999 8,1% 7,8% 6,3% 13,0% 35,2%
Uber 2000 4,3% 3,5% 2,6% 5,0% 15,5%
Gesamt 21,2% 21,1% 20,4% 37,3% 100,0%
Tabelle 27: Flottenzusammensetzung der in Deutschland zugelassenen Pkw nach

Baujahr und Hubraum (Soll-Verteilung nach KBA-Statistik)
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Stichprobenzusammensetzung 2005

N=422 Zulassungsjahr
3 2005 - 2003 2002 - 2000 1999 - 1997 <=1996 Gesamt
Hubraum [cm?]
Zahl % Zahl % Zahl % | Zahl % Zahl %

Bis 1399 29 6,9 27 6,4 19 4.5 31 7,3 106 | 25,1
1400 bis 1599 15| 3,6 15 3,6 25 5,9 30 7,1 85| 20,1
1600 bis 1999 44 | 10,4 43| 10,2 32 7,6 41 9,7 160 | 37,9
uber 2000 28| 6,6 15 3,6 11 2,6 17 4,0 71| 16,8
Gesamt 116 | 27,5 100 | 23,7 87 20,6 | 119 | 28,2 | 422 100

zu groRRer Anteil in der Stichprobe

*+ 1% passender Anteil in der Stichprobe

zu kleiner Anteil in der Stichprobe
Tabelle 28: Ist-Verteilung der Stichprobe nach Baujahr- und Hubraumklassen

Gewichtungsfaktoren fur die Stichprobe 2005

Zulassungsjahr

Hubraum [cm®] 2005 - 2003 | 2002 - 2000 | 1999 - 1997 <=1996
Bis 1399 0,78 0,97 1,42 1,57
1400 bis 1599 0,97 1,04 0,85 1,08
1600 bis 1999 0,77 0,76 0,83 1,34
tiber 2000 0,66 0,97 1,01 1,25
Tabelle 29:

klassen

5.3.1 Stichprobenanalyse nach Antriebsart

Gewichtungsfaktoren fur die Stichprobe nach Baujahr- und Hubraum-

In den letzten Jahren zeigte sich in den Pkw-Neuzulassungen ein deutlicher Trend hin zu

Dieselfahrzeugen. Gleichzeitig zeigen Dieselfahrzeuge deutlich andere Nutzungsmuster als

Pkw mit Ottomotor und die Kraftstoffverbrauche sind geringer. Aus diesen Griinden ist eine

reprasentative Abbildung von Dieselfahrzeugen in der Tankbucherhebung ebenfalls wichtig.

Tabelle 30 und Tabelle 31 zeigen zum einen die Fallzahlen von Fahrzeugen mit Diesel- oder

Ottomotoren in den einzelnen Fahrzeugkategorien in der Stichprobe und zum anderen den

Vergleich von Soll- und Ist-Anteilen in der Fahrzeugflotte [4]. Nachdem in den vergangenen

Jahren der Dieselanteil haufig unter den Soll-Werten gelegen hatte, ist in 2005 der Anteil der
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Dieselfahrzeuge mit 21% in der Stichprobe hdher als in der Grundgesamtheit. Insgesamt

sind Dieselfahrzeuge in der Tankbucherhebung sehr gut représentiert. Die Zunahme der

Dieselfahrzeuge in der Tankbuchstichprobe in den letzten Jahren zeigt, dass die Tankbu-

cherhebung die Dynamik am Fahrzeugmarkt wiedergibt. Besonders deutlich fallt die Zunah-

me des Dieselanteils im Bereich der groRen Fahrzeuge aus: In der Klasse iiber 2000 cm?®
waren 2004 noch 31% Diesel, 2005 sind dies 46%.

Verteilung Diesel- / Ottomotoren Stichprobe 2005

[Anzahl] Zulassungsjahr
Hubraum
3 2005-2003 2002-2000 1999-1997 <=1996

[cm”]

Otto Diesel Otto Diesel Otto Diesel Otto Diesel
bis 1399 28 1 27 0 19 0 31 0
1400 bis 1599 13 2 13 2 25 0 29 1
1600 bis 1999 21 23 27 16 28 4 34 7
Uber 2000 7 21 9 6 8 3 14 3
Tabelle 30: Anzahl Fahrzeuge nach Hubraumklasse, Alter und Antriebsart

Dieselanteil an allen Fahrzeugen einer Klasse [%)]

[Prozent] Zulassungsjahr
Hubraum
[ 3] 2005-2003 2002-2000 1999-1997 <=1996 Gesamt
cm
bis 1399 3 0 0 0 1
1400 bis 1599 13 13 0 3 6
1600 bis 1999 52 37 13 17 31
Uber 2000 75 40 27 18 46
Soll-Werte
(KBA-Statistik) 39 26 12 o 20

Tabelle 31:

Anteil Dieselfahrzeuge nach Hubraum-Altersklasse (Randsummen und
Eckwert ungewichtet)
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5.3.2 Zulassung und Nutzung der Fahrzeuge in der Stichprobe

Ebenfalls von Bedeutung ist die Struktur der Stichprobe der Fahrzeuge nach deren Zulas-
sung und Nutzung. Diese Struktur wurde in den vergangen Jahren herangezogen, um den
Quervergleich mit der Motorisierung zu ermdéglichen. Dabei wird davon ausgegangen, dass
der Anteil der geschéftlich oder als Dienstwagen zugelassen Fahrzeuge in der Tankbucher-
hebung reprasentativ ist. Uber diesen Faktor lasst sich dann die gesamte Motorisierung in

privaten Haushalten (mit Privatwagen und Dienstwagen) abschéatzen:

private Motorisierung _Fahrzeuge privat verfligbar in Tankbuch - Erhebung (416*)
Untergrenze Motorisierung (491,78)  Fahrzeuge privat zugelassen in Tankbuch - Erhebung (376)

*Fir 6 Fahrzeuge lagen hier keine Angaben vor. Sechs Fahrzeuge (siehe Tabelle) werden zwar nur
dienstlich genutzt, wurden jedoch als privat verfiigbar unterstellt. Die mit ihnen verrichtete Mobilitat ist
in der Erhebung berichtet und damit wohl auch in der Erhebung der Alltagsmobilitat enthalten.

Diese uberschlagige Berechnung fuhrt fir 2005 zu einer privaten Motorisierung von 544 Pkw
/ 1.000 EW. Dieser Wert erscheint unrealistisch hoch. Eine Erklarung hierfur ist der hohe
Anteil an Dienstwagen in der Tankbucherhebung von etwa 10%. Laut KBA Statistik sind et-
wa 10% aller Pkw nicht auf Privatpersonen zugelassen [3]. Da diese nicht alle auch privat
genutzt werden, stellt sich ein Dienstwagenanteil von 10% als zu hoch heraus. Es zeigt sich
also, dass in der Tankbucherhebung eine leichte Uberreprasentation von Dienstwagen be-
steht. Auch diese konnte, wie die vorne beschriebenen Schiefen in Hinblick auf Alter und
Fahrzeuggrol3e, auf die 6konomisch eher gut gestellte Klientel in der MOP-Erhebung zu-

rickzufuhren sein.
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Absolutzahl
Gesamt-%
N=416 * Kraftfahrzeuge nach Nutzungsart 2005

nur privat privat und dienstlich nur dienstlich
Zulassungsart Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 318 75 58 14 0 0
Firmenwagen 5 1 23 5 0 0
Selbststiandiger
Dienstwagen vom 3 1 9 2 0 0
Arbeitgeber

* Fur 6 Fahrzeuge wurde keine Angabe / sonstiges als Zulassungsart angegeben

Tabelle 32: Kraftfahrzeuge nach Zulassungs- und Nutzungsart in der Stichprobe 2005
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5.4 Ergebnisse der Tankbucherhebung

5.4.1 Frahjahrsmonatsfahrleistung

Um die Fahrleistungen von Fahrzeugen vergleichbar zu machen, missen sie auf denselben
Bezugszeitraum umgerechnet werden, da der Tankbuchbericht bei verschiedenen Fahrzeu-
gen sich zum Teil auf unterschiedlich lange auswertbare BerichtszeitrAume bezieht. Die auf
einen 30 Tage Zeitraum umgerechnete Fahrleistung wird im folgenden als Frihjahrsmonats-

fahrleistung ausgewiesen.

Die durchschnittlichen Frihjahrsmonatsfahrleistungen der Fahrzeuge der einzelnen Fahr-
zeugkategorien in 2005 sind in Tabelle 33 ausgewiesen. Zum Vergleich zeigt Tabelle 34 die
Fahrleistungen des Vorjahres. Der Mittelwert der Fahrleistung in den einzelnen Kategorien
ist mit Wissen um die statistischen Unsicherheiten zu interpretieren. Deshalb ist in Tabelle 35

der Standardfehler der Fahrleistungen® der einzelnen Fahrzeugkategorien angegeben.

Insgesamt zeigt sich im Eckwert der Fahrleistung (Zeitreihe der Fahrleistung in Tabelle 36)
erstmals seit 2002 wieder ein Anstieg gegenluber dem Vorjahr. Eine solche Trendverande-
rung war angesichts deutlich anziehender Kraftstoffpreise in den Monaten vor und wahrend
der Tankbucherhebung nicht zu erwarten. Gleichwohl verdeutlicht die Gré3e des Standard-
fehlers, dass Verdnderungen der Fahrleistung zwischen 2004 und 2005 sehr vorsichtig zu
interpretieren sind. So bestatigt auch Tabelle 37, dass die Veranderungen der Fahrleistung

weder im Eckwert noch in den einzelnen Hubraumklassen signifikant sind.

® Der Standardfehler hangt von zwei Stichprobenparametern ab, der Standardabweichung und der
StichprobengréRe. Er kann bei Vorliegen einer normalverteilten Grundgesamtheit wie folgt interpretiert
werden: Ein wahrer Mittelwert fir die Grundgesamtheit liegt mit einer Wahrscheinlichkeit von 68%
innerhalb der durch den Standardfehler eingeschlossenen Grenzen um den berechneten bzw. ausge-

wiesenen Mittelwert.
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Friihjahrsmonatsfahrleistung 2005

[km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm’] 05- 03 02 - 00 99 - 97 <96 | Gesamt
bis 1399 842 711 895 738 786
1400 bis 1599 1227 1038 1172 940 1067
1600 bis 1999 1701 1253 1087 1026 1242
tiber 2000 1882 1502 1383 951 1410
Gesamt 1444 1097 1086 909 1099

Tabelle 33: Frihjahrsmonatsfahrleistung 2005 - alle Fahrzeuge (Randsummen und
Eckwert gewichtet nach Alterklasse und Hubraum; Abnahmen in den Rand-

summen rot, Zunahmen in den Randsummen griin gekennzeichnet)

Frihjahrsmonatsfahrleistung 2004

[km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm?] 04 - 02 01-99 98 - 96 <=95 Gesamt
bis 1399 992 774 801 709 797
1400 bis 1599 1242 1256 1059 874 1066
1600 bis 1999 1452 1295 1133 914 1164
uber 2000 1629 1304 1381 970 1301
Gesamt 1335 1133 1041 851 1056

Tabelle 34: Frihjahrsmonatsfahrleistung 2004 - alle Fahrzeuge (Randsummen und
Eckwert gewichtet nach Alterklasse und Hubraum)

Standardfehler Fahrleistung 2005
[km] Zulassungsjahr
3

= WIErELT | | 05 - 03 02 - 00 99 - 97 <96|  Gesamt
bis 1399 81,65 67,73 99,31 78,39 40,81
1400 bis 1599 161,86 159,87 165,40 124,88 75,99
1600 bis 1999 177,36 100,27 110,53 108,51 67,11
tiber 2000 209,21 118,06 215,33 148,66 100,21
Gesamt 94,50 60,73 69,85 56,51 36,47
Tabelle 35: Standardfehler der Fahrleistung
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Sl Frihjahrsmonatsfahrleistung | Frihjahrsmonatsfahrleistung
ahr
MEHRFACHTANKER ALLE

2005 1174 km pro Monat 1099 km pro Monat

2004 1149 km pro Monat 1056 km pro Monat

2003 1147 km pro Monat 1084 km pro Monat

2002 1146 km pro Monat 1081 km pro Monat

2001 1171 km pro Monat

2000 1268 km pro Monat

Nicht ausgewiesen

1999 1240 km pro Monat

1998 1282 km pro Monat

1997 1243 km pro Monat

Tabelle 36: Zeitreihe der in der Tankbucherhebung gemessenen Friihjahrs-

monatsfahrleistung seit 1997
Veranderungen in der Fahrleistung 2004 — 2005
3 Mittelwert Mittelwert Differenz Differenz Sianifikanz

Hubraum [cm7] | 2004 [km] 2005 [km] | absolut [km] relativ [%)] 9

Bis 1399 797 786 -11 -1,4 ~Nicht
signifikant

1400 bis 1599 1066 1067 1 0,1 ~Nicht
signifikant

1600 bis 1999 1164 1242 78 6,7 _Nicht
signifikant

uber 2000 1301 1410 109 8,3 _Nicht
signifikant

Gesamt 1056 1099 43 4,0 _Nicht
signifikant

Tabelle 37: Veranderungen der Fahrleistung 2004 — 2005 in den Hubraumklassen
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Um die Zunahme der Fahrleistung zwischen 2004 und 2005 zu interpretieren, wurden unter
Ausnutzung der Paneleigenschaften der Tankbucherhebung die Veranderungen bei identi-
schen Wiederholerfahrzeugen analysiert. Hier zeigt sich zun&chst ein leichter Riickgang der
Fahrleistung zwischen 2004 und 2005. Unter der Bertcksichtigung der Tatsache, dass diese
Fahrzeuge um ein Jahr gealtert sind, und allein deshalb im Mittel etwas weniger gefahren
werden, zeigt sich, dass zwischen 2004 und 2005 kaum eine Fahrleistungsveréanderung
stattgefunden hat. Die Zunahme der Fahrleistung im Eckwert aller Fahrzeuge kommt also
v.a. dadurch zustande, dass Fahrzeuge neu in die Stichprobe der Tankbucherhebung aufge-
nommen wurden, die mehr gefahren wurden als Fahrzeuge, die aus der Erhebung ausge-

schieden sind.

In diesem Zusammenhang muss auch der hohe Dienstwagenanteil der Stichprobe 2005 be-
achtet werden (siehe Abschnitt 5.3.2), die im Mittel eine hdhere Fahrleistung aufweisen (sie-
he Abschnitt 5.4.4). Auch dies macht einen Anstieg der Fahrleistung in der Grundgesamtheit

eher unwahrscheinlich.

Veranderungen der Fahrleistung identischer Wieder-

holerfahrzeuge (N = 180) 2004 2005

Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] 1146 1115

Absolute Differenz [km] -31

Signifikanz des absoluten Riickganges [P > |t|] 0,47

Absolute Differenz unter Beriicksichtigung der FZ-Alterung

[KM] +12

Signifikanz des absoluten Riickganges unter Beriicksichti-

gung der FZ-Alterung [P > |t|] 0,78

Tabelle 38: Veranderungen der Fahrleistung identischer Wiederholerfahrzeuge zwi-
schen den Jahren 2004 und 2005
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5.4.2 Flottenverbrauch

Wie die Frihjahrsmonatfahrleistung ist der Flottenverbrauch gegen den Trend der vergange-
nen Jahre 2005 nicht weiter gesunken, sondern um 0,1 Liter pro 100 KM leicht gestiegen
(Tabelle 39 bis Tabelle 42). Aber auch hier zeigt sich, dass diese Verénderung gegenuber
2004 im Bereich des Standardfehlers liegt, und damit nicht als signifikant zu beurteilen ist
(Tabelle 41). Der Flottenverbrauch ist somit insgesamt gegentiber dem Vorjahr als unveran-

dert zu beurteilen.

Flottenverbrauch 2005

[I/200 km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm®] 05-03 02 -00 99 - 97 <=96 Gesamt
Bis 1399 6,8 6,9 7,4 7,4 7.2
1400 bis 1599 7,6 8,2 8,3 8,2 8,1
1600 bis 1999 7,5 8,2 8,3 8,8 8,3
tiber 2000 9,0 8,8 9,5 10,8 9,6
Gesamt 7,7 7,9 8,2 8,5 8,1
Tabelle 39: Flottenverbrauch 2005

Flottenverbrauch 2004

[1/100 km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm?] 04 - 02 01-99 98 - 96 <=95 Gesamt
Bis 1399 6,4 6,9 7,0 7.1 6,9
1400 bis 1599 7.8 7,9 7,9 7,7 7,8
1600 bis 1999 7.8 8,4 8,3 8,8 8,4
uber 2000 8,8 9,9 10,1 10,1 9,7
Gesamt 7,6 8,1 8,0 8,2 8,0

Tabelle 40: Flottenverbrauch 2004
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Standardfehler Flottenverbrauch 2005

[I/200 km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm?] 05-03 02 -00 99 - 97 <=96 Gesamt
bis 1399 0,18 0,23 0,28 0,23 0,12
1400 bis 1599 0,27 0,52 0,34 0,33 0,19
1600 bis 1999 0,23 0,27 0,32 0,40 0,17
uber 2000 0,39 0,51 0,67 0,61 0,27
Gesamt 0,15 0,18 0,19 0,21 0,10

Tabelle 41: Standardfehler im Flottenverbrauch 2005

Flottenverbrauch (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung)

Alte Erhebungs- und Plausibilisie- Neue Erhebungs- und Plausibilisie-

rungsmethode rungsmethode
2005 8,11/100 km
2004 - 8,01/100 km
2003 - 8,11/ 100 km
2002 - 8,21/ 100 km
2001 8,6 1/100 km -
2000 8,6 1/100 km -
1999 8,6 1/100 km -
1998 8,6 1/100 km -
1997 8,6 1/100 km -

Tabelle 42: Jahresreihe der Eckwerte des Flottenverbrauchs
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5.4.3 Fahrleistungen und Verbrauch nach Antriebsart

Ein Teil des Rickgangs des Flottenverbrauches in den vergangenen Jahren war auf die Zu-

nahme des Anteils der Dieselfahrzeuge, die im Mittel geringere Verbrauchswerte haben als

Benziner, zurickzufihren. Zwar hat der Dieselanteil insgesamt weiterhin zugenommen, die-

se Zunahme vollzog sich jedoch hauptsachlich in der sehr hubraumstarken Fahrzeugklasse.

Vor allem deshalb hat der Flottenverbrauch der Dieselfahrzeuge in der Stichprobe insgesamt
gegeniber 2004 (6,8 Liter pro 100 KM) zugenommen (2005: 7,2 Liter pro 100 KM) (Tabelle

43). Insgesamt bleiben die Dieselfahrzeuge jedoch die Pkw, die bei geringerem Verbrauch

deutlich mehr gefahren werden.

Verbrauch und Fahrleistung

Friihjahrsmonats-

Mittlerer Verbrauch

nach Zulassungsjahr, Hubraum fahrleistung pro 100 km

und Antrieb Otto Diesel Otto Diesel
2003 bis 2005 1062 2061 7,9 7,3

ahrider 2000 bis 2002 1016 1378 8,2 6,8
bis 1996 887 1132 8,6 7.8
<= 1399 785 * 7.2 _*
1400 - 1599 1081 -* 8,2 *

Hubraum
1600 - 1999 1060 1692 8,9 6,7
>=2000 1142 1804 10,7 8,1

Gesamt 976 1666 8,4 7,2

* Fallzahlen geringer als 10. Es werden keine Ergebnisse ausgewiesen.

Tabelle 43: Fahrleistungs- und VerbrauchskenngroBen nach Antriebsart fiir 2005 im
Vergleich (gewichtete Auswertung)
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5.4.4 Fahrleistung nach Zulassungsart

In Tabelle 44 ist die Frihjahrsmonatsfahrleistung der Pkw in der Tankbucherhebung nach
Zulassungsart der Fahrzeuge aufgefiihrt. Erwartungsgemal erreichen als Firmenwagen zu-
gelassene Fahrzeuge bzw. vom Arbeitgeber zur Verfigung gestellte Dienstwagen eine deut-
lich héhere Fahrleistung. Allerdings muss der Absolutwert und die Zeitreihe der Fahrleistung
seit 2002 bei den Dienstwagen wegen der kleinen Stichprobe sehr vorsichtig interpretiert
werden (siehe Standardfehler). Aufféallig ist die Zunahme des Dienstwagenanteils in der
Stichprobe seit 2002. Ursache hierfur kann zwar ebenso die Zufélligkeit der Stichprobe sein,
andererseits kann dies jedoch auch einen Trend in der Stichprobe wiederspiegeln, dem zu-

kiinftig Aufmerksamkeit geschenkt werden sollte.

Friihjahrsmonatsfahrleistung
. Anzahl* Zeilen-%
Mittelwert Standardfehler
[km] [km]
Jah
anr < S £ 5 £ 5 £ 5
o = o = o o o o
© i © S © S © S
3 2 3 2 3 2 3 2
® (21 ® @ ® @ ® @
g g 2 8 2 & 2 5
o (=) o (=) o (=) o (=)
2002 1028 2336 33 304 455 22 95 5
2003 1038 1747 35 186 366 25 94 6
2004 1030 1540 32 195 429 30 93 7
2005 1050 1609 36 163 376 40 90 10

* Fahrzeuge ohne Angabe zur Zulassung sind nicht enthalten

Tabelle 44: Frithjahrsmonatsfahrleistung nach Zulassungsart 2005
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5.4.5 Durchschnittsverbrauch

Fahrzeuge unterschiedlicher Alters- und Hubraumklassen werden verschieden genutzt. In
ihrer Nutzung unterscheiden sich auch Fahrzeuge mit Diesel- oder Ottomotor deutlich. Diese
Nutzungsunterschiede werden bei der Berechnung des Durchschnittsverbrauchs bericksich-
tigt, in den auch die durchschnittliche Fahrleistung (Fahrleistung;) der Fahrzeuge einer Klas-
se getrennt nach Dieseln und Benzinern eingehen. Der Durchschnittsverbrauch sagt damit
aus, wie viel Kraftstoff pro 100 gefahrenen KM tatsachlich unter realen Nutzungsbedingun-

gen von der Fahrzeugflotte in Deutschland verbraucht werden. Er wird wie folgt errechnet:

'S, -(FIMFLD, - VERBD, +FIJMFLB, - VERBB,)

DVERB, = -
FIMFL ., -izl“si
Mit: DVERB; = Durchschnittsverbrauch einer Fahrzeugklasse j (z.B. einer
Hubraumklasse; umfasst die n; Fahrzeugkategorien i in j)
unter Bertcksichtung unterschiedlicher Nutzung und Flot-
tenverbrauche von Diesel- und Benzin-Pkw
Si= 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
FIMFLgewj = Gewichtete Frihjahrsmonatsfahrleistung aller Fahrzeuge

in Fahrzeugklasse j

Die Durchschnittsverbrauche der einzelnen Fahrzeugkategorien sowie die Randsummen und
der Eckwert sind in Tabelle 46 ausgewiesen. Tabelle 47 zeigt die Zeitreihe des Durch-
schnittsverbrauchs. Vor 2002 (alte Erhebungs- und Plausibilisierungsmethode) hatte der
Durchschnittsverbrauch in etwa stagniert. Nach 2002 war er zunachst gesunken, was auf
den zunehmenden Dieselanteil zuriickgefuhrt worden war. Angesichts der statistischen Un-
sicherheiten kann der Wert von 2005 als Stagnation auf dem niedrigen Niveau des Vorjahres
interpretiert werden. Hintergrund flr die Stagnation trotz weiterhin gestiegenem Anteil ver-
gleichsweise verbrauchsarmer Dieselfahrzeuge ist, dass in 2005 v.a. hubraumstarke und

damit verbrauchsstarke Fahrzeuge mehr gefahren wurden als im Vorjahr (siehe Tabelle 33).
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Durchschnittsverbrauch 2005

[1/100 km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm?] 05-03 021 - 00 99 - 97 <=96 Gesamt
bis 1399 6,8 6,9 7,4 7,4 7,2
1400 bis 1599 7,5 8,3 8,3 8,2 8,1
1600 bis 1999 7,3 8,1 8,1 8,7 8,1
tiber 2000 8,9 8,7 9,4 10,8 9,3
Gesamt 7,6 7,9 8,2 8,6 8,1
Tabelle 45: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch 2005
Durchschnittsverbrauch 2004

[I/200 km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm?] 04 -02 01-99 98 - 96 <=95 Gesamt
bis 1399 6,2 6,9 7,0 7.1 6,8
1400 bis 1599 7,7 7,7 7.9 7,6 7,7
1600 bis 1999 7.4 8,1 8,1 8,8 8,1
liber 2000 8,6 9,9 10,1 9,7 9,4
Gesamt 7,5 8,1 8,1 8,2 8,0

Tabelle 46: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch 2004

Durchschnittsverbrauch (fahrleistungsgewichtet)
Alte Erhebungs- und Neue Erhebungs- und
Plausibilisierungsmethode Plausibilisierungsmethode

2005 - 8,11/100 km
2004 - 8,01/100 km
2003 - 8,21/ 100 km
2002 - 8,41/ 100 km
2001 8,8 1/100 km -

2000 8,7 1/100 km -

1999 8,7 1/100 km -

1998 8,6 1/100 km -

1997 8,7 1/100 km -

Tabelle 47: Jahresreihe des Durchschnittsverbrauchs
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Fahrleistungsgewichtete Durchschnitts-

Durchschnittsverbrauch

" ) [1/100 Km]
verbrauche nach Antriebsart
Otto Diesel
2003 bis 2005 8,0 7,2
2000 bis 2002 8,3 6,9
Jahr der Erstzulassung "
1997 bis 1999 8,1 -
bis 1996 8,3 7,4
<= 1399 7,1 -*
1400 - 1599 7,9 -*
Hubraum
1600 - 1999 8,5 6,7
>=2000 10,2 8,0
Gesamt 8,2 7,1
Standardfehler 0,1 0,2

* Fallzahlen geringer als 10. Es werden keine Ergebnisse ausgewiesen.

Tabelle 48: Fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrauche nach Antriebsart 2005
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6 Ergebnisse aktueller Auswertungen des MOP

6.1 Uberginge im Lebenszyklus und ihre Auswirkungen auf das

Mobilitatsverhalten

Mobilitéat ist in vielen Féllen von Routinen gepragt. So weisen etwa Franke und Maertins [5]
darauf hin, dass Personen einen Grof3teil ihrer Mobilitdtsentscheidungen von Gewohnheiten
abhangig machen. Diese Gewohnheiten werden oft nur dann in Frage gestellt, wenn wesent-

liche Einschnitte im Leben einer Person dies notig oder méglich machen.

Viele gewohnte Aktivitaten finden werktaglich statt (z.B. Arbeit, Schule), weitere wiederholen
sich ein- oder mehrmals wochentlich (z.B. Vereinsaktivitaten, Krankengymnastik). Das Mobi-
litatspanel bietet mit der vollen Berichtswoche die Méglichkeit, viele Routinen zu erfassen
und somit verhaltnismafig verlassliche Aussagen uber Mobilitatskennziffern auf Personen-
ebene zu machen. Daruber hinaus werden die Probanden in bis zu zwei Folgejahren befragt.
Wenn zwischen zwei Berichtsjahren ein wesentlicher Einschnitt in der Biographie der Person
auftritt, so kdnnen dessen Auswirkungen auf verschiedene Mobilitatskennziffern untersucht
werden. Dies soll hier an den Beispielen Fihrerscheinerwerb und Renteneintritt dargestellt
werden.

6.1.1 Fihrerscheinerwerb

Alter bei Fiihrerscheinerwerb

1.----IL
18 19 20

21-30 31-40 41-50 51-60 >60
Alter

a
o

N
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N
o

w
[63]
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Anzahl Personen (ungewichtet)
o &

o

Abbildung 7: Alter im Jahr des Fiihrerscheinerwerbs
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Im MOP-Datensatz seit 1994 gibt es insgesamt 101 Personen, die in einem Berichtsjahr kei-
nen PKW-Flhrerschein haben, diesen aber im Folgejahr besitzen. Diese Personen sind vor-
nehmlich gerade volljahrig geworden. Es gibt jedoch auch altere Fuhrerscheinneulinge
(Abbildung 7).

Kennziffer Mittelwert aﬁ:f;gﬁ:ﬂ;g t-Wert p-Wert
A (km / Tag) 4,78 2,06 2,32 0,022
A (Wege / Tag) 0,41 0,14 2.9 0,005
A (Mob-min / Tag) -1,40 3,88 -0,36 0,719
A Verkehrsbeteiligung 0,01 0,01 0,97 0,334
A (PKW-km / Tag) 12,09 1,64 7,36 <0.001
A (PKW-Wege als Fahrer/ Tag) 1,22 0,14 8,88 <0.001
A (PKW-Wege als Mitfahrer / Tag) -0,22 0,09 -2,55 0,012
A (FuBwege / Tag) -0,13 0,10 -1,25 0,214
A (Radwege / Tag) -0,23 0,08 -2,78 0,007
A (OV-Wege / Tag) -0,20 0,07 -2,93 0,004
A (Arbeitswege / Tag) 0,06 0,03 2,15 0,034
A (Freizeitwege / Tag) 0,03 0,07 0,47 0,637
A (Einkaufswege / Tag) 0,07 0,04 1,52 0,131

Tabelle 49: Erh6hung der Mobilitatskennziffern im Folgejahr bei Fiihrerscheinerwerb,
Werte pro Tag

Mit dem Erwerb des Fihrerscheins &ndert sich das Mobilitdtsverhalten deutlich. Tabelle 49
weist die mittleren Veranderungen von wichtigen Mobilitdtskennziffern (pro Person und Tag)
bei Fihrerscheinerwerb aus. Signifikante Veranderungen sind gelb unterlegt. So ist bei-
spielsweise die Verkehrsleistung von Personen, die zwischen zwei Erhebungswellen den
Fuhrerschein erworben haben, im Jahr nach dem Fuhrerscheinerwerb im Mittel knapp flinf
Kilometer groR3er als im Vorjahr. Ebenso erhoht sich das Verkehrsaufkommens signifikant:
Nach Fihrerscheinerwerb legt eine Person durchschnittlich knapp drei Wege pro Woche

mehr zuriick.

Erwartungsgeman erhdhen sich Mobilitatskennziffern, die sich auf die Pkw-Nutzung als Fah-
rer beziehen, noch deutlicher. Die Verlagerung von Wegen von anderen Verkehrsmittel zum
Pkw als Fahrer zieht eine Veranderung des Modal-Split nach sich, die sich in einer Verringe-

rung der FuR-, Rad- und OV-Wege pro Person und Tag niederschlagt.
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Mit Blick auf die Wegzwecke bringt der Fuhrerscheinerwerb im GroRen und Ganzen kaum

Veranderungen mit sich. Lediglich die Zahl der Arbeitswege erhdht sich leicht. Grund hierfir

ist vermutlich, dass der Fuhrerscheinerwerb h&ufig mit anderen Veranderungen im Leben,

z.B. mit dem Eintritt ins Berufsleben, zusammenfallt.

Steigerung der PKW-Verkehrsleistung bei Fiihrerscheinerwerb
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Abbildung 8: Steigerung der PKW-Verkehrsleistung bei Fiihrerscheinerwerb

Steigerung des PKW-Verkehrsaufkommens bei
Fiihrerscheinerwerb
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Abbildung 9: Steigerung des PKW-Verkehrsaufkommens bei Fiihrerscheinerwerb
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6.1.2 Renteneintritt

Ein weiterer Ubergang zwischen zwei Lebensphasen, der Auswirkungen auf die Mobilitat
einer Person erwarten lasst, ist der Renteneintritt. Hier sind es im MOP seit 1994 ebenfalls
101 Personen, die zwischen zwei Beobachtungsjahren in Rente gehen - 38 Personen aus
einer Vollzeitbeschéaftigung und 63 aus einer Teilzeitstelle. Das Ubliche Renteneintrittalter ist
Anfang 60 (Abbildung 10).

Alter bei Renteneintritt
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50 1

40 -

30 1

Anzahl Personen
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107 .
L mm | | =
<55

55-59 60-64 65-69 >=70

Altersklasse

Abbildung 10: Alter bei Renteneintritt

In Tabelle 50 sind wieder die Veranderungen zusammengestellt, die sich beziiglich der Mobi-
litdt bei Personen ergeben, die zwischen zwei Panelerhebungswellen in Rente gehen. In
Bezug auf die MobilitatskenngroRen Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen insgesamt
wirkt sich der Renteneintritt weniger stark als der Fuhrerscheinerwerb aus. Die Veranderun-
gen sind nicht signifikant. Die Verteilungen der Veranderungen sind in Abbildung 11 bis

Abbildung 13 zusammengestellt.

Erwartungsgemal ist der Riickgang bei den Arbeits- und dienstlichen Wegen bei Rentenein-
tritt signifikant. Im Gegenzug steigen Freizeit- und Einkaufswege signifikant an. Bemerkens-
wert ist die Veranderung mit Blick auf die Modalwahl: Wéahrend die Pkw-Kilometer pro Tag
wie auch die Zahl der Pkw-Wege pro Tag als Fahrer signifikant sinken, steigt die Zahl der
Wege im Umweltverbund (FuR, Rad, OV). Allerdings ist lediglich der Anstieg der FuRwege
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signifikant. Es findet somit eine Verlagerung weg vom Pkw hin zu anderen Verkehrsmitteln

statt.

Dennoch bleibt festzuhalten, dass der Renteneintritt keine unmittelbaren deutlichen Folgen
fur die Verkehrsleistung von Personen insgesamt nach sich zieht. Personen reduzieren bei
dieser Veranderung zwischen zwei Lebensphasen ihre Verkehrsnachfrage zunachst nur

leicht. Vor allem werden sie aber auf anderen Feldern aktiv und nutzen auch andere Ver-

kehrsmittel.

Kennziffer Mittelwert | Streuung t-Wert p-Wert
A (km / Tag) -2,28 1,86 -1,23 0,223
A (Wege / Tag) 0,10 0,12 0,89 0,376
A (Mob-min / Tag) 1,09 4,17 0,26 0,794
A Wahrscheinlichkeit fiir mobilen Tag 0,00 0,02 - -

A (PKW-km / Tag) -4,00 1,66 -2,41 0,018
A (PKW-Wege als Fahrer/ Tag) -0,21 0,10 -2,1 0,039
A (Arbeitswege / Tag) -0,32 0,04 -7,14 <0.001
A (Anzahl dienstl. Wege / Tag) -0,07 0,03 -2,05 0,043
A (Freizeitwege / Tag) 0,17 0,04 3,91 <0.001
A (Einkaufswege / Tag) 0,20 0,05 3,75 <0.001
A (FuBwege / Tag) 0,17 0,07 2,25 0,027
A (PKW-Wege als Mitfahrer / Tag) 0,01 0,05 0,16 0,873
A (Radwege / Tag) 0,08 0,06 1,46 0,147
A (OV-Wege / Tag) 0,05 0,04 1,2 0,234

Tabelle 50: Anderung der Mobilititskennziffer im Folgejahr bei Renteneintritt, Werte
pro Tag

Aller Erfahrung nach nimmt die Verkehrsnachfrage in héherem Alter ab. Dies lasst sich je-
doch bislang kaum auf Basis von Panel-Langsschnittdaten belegen. Lediglich Querschnitts-
daten und die allgemeine Erfahrung bestétigen dies. Der Eintritt ins Rentenalter ist ein Zeit-
punkt in der Biographie von Personen, der wie wenige andere einen deutlichen Ubergang im
Prozess des Alterns darstellt. Eine deutliche Verringerung der Verkehrsnachfrage beim Ein-
tritt ins Rentenalter wére somit nicht unerwartet gewesen. Sie konnte jedoch auf Basis der
vorliegenden Daten nicht nachgewiesen werden. Dies weist darauf hin, dass sich Verringe-
rung der Verkehrsnachfrage mit dem Alter kaum auf bestimmte und personenibergreifend
allgemeingultige Zeitpunkte in der Biographie von Menschen verdichten lasst. Sie stellt viel-
mehr einen Prozess dar, der durch individuelle Ereignisse oder Gegebenheiten wie Krank-

heit oder Verwitwung gekennzeichnet ist.
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Veranderung der Verkehrsleistung bei Renteneintritt
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Abbildung 11: Veranderung der Verkehrsleistung bei Renteneintritt

Veranderung des Verkehrsaufkommens bei Renteneintritt
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Abbildung 12: Veranderung des Verkehrsaufkommens bei Renteneintritt

Veranderung der Mobilitatdauer bei Renteneintritt
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6.2 Varianzaufteilung

Die Beobachtung von Mobilitdt Gber einen langeren, zusammenhangenden Erhebungszeit-
raum — im MOP: eine Woche - erlaubt die Aufteilung der gesamten, in einer Erhebung beo-
bachteten Varianz, in einen inter- und einen intrapersonellen Anteil. Dabei bezeichnet die
intrapersonelle Varianz die Unterschiede des Verhaltens einzelner Personen von Tag zu
Tag, wohingegen die interpersonelle Varianz die Unterschiede des Verhaltens zwischen

Personen bezeichnet.

Die Gesamtvarianz (Summe der Fehlerquadrate = SSE,q,) in einem Mobilitdtsdatensatz hin-
sichtlich Wegen, KM oder Minuten Reisezeit pro Person und Tag kann wie folgt in einen

intra- (SSEinap) und einen interpersonellen (SSEiwep) Anteil aufgeteilt werden: Wegen

D (X —X,) =0 gilt
SSEwm = 2.2 (K = %) = Y D [(Xy —X,) + (X, — X2
= ZZ(XPt _ip)z + Zz(ip _@2 = SSEintrap + SSEinterp

Mit: P= Anzahl Personen im Datensatz
T= Anzahl Beobachtungstage
X= Mittelwert der MobilitatsgréRe (z.B. KM / Personentag) im
Datensatz
X = Mobilitatskenngrof3e von Person p an Tag t
X. = Mittelwert der Mobilitatskenngrol3e von Person p lber den

Beobachtungszeitraum

Eine solche Varianzaufteilung fihrte Kunert 1992 auf Basis der Daten einer niederlandischen
Erhebung, die sich lUber eine Woche erstreckte, durch [6]. Die folgende Auswertung soll zum
einen dazu dienen, die Ergebnisse von Kunert mit der Varianzaufteilung auf Basis der MOP-
Daten erzielbaren Varianzaufteilungen zu vergleichen. Zum anderen wird auf Basis der
MOP-Daten abgeschatzt, wie sich bei Erhebungen, die Uber eine Woche hinausgehen, die

Gesamtvarianz auf intra- und interpersoneller Varianz aufteilen dirfte.

6.2.1 Aufteilung der Varianz in Wochendaten

In Tabelle 51 ist die Varianzaufteilung auf MOP-Basis den Ergebnissen von Kunert gegen-

Ubergestellt. Der Anteil der intrapersonellen Varianz an der Gesamtvarianz bei den Wegen
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fallt im MOP etwas grof3er aus als bei Kunert (59% gegeniiber 56% in Bezug auf alle Tage),
die GroRenordnung ist jedoch die selbe. Insgesamt lasst sich somit auch fur das MOP fest-
halten, dass bezlglich der Wege pro Tag die Unterschiede im Verhalten einzelner Personen

von Tag zu Tag groRer sind, als die Unterschiede zwischen Personen.

In Bezug auf Verkehrsleistung und Reisezeit pro Person und Tag fallt der Anteil der intraper-
sonellen Varianz zunachst noch deutlich groRer aus. Beschrankt sich die Auswertung auf die
Wege werktags und innerhalb alltaglicher Aktionsradien, ist immer noch knapp die Halfte der
beobachtbaren Varianz intrapersonell. Dies ist weitgehend unabhangig davon, ob sich die
Auswertung auf alle Personen bezieht, oder sich auf Berufstatige und Personen in Ausbil-
dung beschrénkt, von denen man einen recht regelmafligen werktéaglichen Alltagsverlauf
erwartet. Die anschauliche Interpretation dieses Befundes ist: Auch im Alltag von Erwerbsta-
tigen und bei Nichtberlcksichtigung von Dienstreisen oder &hnlichen Fernverkehrsereignis-
sen sind die Unterschiede, die sich im Mobilitdtsverhalten Einzelner von Tag zu Tag erge-

ben, etwa so grol3 wie die Unterschiede zwischen Personen.

Anteil der intrapersonellen
Personenauswahl Tagesauswahl Wegeauswahl Varianz a:: gi;ﬁ: sairptvarianz
Wege |  Km | Min
Auf Basis Panel
Alle Personen alle Tage alle Wege 0,59 0,70 0,65
Werktage IC;Z?r?vssgﬁrrlal- und 0,51 0,46 0,49
Ez::;f::"?: X:gb“ dung  ale Tage alle Wege 0,62 0,69 0,65
Werktage EZ?rvae{ﬁ(geiﬁga" und 0,51 0,47 0,47
Kunert 1992
Alle Personen alle Tage alle Wege 0,56 - -
Werktage alle Wege 0,45 - -

* Als Regional- und Fernverkehr gelten Wege aul3erhalb des alltdglichen Aktionsradius
einer Person.

Tabelle 51: Anteile intrapersoneller Varianz an der Gesamtvarianz bei 7 Tagen
Erhebungsdauer
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Dem ingesamt grof3en Anteil intrapersoneller Varianz kommt eine praktische Bedeutung zu:

Er verdeutlicht, wie stark das téagliche Geschehen im Verkehr Zuféllen unterworfen ist, auch
wenn z.B. Ganglinien zeigen, dass sich im Aggregat jeden Tag mehr oder weniger dasselbe
vollzieht. Fur einen groRen Teil der einzelnen Verkehrsteilnehmer jedoch gleicht kaum ein
Tag dem anderen.

6.2.2 Varianzaufteilung bei Verlangerung von Beobachtungszeitraumen

Aufteilung der Varianz in intra- und interpersonelle Aufteilung der Varianz in intra- und interpersonelle
Varianz in Abhéngigkeit von Bezugszeitraum - Varianz in Abhéngigkeit von Bezugszeitraum -
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Verkehrsleistung [KM pro Person und Tag]
100% 100%
= 80% £ 80w
'.2 60% - O interpersonell '.2 60% - O interpersonell
E 40% + @ intrapersonell E 40% - @ intrapersonell
8 ]
E 20% - E 20% 4
0% 0%
1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7
Bezugszeitraum / Erhebungszeitraum Bezugszeitraum / Erhebungszeitraum
[Tage] [Tage]
Aufteilung der Varianz in intra- und interpersonelle
Varianz in Abhéngigkeit von Bezugszeitraum -
Mobilitatszeit [Min pro Person und Tag]
100%
X 80% -
'g 60% - o interpersonell
E 40% m intrapersonell
©
5 20% -
>
0%
1 2 3 4 5 6 7
Bezugszeitraum / Erhebungszeitraum
[Tage]

Abbildung 14: Aufteilung der Varianz in intra- und interpersonelle Varianz nach Be-
zugszeitraum ein bis sieben Tage

Bei Stichtagserhebungen kann keine intrapersonelle Varianz von MobilitatsgroRen pro Per-
son und Tag bestimmt werden. Bei einer Erhebung Uber eine Woche (MOP) kénnen die o-
ben beschriebenen Anteile der Varianz der intra- oder interpersonellen Varianz zugeordnet
werden. Es stellt sich die Frage, wie sich die Varianz aufteilt, wenn der Erhebungszeitraum 2
Tage, 3 Tage usw. lang ist. Eine solche Situation kann mit den MOP-Daten nachvollzogen
werden: Zunachst werden die Daten als Stichtagsdaten interpretiert. Dann werden je zwei
aufeinanderfolgende Tage der MOP-Daten als ein Erhebungszeitraum interpretiert, dann 3

Tage usw.. Dabei zeigt sich: Je langer der Beobachtungszeitraum wird, desto besser gelingt
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es, Mobilitatskennwerte fiir einzelne Personen zu bestimmen. Gleichzeitig nimmt bei langer
werdendem Beobachtungszeitraum der Anteil der intrapersonellen Varianz an der Gesamt-
varianz zu. Diese Varianzaufteilung bei einem Beobachtungszeitraum, der von einem einzel-
nen Stichtag bis zu einer Woche ausgedehnt wird, ist in Abbildung 14 dargestellt. Bei einer

Woche Beobachtungszeit sind die Anteile der Varianz in Tabelle 51 erreicht.

Die Kurve, die den Anteil der intrapersonellen Varianz an der Gesamtvarianz bezeichnet,
nahert sich einer Asymptote (Abbildung 14). Es stellt sich die Frage, bei welchem Anteil sich
die Asymptote einstellt. Dieser Anteil bezeichnet damit den Anteil intrapersoneller Varianz

bei langer Beobachtungsdauer (mehrere Monate).

Diese Asymptote kann geschatzt werden. Hierzu muss zunachst die Varianz im Datensatz in

weitere Varianzanteile zerlegt werden:
SSEa = 2. (Xp —X)°
XX [(x,: —Ti,,T) + (Kor =X

2206 =%Xpr)" + 23 (r = X)

Z(xpt ~X, X, —X,) +;Z(im ~X, + X, —X)’

210 =%,) = (o ~X) + 2 2l =%p)+ (%, -3

20 = %) = X e %)+ LN (r = %,) + E X, =X

= SSE a2, 2, (Ko = Xp) + 2, 2 (Xor = %,)” + SSEiery
PoT P T

I
*DM =M =[]

= [SSEintrap - SSEM_intrap(T)] + [SSEM_intrap(T) + SSEinterp]
Mit: X= Mittelwert der Mobilitéatsgrof3e (z.B. KM / Perosonen-
tag) im Datensatz
X = Mobilitatskenngrdf3e von Person p an Tag t
X = Mittelwert der Mobilitatskenngrof3e von Person p
pT
nach T Beobachtungstagen
X = Mittelwert der Mobilitatskenngrof3e von Person p

Uber einen langen Zeitraum

SSE,, intrap(T) = Varianz, die sich daraus ergibt, dass nach T Beo-
N bachtungstagen fur Person P der beobachtete Mit-

telwert X ;; noch vom Mittelwert der Person nach

langer Beobachtungszeit Yp abweicht.

60



Panelauswertung 2004 @

Fur die intrapersonelle Varianz nach T Beobachtungstagen gilt also: Sie ist gleich der intra-
personellen Varianz nach langer Zeit SSE;,, minus der Varianz der Differenz von Mittelwer-
ten von Personen nach T Tagen vom Gesamtmittelwert der Personen (SSEw_intapm). FUr
diesen Wert SSEw_invap( 9ilt unter der Annahme einer Normalverteilung:
SSE;irap

n

Das heif3t er wird umgekehrt proportional zur Zahl der Beobachtungstage kleiner. Daraus

SSEM_intrap (T) =

folgt fiir die gesamte intrapersonelle Varianz:

SSE

SSEimfap (T) = SSEi“"ap N % - SSEintrap (1_ %)

Damit gilt fur das Verhaltnis A(T) von intrapersoneller Varianz zu Gesamtvarianz nach T Ta-

gen:
SSE. T SSE.
A(T) = |ntrap( ) = : [SSEintrap - Intrap] =A* (1_ i)
S S E total SS E total T T
Mit: A= Verhaltnis von intrapersoneller Varianz zu Gesamt-

varianz nach langer Beobachtungszeit

Damit kann die Asymptote bzw. der Anteil der intrapersonellen Varianz nach langer Beo-
bachtungszeit A fur die Mobilitdtskennwerte Wege, Verkehrsleistung und Mobilitatszeit pro
Person und Tag mithilfe von Regressionen an die Kurven in Abbildung 14 geschétzt werden.
Die so geschatzten Anteile intrapersoneller Varianz an der Gesamtvarianz sind in Tabelle 52

zusammen- und den Wochenwerten gegenibergestellt.

MobilititskenngréRe Intrapersoneller Anteil der Varianz

nach langer :
Beobachtungszeit nach einer Woche
Wege pro Person und Tag 0,68 0,59
KM pro Person und Tag 0,82 0,70
Mobilitatszeit pro Person und Tag 0,74 0,65

Tabelle 52: Anteile intrapersoneller Varianz nach langer Beobachtungszeit und nach
einer Woche

Es zeigt sich, dass in Bezug auf die aufgefihrten KenngréRen bei langer Beobachtungszeit

(mehrere Monate) der Anteil der intrapersonellen Varianz bei etwa 2/3 bis 4/5 der Gesamtva-
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rianz liegt. Ein Grof3teil dieser intrapersonellen Varianz ist jedoch nach einer Woche Beo-

bachtungszeit bereits erfasst.

Es stellt sich die Frage, wie sich die Varianzanteile darstellen, wenn die drei Erhebungswo-
chen des MOP aus unterschiedlichen Jahren als ein Erhebungszeitraum aufgefasst werden.
Hierzu sind in Abbildung 15 die Messwerte aus 21 Tagen Panelerhebung den Modellwerten
nach der oben beschriebenen Regressionsabschatzung gegeniibergestellt. Bemerkenswert
ist, dass spatestens nach 7 Tagen, d.h. sozusagen im néchsten Jahr der Erhebung, die
Messwerte einen hoéheren Anteil intrapersoneller Varianz aufweisen als die Modellwerte.
Dies ist auf Veranderungen im Mobilitdtsverhalten der Berichter zwischen Jahren zuriickzu-
fuhren, die ebenfalls eine Form intrapersoneller Varianz darstellen. Zugleich verdeutlichen
diese Abbildungen, wie gering der Anteil der Varianz ist, der durch Verhaltensdnderungen
bedingt ist, wenn er der intrapersonellen Varianz, die im taglichen Leben vorhanden ist, ge-
genuber gestellt wird.

Anteil der intrapersonellen Varianz in Abhangigkeit von Anteil der intrapersonellen Varianz in Abhdngigkeit von
Bezugszeitraum - Messwerte und Modellwerte Bezugszeitraum - Messwerte und Modellwerte
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Verkehrsleistung [KM pro Person und Tag]
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Abbildung 15: Anteile intrapersoneller Varianz bei Erhebung liber 21 Tage — Messwer-
te des MOP und Modellwerte im Vergleich
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6.3 Abschitzung von Nutzungsverinderungen im OV

als Folgen des demographischen Wandels

Absehbare Folge der demographischen Entwicklung der kommenden Jahre und Jahrzehnte
in Deutschland ist die Alterung der Gesellschaft. Fiir den OV bedeutet dies v.a., dass die
Schilerverkehre abnehmen werden. Gleichzeitig werden zukinftig immer mehr &ltere Men-
schen einen Fuhrerschein haben und damit nicht wie ein Grof3teil der heutigen Senioren in
ihrer Mobilitat auf den OV angewiesen sein. In dieser Situation kdnnten die sogenannten
Multimodalen, also Personen, die haufig oder gelegentlich den OV nutzen, obwohl sie auch

den Pkw nutzen, zu einer wichtigen Kundengruppe des OV werden [7].

Damit stellt sich die Frage, wie sich die demographischen Veranderungen auf die Zusam-
mensetzung der Bevolkerung hinsichtlich der Kundschaft des OV auswirken. Im Folgenden
werden einige Abschatzungen in dieser Hinsicht vorgenommen, deren Ziel es ist, mogliche

Nutzungsveranderungen im OV in den nachsten 20 Jahren aufzuzeigen.

6.3.1 OV-Nutzergruppen mit typischen Nutzungsprofilen

Die OV-Nutzerschaft setzt sich aus unterschiedlichen Gruppen mit unterschiedlichen Frei-
heitsgraden zusammen. Fur die vorliegende Abschatzung wurden in Anlehnung das Projekt
,Multimodale Gruppen* folgende Gruppen innerhalb der OV-Nutzer unterschieden:
o Captives:
o Personen zwischen 10 und 17
o Captives zwischen 18 und 60
o Captives uber 60
e Multimodale:
o Multimodale OV-Pendler
0 Andere Multimodale zwischen 18 und 60
0 Andere Multimodale tber 60
Die Ganglinien dieser verschiedenen Gruppen von OV-Nutzern (Abbildung 16 und Abbildung
17) verdeutlichen die unterschiedlichen OV-Nutzungsgewohnheiten dieser Gruppen. In
Abbildung 18 ist dargestellt wie sich die gesamte Nachfrage im OV aus der Nachfrage der

verschiedenen OV-Nutzergruppen zusammensetzt.
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Abbildung 16: Ganglinien der OV-Nutzung von OV-Captives
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Multimodale, die mit OV pendeln
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Abbildung 17: Ganglinien der OV-Nutzung von Multimodalen
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Ganglinie der Nachfrage im OV nach OV-Nutzergruppen 2002
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Abbildung 18: Ganglinie der Nachfrage im OV nach OV-Nutzergruppen 2002 (OV-
Nutzer nach Uhrzeit je 1.000 Personen Bevolkerung)

Abbildung 18 macht deutlich, dass heute v.a. Schiiler, Pendler und OV-Captives zwischen
18 und 60 Jahren die Nachfragespitzen im OV verursachen, wahrend die Nachfrage in den
Zwischenzeiten wesentlich von den OV-Captives iiber 60 gepragt ist. Die Multimodalen, die

den OV nicht zum Pendeln einsetzen, spielen in der Nachfrage kaum eine Rolle.

Als Folge der demographischen Entwicklung wird sich die Zusammensetzung der Bevdlke-
rung und damit auch die Zusammensetzung der OV-Kundschaft verandern. Daraus wird sich
auch ein zukunftiges OV-Nutzungsprofil ergeben, das sich von dem heutigen unterscheidet.

Diese Veradnderungen sollen im folgenden abgeschétzt werden.
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6.3.2 Abschatzung der Veranderung der Bevolkerungszusammensetzung bis 2022

Fur die vorgestellten Abschétzungen wurden die folgenden Daten zugrunde gelegt und eini-
ge wichtige Annahmen getroffen:
e Die zugrundegelegte Zusammensetzung der Bevdlkerung nach Alter und GréfRe des
Wohnorts im Jahr 2002 basiert auf den Daten des Mikrozensus 2000.
¢ Die zugrundegelegte Zusammensetzung der Bevolkerung nach Alter und Geschlecht im
Jahre 2022 basiert auf der 10. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung [8].
e Es gilt die Annahme, dass die Zusammensetzung der Bevolkerung nach Grol3e des
Wohnorts sich 2022 gegeniiber 2002 nicht verandert.
e Daten zu Fuhrerscheinbesitz nach Alter und Grol3e des Wohnorts stammen aus dem

MOP 2002 und wurden unter Annahme des Kohorteneffekts fortgeschrieben (Tabelle

53)
Altersklasse Fuhrerscheinbesitz nach Wohnortgrofle
<20.000 EW 20.000 - 100.000 EW >100.000 EW
2002 | 2012 | 2022 | 2002 | 2012 | 2022 | 2002 | 2012 | 2022

10 bis 17 Jahre 0 0 0 0 0 0 0 0 0
18 bis 29 Jahre 94 94 94 85 85 85 79 79 79
30 bis 39 Jahre 99 99 99 96 96 96 95 95 95
40 bis 49 Jahre 97 99 99 94 96 96 90 95 95
50 bis 59 Jahre 93 97 99 91 94 96 75 90 95
60 bis 69 Jahre 87 93 97 77 91 94 77 75 90
70 bis 79 Jahre 61 87 93 56 77 91 60 77 75

80 und éalter 29 61 87 31 56 77 36 60 77

Tabelle 53: Fiihrerscheinbesitzes nach Alter und GroRRe des Wohnortes 2002, 2012 und
2022 (Fortschreibung mittels Annahmen zum Kohorteneffekt)

Fur das Jahr 2002 wurde die Bevolkerung tiber 10 Jahren in OV-relevante Personengruppen
eingeteilt. Auf Basis der oben beschriebenen Annahmen und Vorausberechnungen wurde
eine Prognose fiir die Zusammensetzung der Bevolkerung nach OV-relevanten Personen-
gruppen fur das Jahr 2022 erstellt (Tabelle 54). Besonders deutlich ist insgesamt der Rick-

gang des Anteils von Personen ohne Fihrerschein und der Personen unter 18 bis 2022.

67




Panelauswertung 2004 @

Anteile OV-relevanter Personengruppen an Bevolkerung 2002 2022
tiber 10 Jahren [%]

unter 18 10 8
18 - 60 mit Fuihrerschein auf Land 26 25
18 - 60 mit Fuhrerschein in Mittelstadten 16 15
18 - 60 mit Flihrerschein in Grof3stadten 16 16
18 - 60 ohne Fuhrerschein 5 3
Uber 60 mit Fiihrerschein auf Land 8 13
Uber 60 mit Flhrerschein in Mittelstadten 5 8
Uber 60 mit Fiihrerschein in Grof3stadten 5 8
Uber 60 ohne Fihrerschein 9 4

Tabelle 54: Zusammensetzung der Bevélkerung nach OV-relevanten Personengruppen
2002 und 2022

Um eine Abschatzung des Mobilitatsverhaltens und insbesondere der OV-Nutzung im Jahr
2022 zu erhalten, wurden die Paneldaten des Jahres 2002 auf der Grundlage der Sollvertei-
lung fir die OV-relevanten Personengruppen des Jahres 2022 neu gewichtet. Die im folgen-
den vorgestellten Ergebnisse beruhen somit auf einer weiteren wichtigen Annahme:

e Die Zusammensetzung der Bevolkerung aus den OV-relevanten Gruppen andert sich,

aber das Mobilitatsverhalten innerhalb dieser Gruppen andert sich nicht.

6.3.3 Abschatzung der Veranderung der OV-Nutzung bis 2022

In Tabelle 55 sind die Ergebnisse der Abschatzungen zu den Veranderungen von Bevolke-
rungszusammensetzung und OV-Nachfrage zusammengestellt. Hieraus wird deutlich, dass
die OV-Captives deutlich weniger werden. Zwar nimmt der Anteil der Multimodalen zu, aber
nur aul3erst geringfligig. Dementsprechend fallt bei dieser Abschéatzung auch die Nachfrage
im OV 2022 etwa 15% geringer aus als 2002, denn die starken Nachfrageriickgange bei den
Captives konnen durch die leichten Zugewinne bei den Multimodalen nicht kompensiert wer-

den.
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Zusammensetzung von
Bevélkerung und OV-Nachfrage
nach OV-Nutzergruppen bzw.
Nichtnutzern

in den Jahren 2002 und 2022

Zusammensetzung [%]
der Bevoélkerung iiber
10 Jahren im Jahr

Auf 1.000 Personen
kommen an einem Werktag

im Jahr
2002 2022
400 344

Fahrten im OV. Von diesen

2002 2022 entfallen auf...

Personen im Alter von 9,7 7.6 91 7
10 bis 17 Jahren
OV-Captives zwischen 18 und 60 7,9 6.9 77 66
OV-Captives iiber 60 17,7 12,6 113 80
Multimodale, die mit dem 4.1 43 71 74
OV pendeln
Andere Multimodale zwischen 51 52 24 o5
18 und 60
Andere Multimodale iiber 60 4,7 5.9 23 28
Erwachsene ohne OV-Nutzung 50,8 57,6 0 0

Summe 100,0 100,0 400 344

Tabelle 55: Zusammensetzung von Bevélkerung und OV-Nachfrage in den Jahren

2002 und 2022

In Abbildung 19 und Abbildung 20 sind die Ganglinie der Nachfrage im OV 2022 nach OV-

Nutzergruppen sowie ein Vergleich der Ganglinie der gesamten Nachfrage im OV zwischen

2002 und 2022 zusammengestellt. Es zeigt sich, dass die Nachfragertickgange nicht nur

bestimmte Tageszeiten, z.B. die Stol3zeiten, betreffen, sondern die gesamte Tagesganglinie.

Die Hoffnung, dass bei Ruckgang der Schiilerverkehre insbesondere die Spitzen entlastet

werden, wohingegen die Zeiten zwischen den Spitzen durch zunehmende OV-Nutzung

durch Senioren aufgefllt werden, kann damit nicht bestétigt werden. Im Gegenteil verur-

sacht besonders der Riickgang der OV-Captives unter den lber 60-Jahrigen massive Riick-

gange auch wéahrend des Tages.
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Ganglinie der Nachfrage im OV nach OV-Nutzergruppen 2022
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@ Andere Multimodale Uber 60

20

40 4

30 A

B Andere Multimodale zw. 18 und 60

O Multimodale OV-Pendler

0O OV-Captives tiber 60
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Abbildung 19: Ganglinie der Nachfrage im OV nach OV-Nutzergruppen 2022 (OV-

Nutzer nach Uhrzeit je 1.000 Personen Bevolkerung)
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Ganglinie der Nachfrage im OV 2002 und 2022 im Vergleich
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Abbildung 20: Ganglinie der Nachfrage im OV 2002 und 2022 im Vergleich
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6.3.4 Ausblick

Bei den dargestellten Abschatzungen der zukinftigen Entwicklung der OV-Nachfrage han-
delt es sicht nicht um eine zwingende Entwicklung. In die Abschatzung sind Annahmen ein-
geflossen, die zum heutigen Zeitpunkt gultig sind, die fur die Zukunft aber nicht notgedrun-
gerweise Glltigkeit besitzen mussen. Hierbei sind verschiedene Szenarien denkbar: Wenn
als Folge von OV-Nachfrageriickgangen von Seiten der Captives der OV abgebaut wird,
kann seine Attraktivitat auch fir Multimodale leiden. Damit kann eine Abwaértspirale einset-
zen, die dazu fuhrt, dass die leichten Nachfragegewinne von Seiten der Multimodalen nicht
eintreten. Andererseits ist denkbar, dass sich der OV friihzeitig auf die Anspriiche multimo-
daler Nutzer einstellt und es gelingt mehr multimodale Kunden fir haufigere OV-Nutzung zu
gewinnen als dies heute der Fall ist. AuBere Rahmenbedingungen wie Energiekosten oder

Siedlungsstruktur durften bei dieser Entwicklung eine nicht unerhebliche Rolle spielen.
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Stichprobenzusammensetzung Haushalte (ungewichtete Fallzahlen)'

Anzahl Haushalte im Panel

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
ABL NBL ABL NBL ABL NBL ABL NBL ABL NBL ABL NBL

|Haushalte insgesamt 385 748 764 746 773 240 615 222 836 286 760 222 784 320 834 199
nach Anzahl Personen:
Einpersonenhaushalte 97 181 169 158 239 59 167 56 270 75 240 71 249 100 267 75
Zweipersonenhaushalte 150 295 293 293 343 93 250 85 283 125 241 80 260 125 290 71
Dreipersonenhaushalte 57| 93 116 106 87 42 89 46 122 47 113 41 115 52 133 33
Vier-(und Mehr-) Personenhaushalte 81 179 186 189 104 46 109 35 161 39 166 30] 160 43 144 20
nach Raumtypisierung (BIK)
>=100.000 Einwohner (Kern) 155 326 343 352 382 92 297 88 398 123 366 98 379 104 396 62
>=100.000 Einwohner (Rand) 57 109 117 116 123 23 92 20 124 24 109 16 189 44 184 30
20.000 - 100.000 Einwohner 57 99 94 94 105 44 88 41 121 59 108 49 144 116 159 62
5.000 - 20.000 Einwohner 59 120 123 109 108 34 91 32 128 29 107 21 42 24 64 21
<= 5000 Einwohner 52 94 87| 75 55 47 47 41 65 51 70 38 30 32 31 24
nach Pkw-Besitz
0 Pkw 55 86 75 74 89 30 65 35 125 51 150 59 146 76 145 49
1 Pkw 233 467 461 435 508 151 373 118 452 148 373 112 384 155] 416 98
2 Pkw 89 175 197 207 156 48 152 56 220 71 206 43 218 69 233 44
3 und mehr Pkw 8 20 31 30 20 11 25 13 39 16 31 8 36 20 40 8
k.A. - - - - - -
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Stichprobenzusammensetzung Personen (ungewichtete Fallzahlen) 1

Anzahl Personen im Panel

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
ABL NBL ABL NBL ABL NBL ABL NBL ABL NBL ABL NBL

|Personen insgesamt 744, 1487 1523 1500 1385] 502 1169 449 1480 529 1373 396 1428 569 1492 346
nach Geschlecht

mannlich 361 718 746 726 661 253 542 218 682 257 648 182 673 276 697 167
weiblich 383 769 777 774 724 249 627 231 798 272 725 214 755 293 795 179
nach Altersklasse

10 - 17 Jahre 65 158 156 168 105 56 112 42 140 45 163 40 165 43 148 26
18 - 25 Jahre 45 102 93| 87 65 56 78 42 96 49 78 27 88 48 98 23
26 - 35 Jahre 167 328 275 208 172 61 117 51 148 49 140 47 144 70 168 36
36 - 50 Jahre 175 383 442 439 348 144 300 136 430 143 418 110 452 163 442 93
51 - 59 Jahre 98 206 227 224 267 65 206 59 241 75 197 55 194 96 231 69
60 - 69 Jahre 100 183 210 262 292 85 244 84 282 117 258 87 263 104 289 69
>= 70 Jahre 94 127 120 112 136 35 112 35 143 51 119 30 122 45 116 30
nach Berufstéatigkeit

voll berufstatig 281 563 566 488 452 209 368 172 491 181 429 128 473 206 485 122
teilweise berufstatig 104 202 213 179 182 48 160 50 214 50 206 35 212 53 208 36
in Ausbildung 94 235 225 232 154 91 168 65 220 78 231 62 226 83 236 47
Hausfrau/-mann, arbeitslos 95 217 219 247 200 43 154 48 163 5 134 46 160 62 172 42
Rentner 169 265 291 345 388 111 313 112 385 166 365 124 348 161 373 97
k.A. - 5 9 9 9 3 6 2 7 4 8 1 9 4 18 2
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Vergleich zwischen Panelstichprobe (Ist), Sollwerten (Soll) %, und gewichteter Stichprobe (gew.) anhand prozentualer Verteilungen *

L Panel 1995 Panel 1996 Panel 1997 Panel 1998 Panel 1999 Panel 2000 Panel 2001 Panel 2002 Panel 2003 Panel 2004
Haushalte™ [%
%l Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.

Nach Anzahl Personen
Einpersonenhaushalte 25.2 35.3 36.4|24.2 35.3 35.3]|22.1 36.9 36.1| 21.2 35.7 35.5|29.4 34.8 34.5| 26.6 35.7 36.0{30.8 36.1 36.1| 31.7 36.5 36.7] 31.6 36.7 37.1] 33.1 37.0 36.8
Zweipersonenhaushalte 39.0 31.2 31.2|39.4 31.2 31.2|38.4 31.7 32.0] 39.3 32.9 33.2| 43.0 33.2 34.0/ 40.0 33.2 34.0| 36.4 33.4 34.9|32.7 33.6 32.7] 34.9 33.7 33.0]1 34.9 33.8 34.2
Dreipersonenhaushalte 14.8 16.0 12.3|12.4 16.0 11.8| 15.2 15.0 13.0| 14.2 14.8 14.5|12.7 15.3 14.8| 16.1 15.0 14.6]| 15.1 14.7 13.8| 15.7 14.3 14.9] 15.1 14.2 14.4] 16.1 14.0 14.4
Vier- und Mehrpersonenh. 21.0 17.6 20.0/23.9 17.6 21.8|24.4 16.4 18.9| 25.3 16.6 16.8| 14.8 16.7 16.7| 17.2 16.2 15.5/17.8 15.9 15.3| 20.0 15.6 15.7] 18.4 15.4 156| 15.9 15.1 14.6
Nach Einwohnerzahl
<= 20.000 Einwohner - - - - - - - - - 33.2 - 32.2| 36.5 38.2 38.1| 35.0 38.9 38.1| 36.5 38.9 36.3| 35.6 38.8 37.9] 38.1 38.9 37.0] 38.7 38.8 37.7
20.000 - 100.000 Einw. - - - - - - - - - 315 - 28.3| 28.5 25.3 26.4| 28.7 26.2 27.1| 26.8 26.4 26.9| 27.6 26.6 27.2] 26.4 26.3 28.5] 25.3 26.6 27.4
>=100.000 Einwohner - - - - - - - - - 353 - 39.5| 35.0 36.5 35.6| 36.3 34.9 34.9| 36.6 34.7 36.8| 36.8 34.5 34.9] 35.5 34.8 34.5] 36.0 34.6 34.9
nach Pkw-Besitz
0 Pkw 14.3 25.2 26.0|11.5 24.4 24.4| 9.8 23.3 23.3| 9.9 215 21.5(11.8 24.9 24.9| 12.0 22.9 23.0| 15.7 22.4 23.1|121.3 21.6 21.720.1 21.3 21.3] 18.8 20.8 20.8
1 Pkw 60.5 51.5 53.0|62.4 52.3 52.1]| 60.3 54.1 54.1| 58.3 55.4 55.6| 65.0 50.1 50.4| 58.7 52.2 52.4| 53.5 52.6 52.4| 49.4 51.6 51.6]48.8 51.8 51.9]49.8 53.0 53.0
2 und mehr Pkw 25.2 23.3 21.0]26.1 23.3 23.5|29.9 22.6 22.6 31.7 23.4 22.8|23.2 25.0 24.7| 29.4 24.9 24.5|30.8 25.0 24.4| 29.3 26.8 26.8] 31.1 26.8 26.8] 31.5 26.2 26.2
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Vergleich zwischen Panelstichprobe (Ist), Sollwerten (Soll) % und gewichteter Stichprobe (gew.) anhand prozentualer Verteilungen 4

Panel 1995 Panel 1996 Panel 1997 Panel 1998 Panel 1999 Panel 2000 Panel 2001 Panel 2002 Panel 2003 Panel 2004
Personen' [%]

Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.| Ist Soll gew.
nach Geschlecht
mannlich 485 47.6 47.5] 48.3 47.6 47.6] 49.0 47.6 47.6| 48.4 47.8 47.8| 47.3 48.0 48.0| 47.0 48.0 48.0| 46.7 48.0 48.1] 46.9 48.2 49.6] 47.5 48.2 48.2| 47.0 48.3 48.3
weiblich 51.5 52.4 52.5| 51.7 52.4 52.4] 51.0 52.4 52.4] 51.6 52.2 52.2| 52.3 52.0 52.0] 53.0 52.0 52.0] 53.3 52.0 51.9] 53.1 51.8 50.4] 52.5 51.8 51.8] 53.0 51.7 51.7
nach Altersklasse
10 - 17 Jahre 87 86 8.6 106 86 8.6 10.7 87 8.7/11.2 90 90 85 97 97 95 98 98 9.2 97 97115 9.7 9.0 104 9.7 9.7/ 95 95 95
18 - 25 Jahre 6.0 10.3 10.3] 6.9 10.3 10.3] 6.1 93 93 58 76 7.6 64 91 91 74 91 91 72 93 93 59 93 93] 68 94 94 66 9.6 9.6
26 - 35 Jahre 22.4 18.0 17.9] 22.1 18.0 18.0] 18.1 17.9 17.9| 13.9 17.0 17.0| 12.4 15.8 15.8| 10.4 15.8 15.8] 9.8 15.0 15.0| 10.6 14.2 14.1} 10.7 13.5 13.5| 11.1 12.9 12.9
36 - 50 Jahre 23.5 20.3 20.3] 25.8 20.3 20.3| 29.0 20.7 20.7) 29.3 23.8 23.8| 26.1 22.9 22.9| 27.0 22.9 22.9| 28.3 23.2 23.2| 29.9 23.6 23.4| 30.8 24.0 24.0] 29.1 24.2 24.2
51 - 60 Jahre 13.2 16.7 16.7| 13.9 16.7 16.7| 14.9 16.4 16.4| 149 15.4 154 17.6 14.4 14.4| 16.4 14.4 14.4] 15.7 14.0 14.0] 14.3 139 14.71 145 13.7 13.7| 16.3 13.7 13.7
61 - 70 Jahre 13.4 12.7 12.7| 12.3 12.7 12.7| 13.8 13.1 13.1] 17.5 13.3 13.3] 20.0 13.9 13.9| 20.3 13.9 14.0] 19.9 14.2 14.2| 195 14.4 15.1] 18.4 14.7 14.7| 19.5 14.6 14.6
>= 70 Jahre 12.6 134 134 85 134 134 79 13.6 13.6] 7.5 14.0 14.0] 9.1 14.1 14.1] 9.1 14.1 14.1] 9.7 145 145 84 148 14.4 84 15.1 15.1| 7.9 155 15.5
nach Berufstatigkeit
voll berufstatig 37.8 - 36.6] 37.9 - 34.6| 37.2 - 34.8] 32.5 - 33.6| 32.6 - 33.0| 33.4 - 34.1) 33.5 - 33.7] 31.5 - 32.6] 34.0 - 33.1} 33.0 - 30.9
teilweise berufstéatig 14.0 - 12.5] 13.6 - 12.6| 14.0 - 12.3] 11.9 - 10.0 13.1 - 11.2| 13.0 - 11.5] 13.1 - 11.4| 13.6 - 11.0] 13.3 - 11.3] 13.3 - 11.4
in Ausbildung 12.6 - 13.6| 15.8 - 15.5] 19.1 - 155/ 155 - 1431 111 - 16.2| 14.4 - 16.0] 14.8 - 17.2| 16.6 - 16.7] 155 - 16.3] 154 - 17.5
Hausfrau/-mann, arb.los 12.8 - 13.8] 14.6 - 13.0| 144 - 13.2| 16.5 - 149 14.4 - 12.5] 12.5 - 11.8] 10.6 - 10.4] 10.2 - 8.9 111 - 10.1 11.6 - 10.4
Rentner 22.7 - 23.3] 17.8 - 24.0 19.1 - 23.0] 23.0 - 26.6] 28.0 - 26.1| 26.3 - 259 27.4 - 26.9| 27.6 - 30.4] 25.5 - 28.5| 25.6 - 28.8
k.A. 0.1 - 01 o04 - 0.3 0.6 - 1.2l 0.6 - 0.6] 0.7 - 09 05 - 071 0.6 - 04 05 - 04 07 - 07 112 - 1.0
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Fiihrerscheinbesitz (Pkw), (ab 18 Jahre)

Personen im Panel mit / ohne Fiihrerschein in %
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne

|a||e Personen 68,7 31,3 )| 76,3 237|792 208|789 211|829 171|799 201 | 814 186 | 80,7 19,3 | 835 16,5 825 175 83,0 17,0

Manner 780 220 84,8 152 | 874 126 | 860 14,0 | 90,1 9,9 87,7 123 ]| 89,6 10,4 | 89,5 10,5 ] 90,5 9,5 924 7.6 92,1 7.9
Frauen 603 397|686 314|718 282 | 725 275 | 763 236 | 728 273 | 739 261 | 727 273 ]| 76,7 23,3 73,3 26,7 745 255

nach Alter

18-25 739 26,1 | 87,7 123|879 12,1 | 838 16,2 | 894 106 | 80,4 196 | 862 138 80,1 199 | 80,6 194 82,3 17,7 81,6 184

26 - 35| 90,2 9,8 90,1 9,9 92,1 7,9 89,6 10,4 | 94,7 53 93,1 6,9 94,3 57 95,4 4,6 98,0 2,0 976 24 96,7 3,3

36-50 80,8 19,2 | 90,0 10,0 | 91,4 8,6 88,6 11,4 | 91,7 8,3 90,2 9,8 89,9 10,1 ] 921 7,9 94,2 5,8 94,1 59 929 7.1

51-60| 758 242 | 778 222 | 834 166 | 83,0 170 836 114 | 868 13,2 | 855 145 | 83,7 16,3 ] 843 157 86,7 13,3 88,5 11,5

61-70 53,2 46,8 | 583 41,7 | 619 381|671 329 | 733 26,7 | 723 27,7 | 76,7 233 | 744 256 ] 784 21,6 79,8 20,2 789 211

>70| 23,3 76,7 | 433 56,7 | 478 522 | 49,1 509 | 527 473 | 481 519 | 505 495| 50,9 498 ] 584 416 49,4 50,6 55,8 44,2
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Pkw-Verfiigbarkeit (ab 18 Jahre)

Personen im Panel in %

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
alle Personen
Fuhrerschein und Pkw im HH 66,7 72,3 72,9 73,0 75,8 73,2 75,5 75,1 76,7 75,2 75,1
kein Fuhrerschein und PKW im HH 10,9 9,8 7,3 9,0 7,7 7,7 7,3 7,4 6,4 6,7 6,4
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 1,9 4,0 6,3 5,9 7,0 6,7 6,0 5,6 6,8 7,2 7,9
kein Fuhrerschein, kein Pkw 20,4 13,9 13,5 12,1 9,4 12,5 11,3 11,9 10,1 10,8 8,2
Mé&nner
Fuhrerschein und Pkw im HH 76,2 83,6 82,4 80,1 85,1 82,6 86,1 85,8 85,3 85,8 83,9
kein Fuhrerschein und PKW im HH 5,7 5,2 4,0 5,7 2,8 4,2 4,3 5,0 3,5 2,7 3,3
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 1,8 1,2 5,0 6,0 51 51 3,6 3,6 51 6,6 8,2
kein Fiihrerschein, kein Pkw 16,3 10,0 8,7 8,2 7,1 8,2 6,1 5,5 6,0 4.9 3,2
Frauen
Fuhrerschein und Pkw im HH 58,3 62,2 64,4 66,6 67,5 64,7 65,8 65.3 68,3 65,5 67,0
kein Fuhrerschein und PKW im HH 15,5 14,0 10,4 12,1 12,2 10,9 10,1 9,6 9,3 10,4 9,3
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 2,1 6,4 7,5 5,9 8,8 8,1 8,1 7,4 8,4 7,8 7,5
kein Fuhrerschein, kein Pkw 24,1 17,4 17,8 15,4 11,4 16,4 16,0 17,7 14,0 16,3 12,8
Alter 18 - 35
Fuhrerschein und Pkw im HH 81,5 85,6 80,5 78,1 83,3 80,7 84,2 82,4 83,3 82,7 79,9
kein Fuhrerschein und PKW im HH 7,9 6,7 6,3 8,9 54 7,7 5,4 6,4 7,2 6,5 6,7
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 2,7 3,2 10,1 9,5 9,8 7,9 7,1 7,2 7,8 8,6 10,4
kein Fuhrerschein, kein Pkw 7,9 4,1 3,1 3,5 1,5 3,8 3,3 4,1 1,7 2,1 2,2
Alter 36 - 59
Fuhrerschein und Pkw im HH 78,6 82,0 84,8 82,2 85,8 82,4 82,9 84,1 84,8 85,9 85,6
kein Fuhrerschein und PKW im HH 10,0 10,9 5,0 6,1 4,1 51 7,4 6,0 3,7 4,3 3,0
Fihrerschein aber kein Pkw im HH 0,0 2,4 2,9 3,8 4,7 6,5 5,2 4,9 5,6 5,5 5,7
kein Fiihrerschein, kein Pkw 11,4 4,6 7,3 7,9 5,4 6,0 4.5 5,1 5,9 4,2 4,3
Alter >= 60
Fuhrerschein und Pkw im HH 34,0 43,7 47,8 53,1 54,8 54,3 57,7 57,4 61,1 56,0 58,3
kein Fuhrerschein und PKW im HH 15,3 11,8 11,8 13,7 15,1 11,1 9,0 10,2 9,4 9,8 10,4
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 3,8 6,9 6,9 5,2 7,9 5,8 5,8 5,2 7,5 8,4 8,7
kein Fuhrerschein, kein Pkw 46,9 37,6 33,6 28,0 22,2 28,7 27,5 27,3 22,0 25,9 17,7
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Verkehrsbeteiligung

Personen im Panel in %

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
|a||e Personen 91,9 93,9 92,9 92,0 91,4 92,2 91,7 92,8 91,4 92,1 91,1
nach Geschlecht
Manner 93,6 96,1 94,0 92,6 92,5 93,0 92,5 93,8 92,7 93,5 92,6
Frauen 90,3 91,9 91,8 91,4 90,5 91,5 91,1 91,8 90,2 90,7 89,7
nach Berufstéatigkeit
voll erwerbstatig 95,0 97,1 95,8 94,6 94,3 94,6 94,7 95,1 94,1 94,7 94,4
teilweise erwerbstatig 93,9 93,5 93,7 92,5 92,5 94,6 93,8 95,4 93,8 94,8 94,1
in Ausbildung 91,5 96,2 93,6 93,2 92,9 92,5 91,9 92,6 92,5 93,5 91,9
Hausfrau/-mann, arbeitslos 89,8 90,9 91,0 87,4 88,2 89,2 86,8 90,3 88,8 87,2 89,2
Rentner 87,9 90,0 88,6 90,3 88,1 89,8 89,0 90,0 87,8 88,8 86,5
nach Alter
10 - 17 Jahre - - 91,1 93,1 91,0 91,9 92,0 91,5 91,5 92,5 91,9
18 - 35 Jahre - - 95,6 92,4 93,1 93,9 93,1 95,1 94,4 94,6 93,1
36-59 Jahre - - 94,9 93,1 93,0 93,9 92,9 93,7 92,3 92,8 93,4
60 und mehr Jahre - - 87,6 89,3 87,5 88,7 88,9 90,0 87,9 89,0 86,4
nach Wochentag
werktags (Montag - Freitag) 94,6 96,6 94,9 94,0 94,1 95,1 94,3 95,8 93,6 94,9 93,9
am Wochenende (Sa und So) 85,2 87,3 87,7 86,8 84,5 85,0 85,3 85,4 86,1 84,8 84,0
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Wege pro Person und Tag

Anzahl Wege pro Person und Tag im Panel

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
|a||e Personen 3,32 3,39 3,46 3,62 3,57 3,51 3,48 3,54 3,49 3,57 3,44
nach Geschlecht
Manner 3,50 3,49 3,61 3,75 3,69 3,57 3,51 3,58 3,55 3,61 3,52
Frauen 3,16 3,30 3,33 3,50 3,47 3,46 3,44 3,50 3,42 3,54 3,37
nach Berufstatigkeit
voll erwerbstatig 3,51 3,48 3,79 3,87 3,95 3,72 3,72 3,71 3,63 3,77 3,61
teilweise erwerbstatig 3,81 3,76 3,93 4,00 4,01 4,04 3,97 4,27 4,16 4,18 4,12
in Ausbildung 3,58 3,52 3,52 3,72 3,70 3,55 3,46 3,50 3,57 3,67 3,49
Hausfrau/-mann, arbeitslos 3,24 3,48 3,30 3,45 3,50 3,46 3,20 3,27 3,49 3,43 3,58
Rentner 2,76 2,92 2,80 3,09 2,91 3,05 3,09 3,17 3,04 3,10 2,92
nach Alter -
10 - 17 Jahre - - 3,25 3,36 3,37 3,34 3,34 3,23 3,26 3,45 3,21
18 - 35 Jahre - - 3,98 4,19 4,14 3,90 3,75 3,99 3,89 3,97 3,79
36-60 Jahre - - 3,60 3,77 3,76 3,70 3,69 3,67 3,66 3,77 3,75
61 und mehr Jahre - - 2,75 2,88 2,91 2,97 3,01 3,09 3,01 3,07 2,87
nach Wochentag
werktags (Montag - Freitag) 3,58 3,64 3,72 3,87 3,85 3,79 3,73 3,82 3,75 3,86 3,70
am Wochenende (Sa und So) 2,68 2,75 2,81 2,99 2,88 2,81 2,85 2,85 2,82 2,86 2,80
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Wege pro Person und Tag nach Zweck

Wege pro Person und Tag im Panel — Anzahl / [%]

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

|Arbeitswege, dienstl. oder geschaitlich 043 12,1] 045 133]043 126[ 045 125]045 125]|042[119] 042 12,1]044 124[041 118|043 121 | 040 11,6
|Ausb|ldungswege 009 28 |009 26009 27v]010 28 }|009 25 ]009) 25011 31 {012 33 ]010 28 | 0,12 3,3 0,10 3,0
|Frelzeltwege 0,64 192058 17,1064 185|0,78 216} 0,71 198 0,70 199069 199 0,77 21,8] 0,65 18,7 | 0,68 18,9 0,67 19,5
|Besorgungs- und Servicewege 0,66 200|073 216]078 224]0,79 218|080 223]080) 227|076 220{075 210] 0,80 228] 0,80 22,4 0,78 22,6
Wege nach Hause, zum zweitem Wohnsitz,| 152 458 | 1,53 450 | 1,47 424|146 416|153 429|151 429 1,49 429|147 414|153 438] 1,54 43,2 1,38 40,0
Sonstige (z.T. Spaziergange)

|Summe 3,32 100 ] 3,39 100|346 100|362 100|357 100 | 351] 100 | 3,47 100 | 354 100 | 3,49 100 | 3,57 100 | 3,44 100
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Wege pro Person und Tag nach Verkehrsmittel (DIW-Definition)

Wege pro Person und Tag im Panel — Anzahl / [%]
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %
IFuﬂwege 0,83 249| 0,73 214 0,79 229 082 227 0,79 221 080 229 080 229 082 230 083 23,7 0,81 22,71 0,81 23,4
|Fahrradwege 0,38 11,4 042 123 0,32 9,3 0,35 9,6 0,28 7,8 0,35 9,9 0,32 9,2 0,37 10,6/ 0,33 9,5 0,44 12,3 0,37 10,8
|M|V-Wege (Pkw als Fahrer, Mitfahrer, Krad) 1,91 576/ 198 584 207 600 213 589 214 600 201 573 196 565 197 556/ 200 575 197 55,2 1,93 56,1
|OV-Wege (Bus, Straba, U-/S-Bahn, Zug) 0,14 42| 0,26 76| 0,26 7,4 0,31 8,5 0,35 9,8 0,33 95 0,38 11,00 0,36 10,3] 0,31 8,9 0,34 9,4 0,33 9,4
|Sonstige (Schiff, Flugzeug, Taxi usw.) 0,06 1,8 0,01 0,3 0,01 0,3 0,01 0,3 0,01 0,3 0,02 0,4 0,02 0,4 0,01 0,4 0,01 0,3] 0,01 0,4 0,01 0,2
|Summe 3,32 100] 3,39 100 3,46 100 3,62 100 3,57 100] 3,51 100 3,47 100 3,54 100] 3,49 100f 3,57 100] 3,444 100
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MIV-Wege pro Person und Tag nach Zweck (Fahrten als Fahrer, Mitfahrer und Krad)

1994

1995

1996

Wege pro Person und Tag im Panel — Anzahl / [%]

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

|Arbeitswege, dienstl. oder geschaitlich 0,28 14,55 0,33 16,4 0,32 153 031 147 0,32 150 0,31 153[ 0,24 12,1 024 124 028 14,2] 0,29 14,9] 0,28 14,6
|Ausbildungswege 0,02 1,3 0,02 1,3] 0,03 1,2] 002 10 002 1,1 002 1,1 006 3,1 007 33 003 1,3 0,03 1,4 0,03 1,3
|Freizeitwege 0,34 17,8 0,32 16,3 036 17,3 040 190 0,40 185/ 0,36 17,8 0,39 199 043 218 0,34 17,2] 0,34 17,4] 0,33 17,2)
|Besorgungs- und Servicewege 0,43 225 0,45 226 0,49 236 0,49 23,0 049 228 048 236 043 220 046 210 049 244 048 24,1 047 24,5
Wege nach Hause, zum zweitem 0,84 43,8 0,86 433| 0,85 41,2 091 423 091 426] 085 422 084 429 082 414 086 429 083 422 082 424
Wohnsitz, Sonstige

|Summe 1,91 100 1,98 100 2,07 100 2,13 100] 2,14 100] 2,01 100] 1,96 100] 1,97 100 2 100] 1,97 100] 1,93 100
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D

Verkehrsleistung und Mobilitatszeit

Kilometer pro Person und Tag [km] und Reisezeitdauer pro Person und Tag [min] im Panel *
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
km min | km min | km min | km min km min] km min| km min | km min | km min | km min | km min
|alle Personen 39,3 788 39,2 796 396 81,4 404 82,0 39,7 805 386 838 388 819 388 825 385 7972 384 821 381 77,1
nach Geschlecht
Manner 48,1 88,8 50,4 86,2 47,9 89,70 49,7 915 49,8 87,8 46,2 87,7| 47,2 88,2 46,0 88,0 44,7 83,2 452 86,1 46,5 81,7
Frauen 31,3 69,7] 29,0 736 320 73,8 318 733 304 739 31,7 80,2l 309 759 320 774 323 753 321 783] 302 728
nach Berufstatigkeit
voll erwerbstatig 58,4 89,5 52,2 83,0 556 902 556 92,0 59,3 931 544 87,2 534 883 524 857 539 855 530 873] 565 859
teilweise erwerbstatig 336 735 368 729 360 800 387 80,1 350 765 394 84,9 381 819 385 833 34,2 785 36,6 881 386 795
in Ausbildung 36,1 76,1 37,0 782 329 730 330 76,2 32,7 755 337 828 345 79,7 323 791 344 766| 340 755 322 741
Hausfrau/-mann, arbeitslos 28,1 63,1 286 74,5 31,7 709 27,7 685 324 733 283 735 286 682 30,7 749 29,6 686 28,1 72,0] 29,7 69,7
Rentner 20,7 747 27,7 821 273 804 296 789 244 721 26,9 84,4 27,0 804 289 839 279 77,1 284 810] 24,7 71,1
nach Alter
10- 17 249 63,8 253 67,6 24,1 63,2 255 694 238 684 250 757 226 695 200 680 209 633 21,3 686 24,2 70,3
18-35 56,1 83,5 52,0 83,1] 50,2 855 502 84,8 550 89,2 532 86,8 502 86,8 469 86,2 49,9 851 450 81,3] 48,2 80,1
36 — 60 41,9 80,7 42,4 77,3 44,6 850 452 87,4 43,8 839 41,1 84,4 435 835 451 84,3 43,7 812 459 856] 452 80,9
>= 61 22,2 76,00 253 830 26,1 778 272 749 251 718 27,1 831 27,9 799 30,1 825 279 76,70 292 821] 260 722
nach Wochentag
werktags (Montag - Freitag) 40,4 8051 38,2 79,7| 381 804 393 818 408 81,1 387 858 386 834 389 845 388 8073 388 839] 380 783
am Wochenende (Sa und So) 36,6 746|417 794 44,1 814 431 827 36,9 73,71 384 789 39,2 780 38,7 77,71 376 76,5 374 77,6] 383 74,0
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D

Zentrale KenngroBen im Vergleich (gewichtet und hochgerechnet)

Quelle => Kontiv Kontiv Kontiv Panel Panel Panel Panel Panel Panel Panel Panel Panel |MiD 2002| Panel Panel
1976° 1982° 1989° 19947 19957 19967 19977 19987 1999% 2000%® 2001%  2002° 2003%  2004°
Indikator

|Antei| mobiler Personen [%] 90 82.2 85 91.9 93.9 92.9 92 91.4 92.2 91.7 92.8 91.4 85.8 92.1 91.1
Wege pro Person und Tag Anzahl 3.09 3.04 2.75 3.32 3.39 3.46 3.62 3.57 3.51 3.47 3.54 3.49 3.3 3.57 3.44

Wege pro mobiler Person und Tag Anzahl 3.43 3.7 3.24 3.61 3.61 3.73 3.93 3.91 3.81 3.78 3.81 3.82 3.9 3.88 3.78

|Pkw pro Einwohner 9 [Pkw/Ew] - - - 0.451 0.435 0.461 0.468 0.479 0.474 0.496 0.498 0.512 0.516 0.514 0.519
|Reisezeitbudget [h:min] 01:08 01:12 01:01 01:19 01:20 01:21 01:22 01:21 01:23 01:22 01:23 01:19 01:20 01:22 01:17
KM pro Person und Tag [km] 26.9 30.5 26.9 39.3 39.2 39.6 40.4 39.7 38.6 38.8 38.8 38.5 36.9 38.4 38.1

KM pro mobiler Person und Tag [km] 29.9 37.1 31.6 42.8 41.7 42.6 43.9 43.4 41.9 42.3 41.8 42.1 43.1 41.7 41.8

|Durchschnitt|iche Weglange [km] 8.7 10 9.8 11.8 11.5 115 115 11.1 11 11.2 11 11 11.2 10.8 11.1
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Hinweise und FuBnoten zu den Tabellen der Panelstatistik

Hinweise zur Validitat der in den Tabellen 5 bis 13 ausgewiesenen Ergebnisse

Der Vergleich zwischen Ist- (ungewichtet) und Sollwerten insbesondere bei HaushaltsgroRenverteilung, Verteilung nach Raumtypen und Pkw-Besitz verdeutlicht das
Ausmal des maoglichen Stichprobenfehlers bei dem gegebenen Stichprobenumfang.

Auch durch eine Gewichtung lasst sich dieser Stichprobenfehler nicht vollstandig korrigieren und kompensieren, zumal aufgrund der zum Teil nur kleinen
Zellbesetzungen Zusammenfassungen bei der Gewichtung erforderlich sind. Die Gite der Stichprobe lasst sich durch Vergleiche der Ist- /Soll- und gewichteten Werte
abschatzen. So wird deutlich, dass die Aussagen, die sich anhand der Stichprobe von 1994 ergeben, nur unter Einschréankungen als valide anzusehen sind. Deshalb
werden im folgenden die Ergebnisse von 1994 grundsatzlich grau unterlegt ausgewiesen.

Fir Aussagen, die auf Basis der Stichproben ab 1995 getroffen werden, sind die auf stérker aggregierter Ebene ausgewiesenen Werte als valide anzusehen. Mit
zunehmender Differenzierung sind aufgrund der Fallzahlenproblematik Ergebnisse nur mit Einschrankungen valide; diese Werte werden deshalb ebenfalls grau unterlegt
ausgewiesen. Dies gilt insbesondere bei GroRen, die starken Schwankungen in den einzelnen Klassen unterliegen, von der Klassenbildung und den gewahlten
Klassengrenzen abhangen oder geringe Gruppenbesetzungen aufweisen. Diese missen unter Berlicksichtigung des nach Gewichtung verbleibenden systematischen
Fehlers verstanden und interpretiert werden und sind daher grau unterlegt ausgewiesen.

Die Stichproben der Jahre 1994 bis 1998 beziehen sich auf die alten Bundeslander, die Stichproben ab dem Jahr 1999 beziehen sich auf die gesamte Bundesrepublik
einschlieBlich der neuen Bundeslander. Ein Vergleich der Ergebnisse der Jahre vor 1998 mit denen von 1999 und spater ist daher nur unter Berticksichtigung der
unterschiedlichen Grundgesamtheiten mdoglich.

FuBnoten zu den Tabellen
! Bis einschlieRlich 1998 nur alte Bundeslander, ab 1999 alte und neue Bundeslander.

? Die Sollwerte ermitteln sich anhand der Merkmale HaushaltsgroRe und Ortsgrof3enklasse basierend auf den Ergebnissen des Mikrozensus 98 sowie dem Pkw-Besitz
nach Haushaltsgrof3e und OrtsgroRenklasse. Die Soll-Vorgabe des PKW-Besitzes uber die Haushaltsgrof3e erfolgt mittels eines Vorhersagemodells, welches auf den
Daten der EVS (Einkommens - und Verbrauchsstichprobe) basiert, die seit 1963 alle fiinf Jahre erhoben wird

3 Differenzen zwischen Sollwerten und hochgerechneten Werten kénnen sich aufgrund von Zellzusammenfassungen in der Hochrechenmatrix ergeben, die wegen der
kleinen Stichprobenumfange notwendig werden. Damit bietet der Vergleich der beiden Kenngrof3en eine Aussagemaglichkeit Uiber die Repréasentativitat der Stichprobe
und Validitat der ausgewiesenen Ergebnisse. Wo die Abweichungen klein sind, konnten die Sollvorgaben der entsprechenden Merkmalskombinationen direkt zur
Gewichtung verwendet werden, sind die Abweichungen grol3, waren Zellzusammenfassungen der Hochrechenmatrix der Sollvorgaben notwendig.

4 Territorialprinzip (Wege >1000 km = 1000 km; Dauern anteilig reduziert)

® Quelle: Kloas, Kunert 1993.

® BMV 1994 (Verkehr in Zahlen, Werte fur 1992, ABL): Die ausgewiesenen Werte berechnen sich aus der angegebenen Gesamtverkehrsleistung, der Anzahl Wege und
der Bevolkerungszahl der alten Bundeslander, also einschlieRlich der Kinder. Bezieht man die ausgewiesenen Werte fir einen Vergleich mit den Panel-Daten auf die
Bevolkerung tiber 10 Jahre und unterstellt man fiir die Kinder eine Verkehrsleistung, die 50 % des Mittelwertes aller Personen betragt, so ergibt sich ein geschatzter
Vergleichswert bei der von knapp 35,6 km pro Person und 11,4 km pro Weg (Korrekturfaktor 1,055).

" Die ausgewiesenen Werte sind hochgerechnet auf die Bevélkerung in den alten Bundeslandern iiber 10 Jahren. Alle Werte sind Stichprobenwerte und unterliegen
Zufallsfehlern.

8 Die ausgewiesenen Werte sind hochgerechnet auf die Bevolkerung tber 10 Jahren der gesamten Bundesrepublik einschlie3lich der neuen Bundeslander. Alle Werte
sind Stichprobenwerte und unterliegen Zufallsfehlern.

? Im Panel angegebener Pkw-Bestand (privat genutzte PKW) in Haushalten iiber Personenanzahl hochgerechnet (einschlieBlich Kinder unter 10 Jahren), bis
einschlie3lich 1998 nur friiheres Bundesgebiet, ab 1999 einschlieflich neuer Bundeslénder.



