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1 Einfuhrung und Problemstellung

Mit der Herbsterhebung des Jahres 2003 wurde das MOP insgesamt 10 Jahre alt. Damit
gehort das MOP zu den langfristig etablierten Panels im Mobilitatsbereich. Weltweit gibt es
nur wenige Erhebungen, die Uber einen langeren Zeitraum mit grundsatzlich demselben De-

sign durchgefihrt wurden.

Trotz dieser Kontinuitat traten beim MOP in einzelnen Jahren Besonderheiten auf. Das be-
deutet, dass der Ablauf der Erhebung nicht immer in allen Einzelheiten genau wie in den
Vorjahren erfolgte. Solche Besonderheiten mussten bei der Auswertung identifiziert, interpre-

tiert und bei der Gewichtung geeignet bertcksichtigt werden.

In diesem Jahr ist die Beteiligung eines weiteren Erhebungsinstituts bei der Anwerbung und
Befragung der Jahrgangskohorte 2003 eine solche Besonderheit, die eine Verénderung des
langjahrigen Designs darstellt. Nachdem seit 1994 die Anwerbung und Erhebung durch das
Haus Infratest erfolgte (heute: tns-infratest) wurde mit der Anwerbung der Kohorte in 2003
die Firma Infas betraut. Bedingt durch den dreijahrigen Verbleib derselben Haushalte im
MOP bedeutet das, dass sich die Gesamtstichprobe des Jahres 2003 aus von Infas neuan-
geworbenen und befragten Haushalten und Wiederholerhaushalten, die durch Infratest be-

fragt wurden, zusammensetzte.

Zentrale Aufgabe war in diesem Zusammenhang zunachst die Weitergabe und Dokumenta-
tion des am IfV vorhandenen Know-hows in Bezug auf die Anwerbung der Probanden und
die eigentliche Erhebungsdurchfihrung sowie deren Dokumentation. Hierzu wurden weitere
Informationen Uber Vorgehensweisen und Methoden bei tns-Infratest erfragt, dokumentiert

und dem Haus Infas geeignet verfligbar gemacht.

In Bezug auf die Datenanalyse war es erforderlich, Designeffekte, die aus dem Wechsel des
Erhebungsinstituts resultieren kénnen, zu identifizieren. Dies betrifft zunéchst eine unter Um-
standen andere Befragungsklientel. In Hinblick auf die Datenaufbereitung war es erforderlich,
die langjahrigen Ansatze bei der Aufbereitung der Daten auf die neuen Datenbestdnde zu
ubertragen. Die unterschiedlichen Datensétze mussten in geeigneter Weise zusammen ge-
fuhrt werden. Unterschiede in den Datensatzen und ihre mdglichen Auswirkungen auf die

Datenqualitadt mussten analysiert und tGberpruft werden.
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Weitere Daueraufgaben fir den Auftragnehmer sind die Prasentation der Daten in der Fach-

offentlichkeit sowie die Erstellung von Hilfen fir die Nutzer der Paneldaten. Hierzu gehort

zunéchst die Pflege der Internetseiten (www.mobilitaetspanel.de). Nachdem im vergangenen

Jahr eine erste Version eines Nutzerhandbuchs erstellt wurde, wurde dieses Handbuch wei-

ter erganzt und aktualisiert.

In den folgenden Kapiteln werden zunéchst die Datenbestande des Jahres 2003 entspre-
chend der Vorgehensweise der Vorjahre vorgestellt. Ihre Aufbereitung und Analyse durch
das IfV wird dokumentiert. AnschlieBend erfolgt im Zuge der Plausibilisierungsdokumentation
ein Vergleich der Datenbestéande der beiden Erhebungsinstitute Infratest und Infas. Zweck
dieses Vergleich ist es, mogliche Unterschiede zu den Daten der Vergangenheit zu identifi-
zieren und zu interpretieren. Ziel ist die langfristige Sicherung der Qualitdt und Kontinuitat

der Erhebung.
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2 Datenqualitat und Stichprobe 2003

Im Jahr 2003 wurden 459 neue Haushalte flr das Panel angeworben. Diese Anwerbung
neuer Haushalte wurde erstmals von Infas durchgefiihrt. Aus den neuangeworbenen Haus-
halten nahmen 856 Personen an der Tagebucherhebung zur Alltagsmobilitat teil. Damit fallt

die Stichprobe der Herbstwelle 2003 insgesamt wieder etwas grof3er aus als im Vorjahr

(Abbildung 1).
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Abbildung 1: Entwicklung der Stichprobe des MOP seit 1994
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Die Zielvorgabe der Anzahl neuanzuwerbender Haushalte liegt jedes Jahr in der Groéf3enord-

nung von 350 Haushalten. Diese Vorgabe wurde mit der Zielsetzung abgeschatzt, unter Be-
ricksichtigung der Mortalitat langfristig ein stabiles Verhdltnis von Erst-, Zweit- und Drittbe-
richtern bei konstanter Stichprobengréf3e von etwa 750 Haushalten zu erreichen. Da in den
letzten Jahren die Stichprobengrof3e zumeist in der GroRenordnung von 1.000 Haushalten
lag, liegt der Anteil der Erstberichter in der Gesamtstichprobe 2004 von etwa 45% in der rich-

tigen GrolRenordnung.

Fur die langfristige Stichprobenplanung sollte jedoch eher eine Erstberichterstichprobe an-
gestrebt werden, deren GréRe nicht wesentlich Uber der Zielvorgabe von 350 Haushalten
liegt. Andererseits sind jedoch auch spezifische Mindestvorgaben hinsichtlich der Zahl von
Haushalten bestimmten Haushaltstyps unterschieden nach deren Pkw-Besitz einzuhalten.
Nur so sind statistisch gesicherte Aussagen lUber das Mobilitatsverhalten unterschiedlicher
Gruppen in der Bevdlkerung mdaglich. Die Schwierigkeit bei der Anwerbung neuer Haushalte
besteht somit darin, diese unterschiedlichen Anspriiche an die Stichprobe unter einen Hut zu

bringen.

2.1 Stichprobe 2003 — IST und SOLL

Um in einer Erhebung wie dem Panel Mobilitdtsverhalten reprasentativ abbilden zu kdnnen,
mussen in der Stichprobe wichtige sozio-6konomische Verteilungen der Grundgesamt aus-
reichend gut wiedergegeben sein. Dies gilt bei einer Mobilitdtserhebung insbesondere fir
Groflen, die mit Mobilitatsverhalten korrelieren, z.B. den Pkw-Besitz. Verbleibende Schiefen
in solchen GroRRen kénnen zwar zumeist durch Gewichtung ausgeglichen werden, dennoch
gibt der Vergleich der Ist-Verteilung mit einer Soll-Verteilung einen Eindruck von der Qualitat

der Stichprobe.

In Tabelle 1 werden die Ist- und Sollverteilungen der Haushalte nach HaushaltsgroRe und
Pkw-Besitz getrennt nach neuen und alten Bundeslandern gegenibergestellt. Insgesamt ist
dabei eine leicht schlechtere Reprasentanz von Einpersonenhaushalten und Haushalten
ohne Pkw zu konstatieren. Dies entspricht der Erfahrung der Vergangenheit, die in friiheren
Berichten ausfiihrlich dargestellt und auch im Rahmen der 2003 durchgefiihrten Selektivi-

tatsstudie diskutiert wurden.

Dies ist ein erster Hinweis darauf, dass sich die aus der Vergangenheit bekannten Selektivi-

taten in der aktuellen Erhebungswelle fortsetzen. Das ist fur die Erhebungswelle 2003 ein
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wichtiger Befund, da angesichts des Wechsels des Erhebungsinstitutes eine Ubertragbarkeit

der Erfahrungen aus der Vergangenheit nicht zwingend war. In diesem Sinne ist die Konti-
nuitat der Selektivitdten ein Hinweis auf die Kontinuitét der Erhebung insgesamt. Auch die im

folgenden dargestellten Ist-Soll-Vergleiche deuten in diese Richtung.

Haushalte in ABL und NBL Anzahl IST IST [%] | SOLL | SOLL [%]
nach GroéRRe und Pkw-Besitz Haushalte | [%] | Gesamt | [%] | Gesamt
Ohne Pkw 105 13,4 14,7
1-Personenhaushalte 31,8 37,4
_ mit Pkw 144| 18,4 22,8
(]
IS Ohne Pkw 30| 38 4,2
‘© | 2-Personenhaushalte 33,2 32,8
@ mit Pkw 230 29,3 28,6
<
3- und Mehr- Ohne Pkw 11 1,4 15
h halt 35,1 29,8
personennhaushalte mit Pkw 264 | 33,7 28,2
Ohne Pkw 56 17,5 18,7
1-Personenhaushalte 31,3 35,5
= mit Pkw 44 13,8 16,8
©
:% Ohne Pkw 19 59 6,4
— | 2-Personenhaushalte 39,1 33,7
g mit Pkw 106 33,1 27,3
()
“ | 3- und Mehr- Ohne Pkw 1] 03 0,3
h halt 29,7 30,8
personenhaushailte mit Pkw 94 29,4 30,4

Tabelle 1: Haushalte nach Haushaltsgrof3e und Pkw-Besitz — ABL

Auch wenn grundsatzliche Selektivitaten und Stichprobenschiefen der Vergangenheit sich in
der aktuellen Erhebungswelle fortsetzen, gibt es Unterschiede, auf die im weiteren Verlauf
des Berichts ausfuhrlich eingegangen wird. Einer dieser Unterschiede betrifft die Aufteilung
der Panel-Haushalte nach neuen und alten Bundeslandern: Mit 29% machen die Haushalte
aus neuen Bundeslandern einen vergleichsweise grof3en Anteil der Stichprobe aus (Soll-
Anteil: 19%). Grund hierfur ist die tGberproportionale Anwerbung von Haushalten durch Infas

in den neuen Bundeslandern.

In Tabelle 2 sind die Anteile der Haushaltstypen nach Pkw-Besitz in der Gesamtpa-
nelstichprobe und der Erstberichterstichprobe aufgefiihrt und den Randverteilungen der Soll-
Werte gegentbergestellt. Haushaltstyp und Pkw-Besitz sind die Variablen, nach denen die
Haushalte im Rahmen der Anwerbung geschichtet werden. Die Gegenlberstellung in
Tabelle 2 stellt somit gewissermafien dar, wie gut es gelingt, durch die Schichtung wesentli-
che Stichprobenschiefen auszusteuern. Die Randverteilungen sind insgesamt gut wiederge-

9
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geben. Es zeigt sich, dass Haushalte ohne Pkw und Kleinhaushalte ohne Berufstétige bei

der Schichtung im Jahr 2003 noch starker hatten ausgesteuert werden mussen. Dies besta-
tigt umso mehr das angewandte Verfahren der Stichprobenschichtung und verdeutlicht, wie
wichtig es fir eine ginstige Entwicklung der Stichprobe ist.

Haushaltstyp HH ohne Pkw | HH mit Pkw | Zeilensumme

- T | & JR o)

% | .0 § D | .G % S | .6 | SOLL

[ n = [ 0n = c n =

SE| o8| S8 | n8 |68 | o8

[%] [%] [%] [%] [%0] [%] [%]
Kleinhaushalt mit Berufs- | 2 5| 321 59| 338 331| 375 33
tatigen (1-2 Personen)

Kleinhaushalt ohne Be-

rufstatige (1-2 Personen, 11,8 10,5 22,2 17,9 34,0 28,3 35
Rentner)

Haushalt mit Kindern

unter 18 Jahren 1,2 11 23,6 24,8 24,7 25,9 25
raome a2 | oo oo s2) ss| sz sa|
Spaltensumme 20,1 15,3 79,9 84,7| 100,0| 100,0 100
Soll-Werte 21 79 100

Tabelle 2: Vergleich zwischen Soll-Verteilung und Ist-Verteilung der Stichprobe im

Panel auf Haushaltsebene

Tabelle 3 zeigt die Reprasentierung von Personen nach Alter und Geschlecht in der Pa-
nelstichprobe. Auch hier zeigt sich, dass die Schiefen in der Stichprobe 2003 mit den Erfah-
rungen der Vergangenheit und den Befunden der Ist-Soll-Vergleiche auf Haushaltsebene
ubereinstimmen: Die mittleren Altersgruppen und Kinder bzw. Jugendliche, d.h. Familien-
haushalte, sind eher Uberreprasentiert. Demgegeniber sind junge Erwachsene im Panel
etwas zu gering vertreten. Ebenso sind die uber 70-Jahrigen zu gering reprasentiert, was
insbesondere auf Frauen in dieser Altersklasse zutrifft.

10
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Personen nach Alter und Méanner Méanner Frauen Frauen
Geschlecht IST [%] SOLL [%] IST [%] SOLL [%]

10 bis 17 Jahre 5,8 4.9 5,7 4.6
18 bis 25 Jahre 3,3 4.5 29 4,5
g 26 bis 35 Jahre 4,5 7,0 5,6 6,9
L% 36 bis 50 Jahre 14,6 12,1 17,1 11,9
% 51 bis 59 Jahre 6,2 6,8 7,4 6,9
60 bis 69 Jahre 8,7 7,3 9,7 7,2
70 und alter 4,1 5,6 4,4 10,0
10 bis 17 Jahre 4,2 54 3,3 5,0
18 bis 25 Jahre 4.8 5,8 3,7 5,0
g 26 bis 35 Jahre 6,0 6,3 6,3 5,7
% 36 bis 50 Jahre 13,0 12,3 15,6 11,9
2 51 bis 59 Jahre 7.9 6.7 9,0 6.7
60 bis 69 Jahre 8,4 7,6 9,8 8,2
70 und alter 4,2 4,6 3,7 8,9

Im Panel unterreprasentiert (Abweichung > 2%)

Im Panel angemessen reprasentiert
Im Panel Uberreprasentiert (Abweichung > 2%)
Tabelle 3: Repréasentierung von Personen im MOP nach Geschlecht und Alter so-

wie NBL/ABL

11
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2.2 Mortalitat im Panel

Mortalitdt bezeichnet das Ausscheiden von Haushalten und Personen aus der Erhebung,
bevor diese an drei Erhebungswellen teilgenommen haben und dann planmaRig ausschei-
den. Im Rahmen der Selektivitatsuntersuchung wurde die Mortalitat ausfuhrlich analysiert.
Sie wird jahrlich analysiert, um sicher zu stellen, dass die bekannten Mortalititseffekte der
Vergangenheit auftreten und keine neuen Entwicklungen eintreten, die Einfluss auf die Quali-

tat der Stichprobe haben.

Bei der Mortalitat waren in diesem Jahr keine Verdnderungen als Folge des Wechsels des
Erhebungsinstituts zu erwarten, da die wiederholenden Haushalte nach wie vor von Infratest
betreut wurden. Dennoch muss die Mortalitét kontrolliert werden, da sich bereits in der Ver-
gangenheit zeigte, dass die Wiederholbereitschaft von unvorhergesehenen Einflissen, z.B.

dem Incentive fur Wiederholer, beeintrachtigt werden kann.

In Abbildung 2 und Abbildung 3 sind die Mortalitdtsraten fir Haushalte und Personen seit
1996 dargestellt. Die Wiederholerraten auf Haushaltsebene liegen mit 76% bei den Zweit-
wiederholern und 71% bei den Erstwiederholern eher im unteren Bereich der Wiederholrate
der vergangenen Jahre. Dasselbe gilt fir die Wiederholerraten auf Personenebene (Zweit-
wiederholer: 77%; Erstwiederholer: 70%). Sollten diese Wiederholraten weiter niedrig blei-

ben, waren Gegenmaflinahmen anzudenken.
Mit Blick auf die Wiederholraten sind somit in 2003 keine Abweichungen von langjéhrigen

Erfahrungen zu konstatieren. Im Folgenden werden die Wiederholraten nach unterschiedli-

chen Haushaltstypen und nach der Mobilitat der Wiederholer und Ausscheider untersucht.

12
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1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
ks g ks 3 g ks ks g
o o o o o o o o
I = T < I < T < I < I £ I £ I <
T 3|/ 3| 3 T 31 3|/ B3| s 3
= 2 = Q2 = 2 = Q| = Q2 = Q| = 2 = Q2
g 2|8 =2 |8 =2| 8 =28 =28 =|8 =8 =
c ° c ° c ° c o c o c ° c o c o
Kohorte | € & | < & | < & | < 8| &8 |< 8|< & |< ¥
1001 67| 47,9
1995 | 116| 47,3| 99| 85,3
1996 | 563| 100|423| 75,1|316| 74,7
1997 241 | 100|169| 70,1| 132|78,1
1998 244 100| 202|82,7|148| 73,3
1999 670| 100|427 | 63,7| 356(83,4
2000 257 | 100| 197|76,7|150| 76,1
2001 565|100|437| 77,3| 332(76.0
2002 395| 100| 280(70.9
2003 459100
Jahresstichprobe | 748 764 746 1013 837 1122 982 1104

Erstberichter
Zweitberichter
Drittberichter

e Da das aktuelle Erhebungs- und Anwerbedesign seit 1996 verwendet wird, diirfen ausschlief3lich
die Anwerbungen seit diesem Jahr in Bezug auf die wiederholte Teilnahme analysiert werden.

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 spéater wieder in die Erhebung einsteigen. Diese Haushalte werden in der Mor-
talitatsstatistik nicht erfasst.

Wiederholerraten nach Kohorten und Berichtsjahr - Haushalte
2, —— Kohorte 1996
o £ 100
P Kohorte 1997

‘w80

g
85 g0 ====Kohorte 1998
3B L Kohorte 1999
TG
2% 20 === K ohorte 2000
= O
= 0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ Kohorte 2001

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 Kohorte 2002

Jahr des Berichtes
—— Kohorte 2003
Abbildung 2: Panelteilnahmewiederholraten und Panelmortalitat 1996 — 2003 im Ver-

gleich — Haushalte
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1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
a Zlo B|o Z|ao 2|oc 2 o Z|la & o &
§ 2% f0F 2% fF f0% ¢ &8 o
Kohorte | € & | < &% =8| & 8|2 8|2 8|2 8| =¥

1994 149(50,5

1995 195(43,4| 146|74,9

1996 |1141|100| 846(74,1| 633|74,8

1997 513|100 | 346(67,4| 275|79,5

1998 503|100| 394|78,3| 275|69,8

1999 1189|100| 735(61,8| 582 (79,2

2000 562|100 405(71,9| 309(76,3

2001 970|100| 764|78,8| 587|76,8

2002 696 | 100| 488|70,1

2003 856 | 100

Jahresstichprobe1485 1521  [1500 (1887  [1618  [009  [1769  [1997

Erstberichter

Zweitberichter

Drittberichter

e Da das aktuelle Erhebungs- und Anwerbedesign seit 1996 verwendet wird, diirfen ausschlie3lich

die Anwerbungen seit diesem Jahr in Bezug auf die wiederholte Teilnahme analysiert werden.

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

Wiederholerraten nach Kohorten und Berichtsjahr - Personen

@
T $ 100
=

[
QE_,E 80 A
§§ 60 -
g3
2 - 40 -
o 9
3 5 20
=

0

Jahr des Berichtes

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Kohorte 1997

Kohorte 1999

Kohorte 2001

Kohorte 2002

- Kohorte 1996

e Kohorte 1998

e K ohorte 2000

—— Kohorte 2003

Abbildung 3: Panelteilnahmewiederholraten und Panelmortalitdt 1996 — 2003 im Ver-

gleich - Personen
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2.2.1 Mortalitat verschiedener Personen- und Haushaltsgruppen im Vergleich

In Tabelle 4 bis Tabelle 8 sind die Wiederholerraten nach neuen und alten Bundeslandern,
Altersgruppen, Status der Erwerbstatigkeit, Pkw-Ausstattung der Haushalte und Haushalts-
grol3e aufgefuhrt. Wie in der Vergangenheit sind die Wiederholraten in den neuen Landern
etwas geringer als in den Altbundeslandern. Die Befunde zur Mortalitat nach Personen und
Haushaltseigenschaften konnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Die Wiederholraten fallen fiir Personen unter 35 Jahren und fiir Berufstétige beson-
ders gering aus. Dies gilt auch im Vergleich mit den Wiederholerraten der Vergan-
genheit.

¢ Vier-Personenhaushalte weisen eine vergleichsweise geringe Wiederholrate auf.

¢ Haushalte ohne Pkw sind eher bereit zum wiederholten Bericht. Dies ist jedoch in Zu-
sammenhang mit den Alterklassen zu sehen, da viele Haushalte ohne Pkw Rentner-

haushalte sind, also die Haushalte der wiederholbereiten alteren Personengruppen.

Wiederholraten in

neuen und alten 1999 = 2000 2000 = 2001 2001 = 2002 2002 - 2003
Bundeslandern

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

Tabelle 4: Wiederholraten auf Haushaltsebene in ABL und NBL im Vergleich

Mortalitatsraten nach Status der Aussteiger
Erwerbstatigkeit Berichts- zwischen den
wiederholer Jahren Summe
voll berufstatig N 318 152 470
Zeilen-% 67,7 32,3
Teilzeit- N 136 55 191
beschaftigt Zeilen-% 71,2 28,8
Hausfrau, ar- N 115 40 155
beitslos Zeilen-% 74,2 25,8
in Ausbildung N 161 75 236
Zeilen-% 68,2 31,8
in Rente N 308 96 404
Zeilen-% 76,2 23,8
Summe 1038 418 1456

Tabelle 5: Mortalitatsraten auf Personenebene nach Status der Erwerbtatigkeit im Ver-
gleich
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Mortalitatsraten nach Alter , Aussteiger
Berichts- zwischen den

wiederholer Jahren Summe

10 bis 17 Jahre N 117 51 168
Zeilen-% 69,6 30,4

18 bis 25 Jahre N 48 28 76
Zeilen-% 63,2 36,8

26 bis 35 Jahre N 93 66 159
Zeilen-% 58,5 41,5

36 bis 50 Jahre N 326 127 453
Zeilen-% 72,0 28,0

51 bis 59 Jahre N 142 56 198
Zeilen-% 71,7 28,3

60 bis 69 Jahre N 221 67 288
Zeilen-% 76,7 23,3

70 und éalter N 93 25 118
Zeilen-% 78,8 21,2

Summe 1040 420 1460

Tabelle 6: Mortalitatsraten auf Personenebene nach Altersgruppen im Vergleich

Mortalitatsraten nach Pkw- Aussteiger
Ausstattung Berichts- zwischen den
wiederholer Jahren Summe
. N 144 46 190
0 Pkw im Haushalt Zeilen-% 75.8 24.2
. N 297 111 408
1 Pkw im Haushalt Zeilen-% 72.8 272
. N 171 63 234
2+ Pkw im Haushalt Zeilen-% 73.1 26.9
Summe 612 220 832

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

Mortalitatsraten nach Haus- Aussteiger
haltsgroRe Berichts- zwischen den

wiederholer Jahren Summe

1 Person . N 215 I 286
Zeilen-% 75,2 24,8

2 Personen . N 197 n 268
Zeilen-% 73,5 26,5

3 Personen . N 87 30 17
Zeilen-% 74,4 25,6

4 Personen . N 84 4l 125
Zeilen-% 67,2 32,8

N 29 7 36
5+ Personen Zeilen-% 80,6 19,4

Summe 612 220 832

Tabelle 8: Mortalitatsraten auf Haushaltsebene nach Gr63e des Haushalts
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2.2.2 MobilitdtskenngrofRen von Wiederholern und Aussteigern im Vergleich

Wichtig fir die Repréasentativitat der Stichprobe ist die Fragestellung, inwieweit sich Wie-
derholer und Aussteiger in Hinblick auf ihr Mobilitatsverhalten im vorhergehenden Berichts-
jahr unterscheiden. Hier waren in der Vergangenheit zumeist keine signifikanten Unterschie-
de zu diagnostizieren. Lediglich die Zahl der Wege pro Person und Tag lag bereits in den
Vorjahren fur Wiederholer leicht Uber der Wegezahl der Aussteiger. Dieser Befund gilt auch
fur die aktuelle Panelwelle. Dariiber hinaus ist jedoch besonders der signifikante Unterschied
in Bezug auf die Verkehrsleistung pro Person und Tag auffallig. In Verbindung mit der We-
gezahl fuhrt dies zu dem Ergebnis, dass besonders Personen mit langen Wegen vorzeitig
aus dem Panel ausgeschieden sind. Die durchschnittliche Wegléange der Wiederholer lag bei
10,3 Km, die der Aussteiger bei 13,1 Km.

MobilitatskenngrdfRen von Wiederholern und Ausstei-
gern 2002 - 2003 im Vergleich N | Mittelwert Pr > |t|
Berichtswiederholer 1040 91,9
Verkehrsbeteiligung [%] 0,55
Aussteiger 420 91,3
Berichtswiederholer 1040 35
Anzahl Wege pro Tag [-] 0,02
Aussteiger 420 3.3
_ Berichtswiederholer 1040 36,0
Verkehrsleistung pro Tag [km] 0,01
Aussteiger 420 43,3
_ _ _ Berichtswiederholer 1040 78,8
Reisezeit pro Tag [Min] 0,36
Aussteiger 420 81,3

Tabelle 9: Mobilitdtskenngrof3en von Wiederholern und Aussteigern im Vergleich

In der Selektivitatsstudie war bereits festgestellt worden, dass unter ceteris paribus Bedin-
gungen tendenziell Personen vermehrt aus dem Panel aussteigen, die unter zeitlicher Belas-
tung stehen, beispielweise durch ihre Berufstatigkeit. In der Vergangenheit hatte sich dieser
Effekt selten deutlich gezeigt. Dass er in diesem Jahr deutlicher ausféllt, ist auch an den
Wiederholerraten nach Alter und Status der Erwerbstétigkeit (Tabelle 5 und Tabelle 6) zu
erkennen. Dieser Effekt schlagt sich 2003 das erste Mal in den MobilitatskenngrofRen der
Wiederholer und Aussteiger nieder, hat jedoch keinen erkennbaren Einfluss auf die Eckwerte
der Mobilitat insgesamt. Deshalb wird seine Deutlichkeit als zuféllig interpretiert und es wur-
den keine KorrekturmafRnahmen ergriffen. Er muss jedoch in Zukunft unbedingt weiter kon-

trolliert werden. Dieser Effekt einer selektiven Mortalitdt unterstreicht zum einen die Richtig-
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keit des Ansatzes eines ,rotierenden Panels®. Dank dieses Ansatzes gelingt es, solche se-

lektiven Mortalitdten entgegenzuwirken, unabhangig davon, ob sie systematisch und in je-

dem Jahr auftreten oder sich nur zufallig in der gemessenen Mobilitét niederschlagen. Zum

anderen ist die grolRere Weglange der Aussteiger bei der Beurteilung des Vergleiches der

Mobilitat von Erstberichtern und Wiederholern in Abschnitt 4.6 des Berichts von Bedeutung.

2.3 Einfluss von Berichtsmudigkeit auf die Datenqualitat

2.3.1 Attrition innerhalb der Welle

Attritionraten [%] und | Verkehrs- Wegezahl Entfernung Mobilitatszeit
Signifikanz (F-Wert) beteiligung
1994 -0,58/(0,24) |-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.) |-021/(N.S.) |+0,46/(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.) |-0,55/(N.S.) -0,28/(N.S.) -0,44 /1 (N.S.)
1999 ABL |-0,28/(0,10) |-0,30(N.S.) + 0,70 / (N.S.) | + 0,48/ (N.S.)
NBL |-0,56/(N.S) |-083/(0,10) |+110/(N.S) |+1,10/(N.S)
2000 ABL |-0,32/(0,08) |-0,29/(N.S.) + 0,53 (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)]?

Tabelle 10: Attritionraten fur Mobilitdtskenngréf3en im Vergleich (N.S. = nicht signifikant,
H.S. = Hochsignifikant ((Pr > F) < 0,05)

! Wie im Panelbericht zur Welle 2001 begriindet und beschrieben wird die Attrition nicht mehr getrennt

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

auf unterschiedliche Berichtsmiidigkeiten zwischen den ABL und NBL gab.
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Nicht nur die Qualitat der Stichprobe und die Mortalitat, sondern auch die Einflisse des Be-

richtsverhaltens der Probanden wurden fir die Daten des Jahres 2003 einer besonders ein-
gehenden Prufung unterzogen. In diesem Zusammenhang spielt insbesondere die Berichts-
mudigkeit eine Rolle. Im Zuge einer genaueren Analyse der Datenqualitat wurde die Unter-
suchung der Attrition innerhalb der Welle neu gefasst. Ziel ist es, verschiedene Berichtsmi-
digkeitseinflisse auf die Datenqualitat besser voneinander zu trennen. Die Untersuchung der
Attrition innerhalb der Welle gliedert sich damit in die drei Bereiche:

1. Attrition wegen friihzeitigen Abbruchs des Berichts

2. Attrition durch Berichten von weniger Wegen zum Ende des Berichts

3. Andere Effekte

Die deutlichsten Einflisse auf die Datenqualitat sind vom Berichtsabbruch zu erwarten, da
dieser sich auf alle anderen Kennwerte auswirkt. Deshalb steht die Untersuchung des Be-

richtsabbruches an erster Stelle.

Die Attritionrate infolge Berichtsabbruch wird dabei wie in der Vergangenheit anhand einer

Regressionsanalyse ermittelt. Die Schatzung der Regressionsgeraden fiir 2003 ergab:

VB, = 0,93677 — 0,00365 * n

Mit: VB, = Erwartete Verkehrsbeteiligung am n-ten Be-
richtstag

Die Attritionrate errechnet sich dabei aus dem Verhdltnis der taglichen Abnahme zum Y-
Achsenabschnitt. Die Attritionrate fir die Gesamtstichprobe des Panel sowie fir die Unter-
stichproben der Erstberichter und Wiederholer ist in Tabelle 11 dargestellt. Es zeigt sich,
dass die Probanden der neuen Kohorte (Infas) signifikantes Abbruchsverhalten zeigen, wéh-
rend die Wiederberichterkohorten (Infratest) dies nicht tun. Dieses Ergebnis flgt sich in das
Bild der Vergangenheit und ist auch nicht in erster Linie auf das Erhebungsinstitut zurtickzu-
fuhren? Wiederholer, d.h. Personen, die zum zweiten und dritten mal an der Erhebung teil-
nehmen, berichten verlasslicher als Neuangeworbene. Dies ist auch eine Erfahrung der Ver-
gangenheit. Dem Sachverhalt sollte im Sinne der Datenqualitat auch in Zukunft Beachtung
geschenkt werden. Insgesamt erweist sich die Attrition infolge Berichtabbruchs als signifi-

kant.

2 Eine Vertiefung dieses Themas findet sich in Kapitel 4 des Berichts.
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Attritionrate der Beteiligung | Signifikanz

Nachlassen der Verkehrsbeteiligung mit Pr>F

jedem weiteren Berichtstag in %
Gesamtstichprobe 0,39 0,041
Erstberichter (Infas-Kohorte) 0,57 0,002
Zweit- und Drittberichter (Infratest-Kohorten) 0,25 0,247

Tabelle 11: Rate der Attrition innerhalb einer Welle bzgl. des Berichtsabbruches

Der dargestellte Effekt kann fiir die Gesamtstichprobe durch ein Berichtsabbruchsgewicht
korrigiert werden. Mit diesem Abbruchsgewicht wird das Verhaltnis von mobilen zu immobi-
len Tagen ausgeglichen. Das bedeutet zum einen, dass die mobilen Tage hochgewichtet
werden. Damit erhdht sich aber die Zahl der Berichtstage insgesamt. Deshalb missen im

Gegenzug die immobilen Tage entsprechend heruntergewichtet werden.

Die Gewichte flr Berichtstag n ergeben sich damit zu:

erwartete mobile Tage am ersten Berichtstag nach Regression

CEW o = erwartete mobile Tage am n - ten Berichtstag nach Regression
~ (0,937 -1*0,00365)
~ (0,937 —n*0,00365)
GEW, . - erwartete immobile Tage am ersten Berichtstag nach Regression

erwartete immobile Tage am n - ten Berichtstag nach Regression
~1-(0,937-1*0,00365)
1-(0,937 —n*0,00365)

Dieses Gewicht muss auf der Ebene der Personentage eingesetzt werden. Ein solches Ge-
wicht ist bislang in den Paneldaten nicht vorgesehen. Das Abbruchsgewicht ist deshalb le-
diglich als Gewicht zur genauen Analyse der vorliegenden Effekte zu verstehen. Werden nun
die Einflisse weiterer Berichtsmudigkeitseffekte auf die Datenqualitat untersucht, so kann
beispielsweise der Einfluss des Zusammenfassens von Wegen isoliert vom Berichtsabbruch
untersucht werden, indem das Berichtsabbruchsgewicht bei der Analyse eingesetzt wird. Die

Ergebnisse sind in Tabelle 12 dargestellt.

Es zeigt sich, dass auch nach Bericksichtigung des Berichtsabbruches ein leichter Rick-
gang berichteter Wege zu verzeichnen ist. Dieser Riickgang ist jedoch nicht signifikant. Ent-
sprechend der Erwartung und wie in der Vergangenheit gibt es keinen Befund in Hinblick auf
Berichtsmudigkeitserscheinungen bzgl. berichteter KM und Reisezeiten.
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Attritionraten nach Beriick- | Signifikanz
sichtigung des Berichts- Pr>F
abbruches
Veranderung der Zahl berichteter Wege infolge 024 047
Berichtsmudigkeit ’ :
Veranderung der berichteten KM infolge Be- 4034 071
richtsmudigkeit ' '
Vergnderu__ng_ der_ berichteten Reisezeit infolge +0.12 0.81
Berichtsmudigkeit

Tabelle 12: Attritionraten bei Wegen, KM und Reisezeit nach Berlicksichtigung des
Berichtsabbruches

Die dargestellte Analyse zeigt, dass Berichtsmudigkeitseinflisse auf die Daten in erster Linie
aus Berichtsabbriichen resultieren. Die Einflisse anderer Berichtsmudigkeitserscheinungen

zeigten sich nicht signifikant.

Angesichts der deutlichen Einfllisse von Attrition im Datensatz des Jahres 2003 werden fir
Querschnittsauswertungen dieses Datensatzes wieder Gewichte zur Verfligung gestellt. Da-
bei wird auf die Einflihrung eines neuen Gewichtes auf Personentagesebene, das speziell
Berichtsabbriiche ausgleicht, verzichtet. Ein solches Gewicht wére fiur Nutzer der Paneldaten
eine weitere Neuerung im Bereich der Wegegewichtung, die nur im Fall von sehr wenigen
Auswertungen marginale Ver&nderungen gegeniber der bisherigen Gewichtungspraxis be-
wirken wirde. Die dargestellten Analysen zu Berichtsabbruch und anderen Berichtsmuidig-
keitserscheinungen sind in erster Linie methodisch interessant. Fir die Praxis der Arbeit mit
den Paneldaten wird das Konzept der Vergangenheit mit einem Gewicht auf Wegeebene
beibehalten. Die ausgewiesenen Mobilitdtseckwerte der Panelstatistik sind entsprechend
gewichtet.

21




Panelauswertung 2003

D

2.3.2 Attrition zwischen den Wellen

Unter Attrition zwischen Wellen versteht man den Einfluss von Berichtsmiidigkeitserschei-

nungen bei wiederholt Berichtenden, z.B. durch das Zusammenfassen von Wegen bei der

wiederholten Teilnahme. In Hinblick auf diese Form von Berichtsmudigkeitserscheinungen

gab es 2003 keine Befunde, die eine Korrektur notwendig machen. Die Ergebnisse sind in

Tabelle 13 zusammengestellt.

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° 475 24,4 24,5 nicht signifikant
2003 856 24,7

2 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 Verdnderung gegeniber dem Vorjahr auf 5%igem Signifikanzniveau.

Tabelle 13: Attritionraten zwischen den Wellen fiir Berichtskohorten

® Wie im Panelbericht zur Welle 2001 begrindet und beschrieben wird auch die Attrition zwischen den

Wellen nicht mehr getrennt nach neuen und alten Bundesléandern ausgewiesen, da es in den vergan-

genen Jahren keine Hinweise auf unterschiedliche Berichtsmidigkeiten zwischen den ABL und NBL

gab.

22




Panelauswertung 2003

D

Attrition zwischen den Jahren
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Abbildung 4: Darstellung der Zahl der Wege bei Wiederholer als Indikator fur Attrition

zwischen den Wellen seit 1996

23




Panelauswertung 2003 @

2.4 Erhebungszeitraum und Diskussion des Einflusses auf die Daten

Tabelle 14 stellt die Erhebungszeitrdume der einzelnen Erhebungswellen seit 1994 dar. Ein
negativer Einfluss auf die Datenqualitat wegen jahreszeitlichen Einflissen war fur die Welle
des Jahres 2003 nicht zu erwarten.

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

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

Legende: . Kalenderwoche mit Mobilitatserhebung

Tabelle 14: Darstellung der Erhebungszeitraume 1994 - 2003

Anzahl berichtender Personen nach Jahreskohorte und
Berichtszeitraum
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Abbildung 5: Darstellung der Erhebungszeitrdume 2003 nach Kohorten
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3 Gewichtung der Paneldaten 2003

In der Aufbereitung der Paneldaten schlief3t sich an die Analyse der Stichprobe, der Mortali-
tat und der Berichtsqualitat die Erstellung von Gewichten an. Diese wirken den verbleiben-
den Schiefen in der Stichprobe bei Auswertungen entgegen und ermdglichen reprasentative

Aussagen.

Neben den Gegenuberstellungen von Ist- und Soll-Verteilungen (Abschnitt 2.1) vermitteln die
Gewichte einen guten Eindruck von den Schiefen in der Stichprobe. Dariliber hinaus ist die
Darstellung der Gewichte fiir die Nutzer der Daten hilfreich. Sie gibt einen Uberblick tiber die
GroRe der Gewichte sowie notwendige Zellzusammenfassungen bei der Gewichtserstellung.
Im Folgenden sind die Gewichte auf Haushalts-, Personen- und Wegebene fiir die Erhe-

bungswelle 2003 dargestellt.

3.1 Gewichtung auf Haushaltsebene

Bei den Gewichten auf Haushaltsebene (Tabelle 15 und Tabelle 16) zeigt sich insbesondere,
dass Zellzusammenfassungen im Bereich der Haushalte ohne Pkw notwendig waren. Dabei
wurden Zellen, die mit weniger als 20 Beobachtungen besetzt sind, zusammengefasst, um
Uber jede Hochrecheneinheit statistisch belastbare Aussagen zu ermdéglichen. Fir die neuen
Bundeslander sind hierbei deutlich mehr Zellzusammenfassungen notwendig als fir die alten

Bundeslander.

Neben den Zellzusammenfassungen verdeutlichen die Gewichte v.a. den Ausgleich der

Schiefen, die bereits in Abschnitt 2.1 des Berichts beschrieben wurden.
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Gewichte 0-20 TEW 20-100 TEW 100+ TEW
0 PKW 1 PHH 1,40 1,40 0,93
2 PHH 1,09 1,09 1,09

3 PHH 1,09 1,09 1,09

4+ PHH 1,09 1,09 1,09

1 PKW 1 PHH 1,41 1,81 0,94
2 PHH 1,24 0,99 0,73

3 PHH 0,97 0,97 0,97

4+ PHH 0,98 0,98 0,98

2+ PKW 1 PHH 1,07 0,78 1,27
2 PHH 1,07 0,78 1,27

3 PHH 0,81 1,03 1,03

4+ PHH 0,56 0,81 0,81

Tabelle 15: Gewichte und Zellzusammenfassungen auf der Haushaltsebene fir die

Gewichtung in den ABL 2003

Gewichte 0-20 TEW 20-100 TEW 100+ TEW
0 PKW 1 PHH 1,07 1,07 1,07
2 PHH 1,07 1,07 1,07

3 PHH 1,07 1,07 1,07

4+ PHH 1,07 1,07 1,07

1 PKW 1 PHH 1,23 1,23 1,23
2 PHH 0,88 0,75 0,75

3 PHH 1,34 1,34 1,34

4+ PHH 1,34 1,34 1,34

2+ PKW 1 PHH 0,87 0,87 0,87
2 PHH 0,87 0,87 0,87

3 PHH 0,87 0,87 0,87

4+ PHH 0,87 0,87 0,87

Tabelle 16: Gewichte und Zellzusammenfassungen auf der Haushaltsebene fir die

Gewichtung in den NBL 2003
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3.2 Gewichtung auf Personenebene

Bei den Gewichten auf Personenebene werden nach Mdéglichkeit keine Zellzusammenfas-

sungen vorgenommen. Hier stellen die Gewichte die Schiefen des Ist-Soll-Vergleichs in einer

anderen Form dar. Es zeigt sich, dass die Gewichte 2003 sich in der Bandbreite der Vergan-

genheit bewegen und zumeist nahe der eins liegen. Lediglich die Gewichtungsfaktoren fir

Frauen tber 70 Jahre fallen mit 2 und 2,3 hoch aus und spiegeln damit die Problematik wie-

der, diese Altersgruppe fiir das Panel zu gewinnen.

Gewichte Alte Bundeslander Neue Bundeslander

Alter Mannlich Weiblich Mannlich Weiblich
10 - 17 Jahre 0,94 0,92 1,21 1,48
18 - 25 Jahre 1,56 1,71 1,27 1,27
26 - 35 Jahre 1,52 1,24 1,02 0,84
35 - 50 Jahre 0,84 0,73 0,90 0,77
51 - 60 Jahre 1,12 0,89 0,91 0,77
61 - 70 Jahre 0,77 0,67 0,97 0,84
>=71 Jahre 1,01 2,00 1,07 2,31

Tabelle 17: Personengewichte nach Geschlecht, getrennt nach ABL und NBL

3.3 Gewichtung auf Wegeebene

Wie in Abschnitt 2.3.1 beschrieben wurde eine Gewichtung auf Wegeebene zum Ausgleich

des Einflusses von Berichtsmidigkeitserscheinungen auf die gemessenen Wege im Quer-

schnitt vorgenommen. Dabei werden die berichteten Wege ab dem zweiten Berichtstag mit

jedem weiteren Berichtstag um 0,59% nach oben gewichtet. Auf diese Weise werden Be-

richtsabbriiche ausgeglichen, die zu weniger berichteten Wegen fihren und damit falschli-

cherweise die Mobilitat herabsenken.
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4 Mallnahmen zur Wahrung von Kontinuitdt und Qualitat der

Erhebung

4.1 Anwerbung der neuen Kohorte

Erstmals wurde in 2003 die neue Panelkohorte nicht durch Infratest, sondern durch Infas
angeworben. Um die Kontinuitat der Stichprobe und der Erhebung zu wahren, musste die
Anwerbung in demselben Verfahren wie in der Vergangenheit erfolgen. Es mussten von In-
fas nicht nur dieselben Verfahrensschritte bei der Anwerbung eingehalten werden, sondern
die Ansprache der Probanden musste sich mdglichst eng an der bisherigen Praxis orientie-
ren. Die in 2002 durchgefihrte Selektivitatsstudie hatte hier wichtige Hinweise geliefert, wel-
che Teile der Anwerbung wie zu gestalten sind, um Selektivitdten mdglich zu vermeiden und

unvermeidbare Selektivitaten zu kontrollieren.

Die Gestaltung der Anwerbung durch Infas konnte auf die Infratest-Erfahrungen sowie die
Erkenntnisse aus der Selektivitatsstudie aufbauen. Die erste Kontaktaufnahme mit den Pro-
banden erfolgte bei Infas im Rahmen einer telefonischen Mehrthemenumfrage, in dem auch
die Bahn AG einen Fragenblock zum Mobilitdtsverhalten geschaltet hat. Die Selektivitats-
studie von 2002 ergab Hinweise darauf, dass bei einer solchen Konstellation die Gefahr be-
steht, dass sich hier mobilitatsinteressierte Personen eher fir weitere Kontakte gewinnen
lassen. Dieses Problem wurde jedoch als von untergeordneter Bedeutung eingestuft, da ne-
ben Mobilitdt weitere Themen bei der Mehrthemenumfrage behandelt wurden. Dennoch ist
dieser Sachverhalt bei der Beurteilung der im weiteren Verlauf der Anwerbung entstehenden

Selektivitdten zu beachten.

In der Vergangenheit waren Infratest durch das IfV Vorgaben gemacht worden, wie viele
Haushalte in verschiedenen Kategorien (nach Typ und Pkw-Besitz) neu anzuwerben sind.
Infratest hatte aufbauend auf den eigenen Erfahrungen der Vergangenheit die Schichtung
der Stichprobe bei der Anwerbung diesen Vorgaben entsprechend gestaltet. Bei Infas lagen
solche Erfahrungen aus der Vergangenheit nicht vor. Deshalb erfolgte fur die Anwerbung in
2003 eine Vorgabe fir die Schichtung der Stichprobe durch das IfV. Basierend auf den Er-
fahrungen aus der Selektivitatsstudie, wurden Anzahlen vorgegeben, wie viele Haushalte in
welcher Haushaltstyp-Pkw-Besitz-Kategorie in einem zweiten CATI zu kontaktieren sind.
Diese Vorgaben bauten auf den Haushaltstyp-spezifischen Ausfallwahrscheinlichkeiten im

weiteren Verlauf der Anwerbung auf. Tabelle 18 zeigt die Zahl der schlussendlich angewor-
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benen Haushalte nach Haushaltstyp und Pkw-Besitz im Vergleich zu der Zielgrol3e des IfV.

Insgesamt wurden die Vorgaben an die Stichprobe zufriedenstellend erfullt, was sich an der
absoluten Anzahl an Haushalten ohne Pkw ablesen lasst.

Es zeigt sich aber, dass die Haushalte mit Berufstatigen und die Pkw-besitzenden Haushalte
etwas Uberreprasentiert sind. Dies deutet darauf hin, dass sich diese Haushalte eher rekru-
tieren lieBen. Grund hierfir kénnte neben zufalligen Einflissen sein, dass sich durch die
Mehrthemenumfrage von Infas eine etwas andere Klientel angesprochen fihlt als in der Ver-
gangenheit. In diesem Zusammenhang kénnte auch die Schaltung des Fragenblockes der

Bahn AG eine Rolle spielen.

i Haushalte in
Haushaltstypen Pkw-Besitz IfV-Vorgabe Infas-Stichprobe
Kleinhaushalt mit Berufstatigen ohne Pkw 26 17
(1-2 Personen) '
mit Pkw 89 155
Kleinhaushalt ohne Berufstatige ohne Pkw 45 48
1-2 Personen, Rentne _
( ® " mit Pkw 76 82
ohne Pkw 5 5
Haushalt mit Kindern unter 18 Jahren
mit Pkw 84 114
Haushalt ohne Kinder, 3 und mehr Er- ohne Pkw 2 0
h
wachsene o ” .
Summe 350 459

Tabelle 18: Anzahl anzuwerbender Haushalt nach Pkw-Besitz und HH-Typ nach IfVv-
Vorgabe im Vergleich zu den Fallzahlen in der Infas-Erstberichter-
stichprobe

30




Panelauswertung 2003 @

4.2 Feldarbeit und Behandlung der Rohdaten durch die Erhebungsinstitute

Neben der Anwerbephase musste auch bei der Feldarbeit sichergestellt werden, dass die
Erhebung bei den Neuangeworbenen des Jahres 2003 keine Unterschiede zu den Vorjahren
aufweist. Um dies zu gewébhrleisten, wurden dieselben Fragestellungen und dasselbe Layout
der Erhebungsunterlagen eingesetzt. Auch in diesem Bereich waren durch das IfV entspre-
chende Transferleistungen hinsichtlich des Know-how-Austausches zwischen Infratest und
Infas zu leisten. Die zeitliche Koordination der Feldarbeit, Abstimmung auf Feiertags- und
Ferientermine erfolgte ebenfalls unter Vorgaben des IfV. In Abschnitt 2.4 des Berichts ist
dokumentiert, von wann bis wann der Erhebungszeitraum war und dass daraus keine nega-

tiven Einflisse auf die Datenqualitat zu erwarten waren.

Im Anschluss an die Feldarbeit erfolgt die Datenerfassung und —prifung durch die Erhe-
bungsinstitute. In diesem Bereich musste ebenfalls sichergestellt werden, dass Infas nach
weitgehend denselben Regeln verfahrt wie Infratest in der Vergangenheit. Dies betraf insbe-

sondere die Bereiche:

Datenerfassung (Pruferfassung durch zwei Personen)

Datenprifung (laufende Nummern, zulassige Wertebereiche, Einhaltung der Filter-
spriinge, chronologische Abfolge von Eintragungen, Kontrolle des Uberberichts)

- Bildung und Zuspielen von neuen Variablen

- Mehrfachnennungen / offene Nennungen

- Codierung (Missings etc.)

- Erste Plausibilisierungen im Wegetagebuch

Insbesondere bei den Mehrfachnennungen und offenen Nennungen musste die Praxis der
vergangenen Jahre in eindeutigen und Ubertragbaren Regeln gefasst werden. Hier wurden in
tabellarischen Zusammenstellungen vom IfV in Zusammenarbeit mit Infas Regelungen ge-
troffen, die Mehrfachnennungen und offene Nennungen bei den Wegzwecken bzw. offene
Nennungen bei den Verkehrsmitteln eindeutig regeln. Diese Zusammenstellungen finden

auch in Zukunft Verwendung.

In Hinblick auf Plausibilisierungen, die bereits vom Erhebungsinstitut bei Vorliegen des
Wegetagebuchs vorgenommen werden, zeigte sich bei Infas eine unterschiedliche Herange-

hensweise als die Ubliche Praxis der Vergangenheit. In der Vergangenheit wurden inplau-
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sible Zusammenhénge, die bei vorliegendem Wegetagebuch plausibel ergéanzt werden kén-

nen, entsprechend vervollstéandigt (z.B. ein vergessener Nachhause-Weg nach der Arbeit,
der an allen anderen vorherigen Werktagen berichtet wurde). Infas sieht in solchen Ergan-
zungen im Grundsatz einen nicht zulassigen Eingriff in die berichteten Daten. Dieser Hinter-
grund ist im Blick zu behalten, wenn in den folgenden Abschnitten die unterschiedliche Da-
tenqualitat der beiden Erhebungsinstitute diskutiert wird.

4.3 Die Stichproben von Erstberichtern und Wiederholern im Vergleich

In Anhang A sind die Verteilungen einer Auswahl wichtiger und aussagekraftiger sozio-
Okonomischer Schlusselvariablen fur Erstberichter und Wiederholer gegenilibergestellt. Die

Befunde aus dieser Gegenuberstellung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Infas Stichprobe
e st deutlich weniger grof3stadtisch
¢ hat bei den Kleinhaushalten ein starkes Gewicht auf Erwerbstétigen
¢ hat einen deutlich geringeren Anteil an Haushalten ohne Pkw (8 Prozentpunkte
weniger)
e st etwas moderner (Ausstattung mit PC, Handy)
¢ hat einen gréReren Manneranteil
e istjunger, mit deutlich mehr Personen unter 35 und weniger tiber 60 Jahren
e zeichnet sich durch héhere Bildungsabschlisse aus
¢ hat einen hoheren Anteil vollerwerbstatiger und einen geringeren Anteil Rentner

e weildt weniger Personen mit Zeitkarte auf.

Eine weitere Besonderheit (siehe auch Abschnitt 2.1) der Infas-Stichprobe betrifft die Auftei-
lung zwischen alten und neuen Bundesl&ndern: Der Bevoélkerungsanteil der neuen Bundes-
lAnder an der Gesamtbevdlkerung betragt knapp 19 % (Haushalte). Demgegeniiber weist die
Infas-Stichprobe einen Anteil von ca. 41% auf. Grund ist eine entsprechende Quotierung bei
der Durchfuhrung von Telefoninterviews bei Infas. Diese Stichprobenschiefe kann die Er-
gebnisse von Mobilitatskenngréf3en beeinflussen.

Auch in Hinblick auf die Variable Fiihrerschein zeigten sich zunachst deutliche Unterschiede
zwischen den Erstberichter- und Wiederholerstichproben: Unter den Erstberichtern lag der

Anteil der FUhrerscheinbesitzer vergleichsweise niedrig. Allerdings deutete ein zunachst ho-
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her Anteil an nicht gemachten Angaben darauf hin, dass hier offensichtlich die Fragestellung

missverstandlich war. In fast allen Fallen konnte aus der Pkw-Nutzung als Fahrer der Fuh-
rerscheinbesitz plausibel erganzt werden. Nach diesen Ergdnzungen wies der Anteil Fuhrer-
scheinbesitzer in der Gesamtstichprobe einen erwarteten Wert auf (ca. 83%). Diese Erfah-
rung wurde umgesetzt und fir die Erhebungswelle des Jahres 2004 wurde die Fragestellung
nach dem Fihrerscheinbesitz eindeutig gestaltet.

4.4 Qualitat der Rohdaten

Verhaltnis gultiger Angaben zu Missing Values Kohorte Summe
2001 2002 2003
N
glltige Angaben 15546 12814 20859 49219
. Spalten-% 100 100 99,77
Zeitangaben
. N 0 0 48
Missing Values 48
Spalten-% 0 0 0,23
N
giltige Angaben 15529 12802 20654 48985
Spalten-% 99,89 99,91 98,79
. N 8 4 26
Zweckangaben Missing Values 38
Spalten-% 0,05 0,03 0,12
Sonstiges, keine N 9 8 227
4 244
Angaben Spalten-% 0,06 0,06 1,09
N
glltige Angaben 15013 12421 20002 47436
Spalten-% 96,57 96,93 95,67
VM-Angaben N 533 393 905
Missing Values 1831
Spalten-% 3,43 3,07 4,33
N
glltige Angaben 15534 12808 20867 49209
Spalten-% 99,92 99,95 99,81
KM-Angaben
. N 12 6 40
Missing Values 58
Spalten-% 0,08 0,05 0,19
N
glltige Angaben 15543 12813 20867 49223
- . Spalten-% 99,98 99,99 99,81
Geschwindigkeit
. N 3 1 40
Missing Values 44
Spalten-% 0,02 0,01 0,19

Tabelle 19: Verhaltnis von Missing Values zu glltigen Angaben fir die verschiedenen
Kohorten im Vergleich

* Die Vielzahl der ,K.A. / Sonstiges“-Angaben bei den Wegzwecken der Erstberichterstichprobe ist
auch in Zusammenhang mit der Anwendung von Regelungen zur Vercodung von Mehrfachnennungen
zu sehen. Ungewohnliche Mehrfachnennungen kdnnen vielfach nur in die Kategorie ,Sonstiges” ein-

geordnet werden.
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Tabelle 19 zeigt das Verhéltnis von Missing Values zu gultigen Angaben fir die verschiede-

nen Berichterkohorten der Welle 2003 im Vergleich. In diesem Verhaltnis schlagt sich das
Verstandnis von Infas nieder, das eine Weitergabe von Daten mdglichst in der Form, wie
diese im Wegetagebuch berichtet wurde, vorsieht. So weisen die Infas-Daten mehr Missing
Values auf. Allerdings zeigen auch Erfahrungen der Vergangenheit, das Erstberichter h&aufig
weniger verlasslich berichten, als Wiederholer. Der Hintergrund ist der, dass Personen, die
bereits im ersten Jahr ihrer Panelteilnahme gewissenhaft und richtig berichten, eine hdhere

Wiederholwahrscheinlichkeit haben.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die vergleichsweise haufigeren Missing Values
im Erstberichter-Datensatz zum einen auf eine geringere Qualitdt der Berichte in den
Wegetagebiichern als auch auf eine weniger interpretierende und erganzende Behandlung

der Daten bei Infas zuriickzufiihren sind.

4.5 Plausibilisierung

Fur die Nutzung der Paneldaten ist in vielen Fallen, insbesondere bei Auswertungen die
Langsschnittcharakter haben, ein Datensatz unabdingbar, in dem Aktivitatenabfolgen plausi-
bel sind und ein sinnvolles Gesamtverhaltensmuster von Personen ergeben. Die berichteten
und von den Erhebungsinstituten weitergegebenen Daten enthalten haufig Inplausibilitaten
und Fehler, die solchen Datennutzungen im Wege stehen. Neben anderen Aufgaben ist die

Identifikation und Bereinigung solcher Fehler der Hauptzweck der Plausibilisierung.

Wie bereits angedeutet und in Hinblick auf die Missing Values aufgezeigt, waren bei den
Daten der Erstberichter (Infas) hier erheblich mehr Korrekturen notwendig, als bei den Infra-
test-Daten bzw. bei Datensatzen der Vergangenheit. Das Ergebnis der Plausibilisierungsar-

beit wird in diesem Panelbericht etwas ausfihrlicher dargestellt.
Wie in der Vergangenheit gliederte sich die Plausibilisierung in eine Standardplausibilisie-

rung, die im Rahmen der Daten-Einlese durchgefuhrt wird, und eine Einzelfallplausibilisie-

rung.
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Standardplausibilisierung

In der Standardplausibilisierung, die algorithmengestitzt bei der Einlese der Daten am IfV

durchgefuhrt wird, werden folgende Datenprobleme identifiziert und bereinigt:

Uberbericht: Einige Personen berichten nicht nur sieben sondern acht Tage lang.
Dies wirde bei Nichtkorrektur dazu fuhren, dass bei spaterer Sortierung nach Wo-
chentag Angaben des letzten und ersten Berichtstages vermischt werden.
Wochentagsuberprifung: Hierbei wird sichergestellt, dass der angegebene Wo-
chentag mit dem Wochentag nach Datum Ubereinstimmt.

Uberpriifung der Personenangaben: Hierbei wird tberpriift, ob sich unveréanderli-
che Personenangaben (Geburtsjahr, Geschlecht) fir eine Personennummer zwi-
schen den Berichtsjahren verandern. Ist dies der Fall, so liegen meist eindeutig korri-
gierbare ID-Verwechslungen von Haushaltsmitgliedern vor.

Negative Aktivitatsdauern: Neben Berichtsfehlern liegen hier zumeist Fehler in der
Nummerierung der Aktivitdten vor. Beides ist eindeutig korrigierbar.

Fehlende Angaben bei Entfernung und / oder Mobilitatsdauer: h&ufig verursacht
durch schlichtes Nichteintragen der Angaben oder durch Fernreisen.

Berichtete Entfernungen, die fir das angegebene Verkehrsmittel ungewdhnlich lang
sind

Berichtete Geschwindigkeiten, die flir das angegebene Verkehrsmittel ungewdhn-
lich groR3 sind. Hier liegen zumeist die Ursachen bei falschen Zeit- oder Entfernungs-

angaben.

Einzelfallplausibilisierung

Im Anschluss an die Einlese der Daten und erste Datenkorrekturen im Rahmen der Stan-

dardplausibilisierung erfolgt die Einzellfallplausibilisierung. Hier werden die berichteten Wo-

chenablaufe mithilfe der Software Gradiv dargestellt und auf ihre Plausibilitat hin Gberpruft.

Im Unterschied zur Vergangenheit wurden nicht nur alle Eingriffe in die Daten dokumentiert,

sondern die Fehler und ihre Korrektur auch grob klassifiziert. Diese Klassifikation erlaubt

eine Ubersicht tiber alle erfolgten Korrekturen. Die Korrekturen kénnen dann z.B. in Zusam-

menhang mit den Veranderungen der Zweckstrukturen gestellt werden, wie dies im folgen-

den dargestellt ist.
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Plausibilisierungsstatistik im Vergleich

Tabelle 20 gibt einen Uberblick tber alle identifizierten Fehler im Datensatz und wie sie be-

hoben wurden. Es zeigt sich, dass der Grof3teil der Plausibilisierungen die Umwandlung von

Freizeitwegen in Rundwege (Spaziergénge) betrifft. Einfligen von Wegen ist dann notwen-

dig, wenn Heimwege vergessen wurden. Léschen von Wegen ist dann sinnvoll, wenn Pro-

banden einzelne Wegabschnitte, also Etappen eines intermodalen Wegs, als einzelne Wege

berichteten. Diese werden in einem Weg zusammengefasst. Die Information Uber unter-

schiedliche genutzte Verkehrsmittel bleibt dabei erhalten. Anderungen von Wegedaten

betreffen in erster Linie das Ergénzen eines sinnvollen Verkehrsmittels.

Die Daten aus Tabelle 20 sind dabei nicht direkt mit den Daten aus Tabelle 22 vergleichbar,

da in Tabelle 20 Korrekturen verzeichnet sind, die auch mehrere Wege betreffen kénnen.

c c
Ubersicht tber Fehlerarten und 5 S S g c 0
Fehlerbehebungen in den Daten | § < s S cg S o
S c > © =
der Welle 2003 Sx g = <o o) b S
— @) — © o - D c E
£E50| £5 52 cQ S =
ws =2 w s o= < = " 0
bei Vorplausibili- N 0 0 3 100 0 103
sierung identifizierte
Fehler bei KM oder Gesamt-% 0 0 0,12 4,07 0 4,19
Zeiten
Sehr lange Freizeit- N 1007 109 1 101 0 1218
aktivitat, Freizeit-
aktivitat Uber Nacht Gesamt-% 40,95 4,43 0,04 4,11 0 49,53
Inplausible Aktivita- N 10 48 1 261 0 320
tenketten ohne Nach-
Hause-Weg Gesamt-% 0,41 1,95 0,04 10,61 0 13,01
N 1 70 16 502 229 818
Sonstiges
Gesamt-% 0,04 2,85 0,65 20,41 9,31 33,27
N 1018 227 21 964 229 2459
Summe
Gesamt-% 41,4 9,23 0,85 39,2 9,31 100

Tabelle 20: Ubersicht iiber alle im Rahmen der Plausibilisierung erfolgten Datenkor-

rekturen nach Fehlerart und Fehlerbehebung
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Tabelle 21 zeigt den Uberblick (iber die durchgefiihrten Korrekturen bei den verschiedenen

Berichterkohorten im Vergleich. Dabei ist die Umwandlung von Freizeitwegen in Rundwege
bei allen drei Kohorten von etwa gleicher Bedeutung. Sie machte auch in der Vergangenheit
einen Grol3teil der Plausibilisierungsarbeit aus. Bei den Fallzahlen der Eingriffe, die infolge
andere Datenfehler notwendig waren, schlagt sich die unterschiedliche Aufbereitung der
Wegedaten der verschiedenen Berichterkohorten nieder.

Ubersicht tber Fehlerar- 5 S S o & i
ten und Fehlerbehebun- ) & < T S | ST S "
gen — verschiedene Ko- 5 Sx g =2 S = o %’ b E
horten im Vergleich < cc | ¢ 0 c 2~ c S
C |mSg| @S | 98 |&58| & 3
2001 0 0 0 10 0 10
bei Vorplausibilisier- 2002 0 0 0 6 0 6
ung identifizierte Feh-
ler bei KM oder Zeiten 2003 0 0 3 84 0 87
Summe 0 0 3 100 0 103
2001 333 2 0 6 0 341
Sehr lange Freizeit- 2002 370 ) 1 18 0 397
aktivitat, Freizeit-
aktivitat tber Nacht 2003 304 929 0 7 0 480
Summe 1007 109 1 101 0 1218
2001 10 7 0 25 0 42
Inplausible Aktivitat- 2002 0 2 1 29 0 32
enketten ohne Nach-
hause-Weg 2003 0 39 0 207 0 246
Summe 10 48 1 261 0 320
2001 1 1 2 66 102 172
] 2002 0 3 0 46 71 120
Sonstiges
2003 0 66 14 390 56 526
Summe 1 70 16 502 229 818

Tabelle 21: Korrekturen in den Daten der verschiedenen Kohorten im Vergleich
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Wegezahlen und Zweckstrukturen vor und nach der Plausibilisierung im Vergleich

Durch die Plausibilisierung @&ndern sich die Zweckstrukturen im Datensatz. Dies ist in Tabelle
22 dokumentiert, die Wegezahlen und Zweckstrukturen vor und nach der Plausibilisierung
gegeniberstellt.

Besonders deutlich sind die Auswirkungen auf die Zahl der Freizeitwege, von denen viele zu
Rundwegen umcodiert werden. Dies war auch in der Vergangenheit von vergleichbarer Be-
deutung. Rundwege werden erst bei der Plausibilisierung identifiziert, sie treten vor der Plau-
sibilisierung also nicht auf. Hinweise auf die Datenqualitat gibt der Anteil der berichteten
Nachhause-Wege: Bei den Kohorten 2001 und 2002 liegt der Anteil der Nachhause-Wege
vor wie nach der Plausibilisierung bei 39-40%. Bei der Kohorte 2003 (Infas) lag der Anteil der
Nachhause-Wege zunachst deutlich niedriger und stieg durch die Plausibilisierung auf das-
selbe Niveau wie bei den anderen Kohorten. Dies deutet darauf hin, dass viele Nachhause-
Wege entweder vergessen oder zunadchst anders codiert waren. Wenn solche Plausibilisie-
rungen in der Vergangenheit durch Infratest erfolgten, so waren sie fiir die Erstberichter der
Welle des Jahres 2003 vom IfV durchzufihren.

Zweckstrukturen der einzelnen Kohorten vor und Kohorte Summe
nach Plausibilisierung 2001 2002 2003
I 3210 2942 4315 10467,
vor Plausibilisierung
o Spalten-% 20,65 22,96 20,64
Freizeitwege
- 2841 2532 3840 9213
nach Plausibilisierung
Spalten-% 18,32 19,77 18,19
S 6231 5039 7784 19054
vor Plausibilisierung
Nachhause-Wege | Spalten-% 40,08 39,32 37,23
. 6246 5091 8339 19676
nach Plausibilisierung
Spalten-% 40,28 39,75 39,5
S 0 0 0 0
vor Plausibilisierung
Rundwege / Spazier- | Spalten-% 0 0 0
gange N o 339 368 300 1007
nach Plausibilisierung
Spalten-% 2,19 2,87 1,42
I 6105 4833 8808 19746
vor Plausibilisierung
andere Wege Spalten-% 39,27 37,72 42,13
Lo 6079 4817 8634 19530
nach Plausibilisierung
Spalten-% 39,21 37,61 40,89
N  vor Plausibilisierung 15546 12814 20907 49267
Summe
N nach Plausibilisierung 15505 12808 21113 49426

Tabelle 22: Anderungen der Wegezahlen und Zweckstrukturen durch die Plausibilisie-
rung
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4.6 Die Mobilitat von Erstberichtern und Wiederholern im Vergleich

In Tabelle 23 und Tabelle 24 sind Eckwerte der Mobilitat fir Erstberichter und Wiederholer

gegenibergestellt. Dieser Vergleich zeigt, dass der einzige deutliche Unterschied zwischen

den Mobilitatswerten von Erstberichtern und Wiederholern in den berichteten KM besteht.

Einerseits sind angesichts der sozio-6konomischen Unterschiede der Stichprobe solche Dif-

ferenzen zu erwarten. Andererseits sind die Verkehrsleistungen der Erstberichter in allen

Alters- und Berufsstatusgruppen héher als die der Wiederholer. Aus diesem Grund wird im

folgenden anhand von Regressionsanalysen untersucht, inwieweit sozio-6konomische Ver-

schiedenheiten die Differenzen erklaren bzw., ob das Erhebungsinstitut einen Einfluss hat. In

diesem Fall waren Einflisse auf die Kontinuitat der Erhebung in methodischen Besonderhei-

ten der Erhebungsinstitute begriindet. Die Analysen wurden auf Basis der Rohdaten vor der

Plausibilisierung durchgeftihrt.

Anzahl Wege pro Person

Anteil an den Wegen pro

und Tag Person und Tag

ks (3 5 (3

- 2 G - 2 G

S g g g g g

3 2 |z 3 2 j2

o = L o = [
Insgesamt 3,57 3,54 3,63| 100%| 100%| 100%
zu Fuss 0,81 0,84 0,77 22,7%| 23,8%| 21,1%

Fahrrad 0 0 0

ach Verkehrsmittel ! 0,44 0,45 0,42 12,2%| 12,8%| 11,5%
MIV insgesamt 1,97 1,88 2,11| 55,1%| 53,0%| 58,1%
OEV insgesamt 0,34 0,35 0,31 9,4%| 10,0%| 8,5%
Arbeit, dienstlich 0,43 0,39 0,49 12,1%| 11,1%| 13,6%
Ausbildung 0,12 0,11 0,13| 3,3%| 3,1%| 3,6%
nach Zweck Freizeit 0,68 068| 067| 189%| 19,2%| 18,5%
Besorgung, Service| 0,80 0,80 0,80 22,4%| 22,6%| 22,1%
nach Hause u,a, 1,42 1,42 1,43| 39,8%| 40,2%| 39,3%

Tabelle 23: Wegezahl, Zweckstruktur der Wege und Modal-Split fir Wiederholer und

Erstberichter im Vergleich
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Verkehrs- Wege pro Person V?(r)kgf;rrzloerl]stunndg Reisezeit pro Per-

beteiligung und Tag P son und Tag

% [ o9 [Min]
[KM]

g 9 5 2 5 8 T 8

. 2 S|. 2 &|. & 8|. & =

s & 2|5 & Z|§5 & S|§ & 3

¢ 2 Bl ¢ & T|g& 2@ B|& & B

O =2 wlo = wlo =2 4bloeo =2
Insgesamt 92,1 918 925| 357 354 363| 384 358 422| 82,1 77,7 885

nach Ge- Mannlich 935 935 936 361 359 365| 452 43,1 479| 861 81,4 9272
schlecht  \eiblich 90,7 90,2 91.4| 354 350 3,60| 32,1 294 362| 783 744 846

Vollzeit 947 946 947| 3,77 372 383| 53,0 52,0 540 87,3 823 92,7
Teilzeit 94,8 93,9 96,1| 4,18 4,27 405| 366 34,6 39,3| 881 844 934
nach Beruf Ausbildung 935 936 935| 367 355 3,84| 340 318 370| 755 742 77,2
Hsfr.A-los 87,2 870 874| 343 352 329| 281 259 313| 720 658 80,8
Rentner 88,8 89,2 880| 310 313 302| 284 273 312| 810 767 906

10-17J 925 923 926| 345 335 357| 21,3 209 223| 686 69,0 685
18-35J 946 959 93,7 3,97 3,93 4,01 450 42,0 47,7| 814 781 845
36-591J 92,8 919 939 3,77 3,78 3,75| 459 444 48,1 856 80,0 934
60+ J 89,0 892 886| 307 312 297| 29,2 27,7 330 821 774 929

nach Alter

nach Wo- Werktag 949 946 955| 386 382 392 388 36,4 422 839 795 90,3
chentag W-Ende 84,8 84,7 850| 286 284 289| 374 343 419| 77,6 732 84,0

Tabelle 24: Verkehrsbeteiligung, Wegezahl, Verkehrsleistung und Reisezeit fur Wie-
derholer und Erstberichter im Vergleich

Der Einflusses des Erhebungsinstitutes auf die berichtete Verkehrsleistung

Es wurde eine Regression geschatzt, in der die Variable ,Erstberichter” zusammen mit allen
sinnvoll erscheinenden Haushalts- und Personenvariablen die Verkehrsleistung einer Woche
erklart. Als erklarende Variablen waren neben der Variablen ,Erstberichter” in dieser Regres-
sionsanalyse folgende GroflRen bertcksichtigt: Geschlecht, Alter, Berufstatigkeit, Pkw-
Verfugbarkeit, Bildungsstand, Raumtyp, Erhebungsgebiet nach Ost und West, Haushaltstyp,

Zeitkarten- und Bahncardbesitz.

Es zeigte sich, dass die Variable ,Erstberichter” (wie die anderen Variablen auch) einen sig-
nifikanten Erklarungsbeitrag leistet: Erstberichter (Infas) berichteten unter sonst gleichen
Bedingungen 19,9 KM pro Woche mehr als Infratest Probanden (Pr > |t| = 0,01). Dass
Erstberichter eine hthere Verkehrsleistung aufweisen als Wiederholer, ist jedoch keine Be-
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sonderheit der Erhebungswelle 2003. (Zum Vergleich: Im Panel 2002 berichteten Erstberich-
ter 8,1 KM pro Woche mehr. Dies war jedoch nicht signifikant (Pr > |t| = 0,31).). Deshalb ist

diese hohere Verkehrsleistung auch nicht unbedingt in Zusammenhang mit der Erhebung

durch Infas zu interpretieren.

Der Einflusses des Erhebungsinstitutes auf die Zahl berichteter Wege

Um auszuschlieen, dass die Variable ,Erstberichter* bzw. ,Erhebungsinstitut‘ sich auf die
Zahl der berichteten Wege auswirkt, wurde eine weitere Regression mit denselben erklaren-
den Variablen wie oben geschatzt. Die modellierte Variable war hier jedoch die Zahl der in
der Berichtswoche berichteten Wege. Hier zeigte sich, dass die Erstberichter unter ceteris
paribus Bedingungen sogar 0,46 Wege pro Woche weniger als die Wiederholer berichteten.

Allerdings war dieser Wert nicht signifikant (P > |t| = 0,33).

Diese Analyse zeigt, dass die Zahl berichteter Wege nicht der Grund sein kann, weshalb
Erstberichter bzw. Infas-Probanden eine héhere Verkehrsleistung aufweisen. Auch in Bezug
auf die Wege ist der Unterschied zwischen Erstberichter und Wiederholern mit dem der Ver-
gangenheit vergleichbar (Zum Vergleich: Im Jahr 2002 berichteten Erstteilnehmer unter cete-
ris paribus Bedingungen ebenfalls 0,54 Wege pro Woche weniger als Wiederholer (P > |t| =
0,27)).

Es kann folglich ausgeschlossen werden, dass Infas-Probanden mehr Wege berichten und
deshalb auch eine hdhere Verkehrsleistung aufweisen.

Der Einfluss des Erhebungsinstitutes auf die durchschnittliche Weglange

Aus der Tatsache, dass die Erstberichter (Infas-Probanden) zwar eine hdhere Verkehrsleis-
tung, aber nicht mehr Wege berichten, folgt, dass die durchschnittliche Weglange bei ihnen
grol3er sein muss. Auch dies konnte in einer entsprechenden Regression belegt werden: Die
Wege der Erstberichter sind unter ceteris paribus Bedingungen durchschnittlich 0,93 KM

langer als die der Wiederholer. Dieser Unterschied ist signifikant (P>|t| = 0,01).

Hier gilt ebenso, dass auch in 2002 Erstberichter signifikant (P>|t| = 0,09) langere Wege (um
0,64 KM) als die ubrigen Probanden berichteten. Auch dies ist augenscheinlich somit kein

Effekt, der vorrangig mit Infas als Erhebungsinstitut in Zusammenhang steht.

Bei der Interpretation dieser Ergebnisse ist zuséatzlich zu beachten, dass in 2003 besonders

Personen wiederholten, die bereits 2002 eine mit kiirzere spezifische Wegléange berichteten.
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Derartige Selektivitaten hatten sich in 2003 erstmals in den Mobilitatskennwerten der Wie-

derholer niedergeschlagen (siehe Abschnitt 2.2.2)

Schlussfolgerungen aus der Analyse der unterschiedlichen Verkehrsleistung von
Erstberichtern und Wiederholern

Die im Panel 2003 berichtete Verkehrsleistung von Infas-Probanden ist unter sonst ver-
gleichbaren Bedingungen hoéher als die von Infratest-Probanden. Grund hierfir ist nicht, dass
Infas-Probanden mehr Wege berichten, sondern dass die durchschnittlichen berichteten

Weglangen sich unterscheiden.

Es erscheint unwahrscheinlich, dass Panel-Berichter unter sonst gleichen Bedingungen in
Wegetagebiichern von Infas systematisch langere Wege eintragen als in Infratest-
Tagebichern. Es kann somit vermutlich ausgeschlossen werden, dass Panel-Berichter durch

unterschiedliche Erhebungsinstitute zu unterschiedlichem Berichtsverhalten animiert werden.

Mit der obigen Regression konnten nur knapp 14% der Varianz der Weglange erklart wer-
den. Trotz des Versuches, ceteris paribus Bedingungen herzustellen, konnten somit bei wei-
tem nicht alle Einflussgréf3en auf die durchschnittliche Weglange erfasst werden. Die Erkla-
rung fur die unterschiedliche Weglange liegt also in geringfligigen Unterschieden der Stich-
proben, die bereits dargestellt wurden. Hinzukommt, dass es in Hinblick auf die durchschnitt-
liche Weglénge auch in den Vorjahren signifikante Unterschiede zwischen Erstberichtern und
Wiederholern gab.

Eine weitere Erklarung liefert hier auch die beobachtete Mortalitat zwischen den Jahren 2002
und 2003: Deutlicher als in anderen Jahren waren es bei diesem Jahresiibergang insbeson-
dere mobile Personen, die aus der Erhebung ausgestiegen sind (siehe Abschnitt 2.2.2). Die
Grinde fur die unterschiedlichen Verkehrsleistungen der Erstberichter und Wiederholer in
2003 sind somit auch darin zu suchen, dass die Wiederholer - insbesondere des Jahres

2003 - eher eine etwas weniger mobile Gruppe darstellen.
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Insgesamt lassen sich aus diesen Analysen folgende Schlussfolgerungen mit Blick auf die

unterschiedliche Verkehrsleistung von Erstberichtern und Wiederholern ableiten:

Wichtigster Grund ist die unterschiedliche Stichprobenzusammensetzung, die zu
grofRen Teilen durch die Gewichtung ausgeglichen wird.

Eine leicht groRere durchschnittliche Weglange von Erstberichtern ist nicht untblich.
Die Mortalitdt besonders mobiler Probanden aus 2002 tragt zum Unterschied zwi-
schen Erstberichtern und Wiederholern bei.

Es gibt keine Hinweise auf systematisch unterschiedliches Berichtsverhalten von In-
fas- und Infratest-Berichtern mit Einfluss auf die Datenqualitat.

Es besteht kein aktueller Handlungsbedarf, da der Unterschied in der Verkehrsleis-
tung augenscheinlich keinen Methodenartefakt darstellt. Auch fir die kommenden
Erhebungswellen sollten diese Unterschiede jedoch zur Kontrolle analysiert werden.
In Hinblick auf die Mortalitéat gerade besonders mobiler Personenkreise wird der An-
satz des Panel als ,Rotationspanel“ bestéatigt.
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5 Auswertung der Tankbuch- und Fahrleistungsdaten 2004

5.1 Einleitung

Wie die Tagebucherhebung der Alltagsmobilitdt standen Erhebung, Aufbereitung und Aus-
wertung der Tankbuchdaten im Zeichen der Wahrung der Kontinuitat angesichts der Beteili-
gung von zwei Feldinstituten. Wahrend die Feldarbeit bei den Wiederholerkohorten wie in
der Vergangenheit von Infratest durchgefihrt wurde, wurden die Tankdaten bei den in 2003
neu angeworbenen Haushalten von Infas erhoben. Die Aufgabe des IfV bestand darin, das
entsprechende Know-how an Infas zu Ubermitteln, die Datensatze der beiden Institute zu-
sammenzubringen, aufzubereiten, zu plausibilisieren und erste Ergebnisauswertungen

durchzuftihren.

In den beiden vergangenen Jahren hatten sich neue Erhebungs- und Plausibilisierungs-
methoden bewéhrt. Diese wurden auch 2004 beibehalten und auf die Datensétze beider
Erhebungsinstitute gleichermalRen angewendet. Dies gilt insbesondere fiir die Plausibilisie-
rung. Auf diese Weise wurde einerseits die Kontinuitat der Daten gewahrt. Zum anderen
wurden die Rohdaten beider Erhebungsinstitute derselben intensiven Prifung unterzogen,
um sicherzustellen, dass die Qualitat der herausgegebenen Tankdaten und der Ergebnisse
einheitlich gesichert ist. Die Ergebnisse der Tankbuchdaten der vorliegenden Welle sind da-
mit bis auf die Ublichen statistischen Unsicherheiten mit den Daten der Vorjahre vergleichbar.

5.2 Plausibilisierung der Tankbuchdaten

Berichtsungenauigkeiten seitens der Probanden aber auch Codierungsfehler tragen dazu
bei, dass in den Tankdaten Fehler enthalten sind. Ein Grof3teil dieser Fehler kann im Rah-
men der Plausibilisierung zweifelsfrei behoben werden, z.B. wenn Zahlendreher im Kilome-
terstand erkannt werden. Die Plausibilisierung der Tankdaten des Jahres 2004 verlief analog
zur bewdahrten Plausibilisierung der Vorjahre, die sich in einen prozedurengestitzten Teil

einerseits und einen starker einzelfallorientierten Teil andererseits gliedert.

Die angewandten Methoden der Plausibilisierung der Tankbuchdaten wurden in den Berich-
ten der letzten Jahre ausfihrlich beschrieben. Deshalb wird an dieser Stelle lediglich zu-
sammenfassend dargestellt, welches die wichtigsten Fehlerarten sind, die im Rahmen der

Plausibilisierung identifiziert und korrigiert werden:

45



Panelauswertung 2003 @

= Fehlende Angaben

= Falsche zeitliche Abfolge des Datums

= Falsche logische Abfolge von Kilometerstandsangaben

= Vergessene Tankvorgange

= Doppelt berichtete Tankvorgange

= Falschlicherweise gemachte ,voll“-Angaben bei einzelnen Tankvorgéngen

= Andere Fehler, die zu auffallend hohen oder geringen errechneten Verbrauchen zwi-
schen einzelnen Tankvorgangen fihren

= Fehler durch Eintrag des Tankfullstandes in die Tankuhr unmittelbar nach dem ersten
berichteten Tankvorgang (bzw. unmittelbar vor dem letzten berichteten Tankvorgang)

= 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)

In einigen Fallen kénnen Inplausibilitdten nicht korrigiert werden. In solchen Fallen muss der
einzelne Datensatz entfernt werden. In den vergangenen Jahren wurden alle im Tankdaten-
satz durchgefuhrten Plausibilisierungen im Anhang einzeln aufgefihrt. Auf diese Auflistung
im Anhang wird im aktuellen Bericht verzichtet. Sie kann Nutzern der Daten selbstverstand-
lich auf Anfrage bereitgestellt werden. Stattdessen stellt Tabelle 25 eine Ubersicht tiber die
Anzahl der korrigierten Inplausibilitiéten nach Fehlerart dar. Bei sieben Fahrzeugen konnte
aufgrund der vorliegenden Angaben kein plausibler Tankbuchbericht rekonstruiert werden.

Sie mussten geldscht werden.

Die Zahl der zu korrigierenden Inplausibilitaten war im Verhaltnis zur Zahl der Fahrzeuge bei

Wiederholern und Erstberichtern gleich.
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Anzahl Inplausibilitat h Fehlerart Kohorte s
nzahl Inplausibilitdten nach Fehlerar Wiederholer | Erstberichter umme

|nplau5|ble Tankinhaltsangabe bei Beginn 29 15 44
des Berichts
inplausible Tankinhaltsangabe bei Ende

) 1 1 2
des Berichts
inplausible Datumsangabe bei Beginn des Berichts 3 0 3
inplausible Datumsangabe bei Ende des Berichts 3 2 5
inplausible KM-Stands-Angabe bei Beginn

; 1 4 5
des Berichts
inplausible KM-Stands-Angabe bei Ende

) 1 4 5
des Berichts
inplausible Verbrauchswerte als Folge falscher oder

7 2 9

fehlender Angaben
Sonstige Fehler 26 32 58
Summe 71 60 131

Tabelle 25: Im Rahmen der Plausibilisierung korrigierte Fehler nach Fehlerart und Ko-
horte (ohne Fahrzeugverwechslungen zwischen den Jahren)

5.3 Stichprobenzusammensetzung

Pkw verschiedener GroRen- bzw. Hubraum- und Altersklassen werden unterschiedlich ge-
nutzt. Deshalb ist einerseits wichtig, dass die Struktur der Pkw-Flotte in Deutschland in der
Stichprobe der Tankbucherhebung gut abgebildet ist. Andererseits sind Abweichungen von
dieser Verteilungsstruktur in einer Stichprobe, die zuféllig und durch systematische Einflisse

entstehen, kaum zu vermeiden und missen durch Gewichtung ausgeglichen werden.

Zur Beurteilung der Stichprobengite und zur Gewichtung wird dabei der Datensatz in 16

Fahrzeugklassen eingeteilt, die sich aus vier Hubraum- und vier Alterskategorien ergeben:

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 und iiber 2000 cm?® e 10 Jahre und alter

Die Ist-Verteilung der Fahrzeugflotte (Tabelle 27) der Stichprobe wird mit der Soll-Verteilung
der offiziellen KBA-Statistik [KBA 2003] verglichen (Tabelle 26). Der Stichtag der aktuellen
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KBA-Statistik ist dabei der 1. Januar 2004. Auf Basis dieses Vergleichs werden die Qualitat

der Stichprobe beurteilt und Gewichtungsfaktoren ermittelt.

Bei der Darstellung der Ist-Verteilung in Tabelle 27 sind sowohl die prozentualen Anteile als
auch die absoluten Anzahlen von Fahrzeugen in den verschiedenen Kategorien der Stich-
probe dargestellt. Griin gekennzeichnet sind die Fahrzeugkategorien, die in der Stichprobe
leicht Uberreprasentiert sind. Rote Kennzeichnung zeigt, welche Fahrzeugkategorien eher zu

gering vertreten sind.

Flottenzusammensetzung Deutschland am 01.01.2004
Zulassungsjahr

Hubraum [em™] | 5003 2001 | 2000-1998 | 1997 - 1995 <= 1994 Gesamt
bis 1399 5,7% 6,6% 6,3% 11,0% 29,6%
1400 bis 1599 3,4% 4,5% 4,8% 7,4% 20,1%
1600 bis 1999 8,2% 7,7% 6,4% 12,7% 35,0%
Uber 2000 4.4% 3,4% 2,5% 4,9% 15,2%
Gesamt 21,6% 22,3% 20,0% 36,1% 100,0%

Tabelle 26:  Sollverteilung, Flottenzusammensetzung der in Deutschland zugelasse-
nen Pkw nach Baujahr und Hubraum

Stichprobenzusammensetzung 2004

N=403 Zulassungsjahr
Hubraum [cm] 2004 - 2002 | 2001-1999 | 1998 -1996 <=1995 Gesamt
Zahl % Zahl % Zahl % Zahl % Zahl %
Bis 1399 28 6,0 29 6,2 27 5,8 35 75 | 119 | 255
1400 bis 1599 16 | 34 26 5,6 23 | 49 21 | 45 86 | 18,5
1600 bis 1999 65 | 13,9 43 9,2 39 8,4 47 | 10,1 | 194 | 41,6
uber 2000 27 5,8 13 2,8 14 3,0 13 2,8 67 | 14,4
Gesamt 136 | 29,2 | 111 | 238 | 103 | 221 | 116 | 249 | 466 | 100

zu groRRer Anteil in der Stichprobe
+ 1% passender Anteil in der Stichprobe
zu kleiner Anteil in der Stichprobe

Tabelle 27: Istverteilung der Stichprobe nach Baujahr- und Hubraumklassen

Wie in den vergangenen Jahren der Tankbucherhebung ist die Stichprobe der Erhebung in
der Tendenz etwas zu jung und hubraumstérker als die Soll-Verteilung. Die Grinde hierfur
wurden in friheren Berichten ausflinrlich dargestellt. Sie bestehen im wesentlichen in der
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leichten Uberrepréasentierung ékonomisch besser gestellter Haushalte in der Panelerhebung

insgesamt, die sich in einer jungeren Fahrzeugflotte solcher Haushalte niederschlagt.

Gewichtungsfaktoren fir die Stichprobe 2003

Zulassungsjahr

Hubraum [cm®] | 2004 - 2002 | 2001 -1999 | 1998 - 1996 <=1995

Bis 1399 0,94 1,07 1,09 1,47
1400 bis 1599 0,99 0,80 0,98 1,64
1600 bis 1999 0,59 0,84 0,76 1,26
uber 2000 0,75 1,23 0,83 1,77

Tabelle 28: Gewichtungsfaktoren fir die Stichprobe nach Baujahr- und Hubraum-
klassen

Tabelle 28 zeigt die Gewichtungsfaktoren, die sich aus den Quotienten der Anteile in den
Soll- und Ist-Verteilungen ergeben. Auch sie veranschaulichen deutlich, welche Fahrzeugka-
tegorien Uber- oder unterreprasentiert sind. Wéahrend unter den Neufahrzeugen eher die hub-
raumstarken Fahrzeuge Uberreprasentiert sind, sind bei den mindestens 10 Jahre alten

Fahrzeugen hubraumstarke eher geringer vertreten als die kleineren Fahrzeuge.

5.3.1 Stichprobenanalyse nach Antriebsart

Dieselfahrzeuge haben, gemessen an ihrem Anteil in der Zulassungsstatistik, in den vergan-
genen Jahren in Deutschland deutlich an Bedeutung gewonnen. Sie machten laut KBA-
Statistik in 2003 knapp 40% der Neuzulassungen aus und haben mittlerweile einen Gesamt-
anteil an allen Pkw von Uber 18%. Der wichtigste Grund hierfir ist der wirtschaftlichere Be-
trieb von Dieselfahrzeugen bei hohen Fahrleistungen, der gerade bei den aktuell hohen
Treibstoffpreisen an Bedeutung gewinnt. Deshalb gilt fir Dieselfahrzeuge, dass sie deutlich
andere Nutzungsmuster als Pkw mit Otto-Motor aufweisen. Angesichts dieser Unterschiede
in Verbrauch und Fahrleistung von Pkw mit Diesel- im Vergleich zu Otto-Antrieben, sollten
Dieselfahrzeuge angemessen in der Stichprobe vertreten sein, da ihr Anteil sich auf die aus-

gewiesenen Ergebnisse auswirkt.

Viele Dieselfahrzeuge sind ausschlie3lich geschéftlich genutzte Fahrzeuge und in der Tank-
bucherhebung werden privat genutzte Fahrzeuge erfasst. Ein etwas geringerer Dieselanteil
ist somit in der Stichprobe gegeniber der Grundgesamtheit zu erwarten. Dennoch war in den

vergangenen beiden Jahren der Anteil der Dieselfahrzeuge jeweils unerwartet gering ausge-
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fallen. Es waren jedoch keine Anzeichen dafir festgestellt worden, dass hier systematische

Schiefen vorlagen. Der geringe Dieselwert wurde somit als Zufallsfehler der Stichprobe in-
terpretiert. Der Dieselanteil der Erhebung 2004, der mit knapp 17% als ungewichtetem Eck-
wert wieder deutlich héher ausfallt, gibt dieser Interpretation recht. Erwéagungen, die Ursa-
chen der geringeren Repréasentanz von Dieselfahrzeugen in der Stichprobe genauer zu un-
tersuchen und gegebenenfalls zu korrigieren, beispielsweise durch Gewichtung, brauchen
damit zunachst nicht weiter verfolgt zu werden. Dennoch bleibt der Dieselanteil auch in Zu-

kunft eine wichtige Grél3e, der weiterhin Beachtung geschenkt werden muss.

Verteilung Diesel- / Ottomotoren Stichprobe 2004

[Anzahl] Zulassungsjahr
Hubraum
- 2004-2002 2001-1999 1998-1996 <=1995

Otto Diesel Otto Diesel Otto Diesel Otto Diesel
bis 1399 27 1 29 0 27 0 36 0
1400 bis 1599 16 1 24 2 21 0 20 2
1600 bis 1999 35 29 31 11 33 8 41 6
Uber 2000 15 11 11 2 11 4 11 2

Tabelle 29: Anzahl Fahrzeuge nach Hubraumklasse, Alter und Antriebsart

Tabelle 29 zeigt die absoluten Anzahlen von Fahrzeugen mit Otto- und Dieselantrieb in den
verschiedenen Alters- und Hubraumkategorien. Tabelle 30 stellt den Anteil der Dieselfahr-
zeuge an allen Fahrzeugen der einzelnen Kategorien dar. Der Anteil von Dieselfahrzeugen in
den einzelnen Kategorien ist wegen der sehr geringen Fallzahlen vorsichtig zu interpretieren.
Die Randverteilungen zeigen jedoch zum einen deutlich die Bedeutung von Dieselfahrzeu-
gen in den hubraumstarkeren Fahrzeugklassen. Zum anderen gibt der hohe Anteil von Die-
selfahrzeugen an den jingeren Fahrzeugklassen die augenblickliche Dynamik in der Fahr-
zeudflotte, in der Dieselfahrzeuge zunehmen, gut wieder. Zum Vergleich ist die Sollverteilung
des Dieselanteils nach Altersklasse auf Basis der KBA-Statistik aufgefiihrt. Die Struktur der
Stichprobe entspricht der Verteilung in der Grundgesamtheit gut, auch wenn der Ist-Anteil
Dieselfahrzeuge an den jungeren Fahrzeugen etwas geringer ausfallt als die Sollwerte. Hier-
Zu ist jedoch zu beachten, dass die Grundgesamtheit der Tankbucherhebung privat genutzte
Fahrzeuge sind, unter denen der Dieselanteil etwas geringer als in der deutschen Gesamt-
flotte sein dirfte. Insgesamt zeigt sich, dass die Tankbucherhebung trotz geringen Stichpro-

benumfanges aktuelle Entwicklungen gut abbilden kann.
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Dieselanteil an allen Fahrzeugen einer Klasse [%]

[Prozent] Zulassungsjahr
Hubraum

3 2004-2002 2001-1999 1998-1996 <=1995 Gesamt
[cm’]
bis 1399 4 0 0 0 1
1400 bis 1599 6 8 0 10 6
1600 bis 1999 46 28 15 13 28
Uber 2000 41 15 29 15 28
Gesamt 32 14 10 9 17
Soll-Werte
(KBA-Statistik) 36 21 11 o 18

Tabelle 30: Anteil Dieselfahrzeuge nach Hubraum-Altersklasse (Randsummen und

Eckwert ungewichtet)

5.3.2 Zulassung und Nutzung der Fahrzeuge in der Stichprobe

Die Struktur von Zulassung und Nutzung der Fahrzeuge in der Tankbucherhebung kann he-
rangezogen werden, um die ausgewiesene Motorisierung zu Uberprifen. In der amtlichen
KBA-Statistik werden einerseits privat zugelassene Pkw (am 1.1.2004: 483,52 Pkw pro 1.000
EW), andererseits alle zugelassenen Pkw (am 1.1.2004: 541,61 Pkw pro 1.000 EW) ausge-
wiesen. Die in der jahrlichen Panelstatistik (siehe Anhang) ausgewiesene private Motorisie-
rung liegt mit 514 Pkw pro 1.000 EW fur 2004 zwischen diesen beiden Werten, da viele ge-
schéaftlich zugelassene Fahrzeuge als Dienstwagen privat genutzt werden. In der Annahme,
dass das Verhaltnis von privat zugelassenen zu privat verfigbaren Pkw in der Tankbucher-
hebung reprasentativ ist, kann Uberschlagig die private Motorisierung in der Panelstatistik,

die im wesentlichen auf Modellrechnungen basiert, validiert werden:

private Motorisierung _ Fahrzeuge privat verfugbar in Tankbuch - Erhebung (460%)
Untergrenze Motorisierung (483,52)  Fahrzeuge privat zugelassenin Tankbuch - Erhebung (430)

*Fir 7 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.
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Nach dieser Berechnung ergibt sich eine private Motorisierung in der GroRenordnung von
517 Pkw pro 1.000 EW. Die geringen Abweichungen vom Wert in der Panelstatistik (514)

mussen mit Blick auf die statistischen Unsicherheiten bei den Fallzahlen in der Tankbucher-

hebung interpretiert werden. Die Erhebung MiD wies fur 2002 einen Wert der privaten Moto-

risierung von 516 aus. Dass alle drei Werte nahe beieinander liegen, deutet darauf hin, dass

die private Motorisierung real ebenfalls in der GréRenordnung von 514 — 517 liegt. Mit Blick

auf die Qualitat der Stichprobe der Tankbucherhebung bedeutet dies gleichzeitig, dass es in

der Erhebung auch gut gelingt, die Zulassungs- und Nutzungsstrukturen von Pkw in Privat-

haushalten abzubilden.

Absolutzahl
Gesamt-%
N=460 * Kraftfahrzeuge nach Nutzungsart 2004

nur privat privat und dienstlich nur dienstlich
Zulassungsart Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 359 77,0 66 14,2 4 0.9
Firmenwagen
Selbststandiger 4 0.9 16 3,4 1 0,2
Dienstwagen vom
Arbeitgeber s 0,6 S 11 1 0,2

* Fur 7 Fahrzeuge wurde keine Angabe / sonstiges als Zulassungsart angegeben

Tabelle 31:
2004

Kraftfahrzeuge nach Zulassungs- und Nutzungsart in der Stichprobe
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5.4 Ergebnisse der Tankbucherhebung

5.4.1 Frahjahrsmonatsfahrleistung

Die Fahrleistung von privat genutzten Pkw ist eines der aussagekraftigsten Ergebnisse der
Tankbucherhebung. Zur Auswertung der Fahrleistung kann jedoch nicht unmittelbar die zwi-
schen Berichtsbeginn und Berichtsende zuriickgelegte Kilometerleistung herangezogen wer-
den, da sich die auswertbaren BerichtszeitrAume von Fall zu Fall unterscheiden. Grund hier-
fur ist zum einen, dass die Berichter tatsachlich unterschiedlich lange berichten. Zum ande-
ren wird im Rahmen der Plausibilisierung in einigen Féllen der Berichtsbeginn zeitlich nach
hinten oder das Berichtsende nach vorne verlegt, um einen nicht plausibel berichteten Tank-
vorgang aus dem Berichtszeitraum zu entfernen. Um die Kilometerleistung der Fahrzeuge
einheitlich zu berechnen, wird die Fahrleistung auf einen durchschnittlichen fiktiven Monat

mit 30 Tagen umgerechnet und als Friihjahrsmonatsfahrleistung ausgewiesen.

Die durchschnittlichen Frihjahrsmonatsfahrleistungen der Fahrzeuge der einzelnen Fahr-
zeugkategorien in 2004 sind in Tabelle 32 ausgewiesen. Zum Vergleich zeigt Tabelle 33 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 34
der Standardfehler der Fahrleistungen® der einzelnen Fahrzeugkategorien angegeben. Es
zeigt sich, dass angesichts der Grof3e des Standardfehlers Veranderungen der Fahrleistun-
gen zwischen 2003 und 2004 fir die einzelnen Fahrzeugkategorien vorsichtig zu beurteilen
sind. In den Randsummen sind die Abnahmen gegeniiber 2003 rot, die Zunahmen griin ge-
kennzeichnet. Auch in den Randsummen bewegen sich die Veranderungen gegeniber 2003
meist in der Grol3enordnung des Standardfehlers. Die farbliche Kennzeichnung macht deut-
lich, dass keine eindeutige Tendenz dahingehend auszumachen ist, dass grof3ere oder jin-
gere Fahrzeuge weiterhin Fahrleistungszuwéchse verzeichnen, wahrend kleinere oder altere
Fahrzeuge Ruckgange in der Fahrleistung verzeichnen. Die einzige deutliche Veranderung
gegeniber 2003 zeigt sich im Ruckgang der Fahrleistung im Eckwert. Allerdings ist auch

diese Veranderung nicht signifikant (siehe Tabelle 36).

® 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 fur 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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Frihjahrsmonatsfahrleistung 2004
[km] Zulassungsjahr

3
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 32: Frihjahrsmonatsfahrleistung 2004 — alle Fahrzeuge (Randsummen und

Eckwert gewichtet nach Alterklasse und Hubraum; Abnahmen in den Rand-

summen rot, Zunahmen in den Randsummen griin gekennzeichnet)

Fruhjahrsmonatsfahrleistung 2003

[km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm®] 03-01 00 - 98 97 - 95 <=94 Gesamt
bis 1399 1023 761 719 790 815
1400 bis 1599 940 1232 1356 674 1011
1600 bis 1999 1666 1219 1308 1059 1288
uber 2000 1597 1307 1195 927 1247
Gesamt 1369 1097 1121 878 1084
Tabelle 33: Frihjahrsmonatsfahrleistung 2003 — alle Fahrzeuge (Randsummen und

Eckwert gewichtet nach Alterklasse und Hubraum)

Standardfehler Fahrleistung 2004

[km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm?] 04 - 02 01-99 98 - 96 <=95 Gesamt
bis 1399 124,56 77,19 98,99 98,51 50,81
1400 bis 1599 156,31 126,98 128,80 122,94 66,65
1600 bis 1999 98,58 104,23 111,79 102,34 53,57
uber 2000 191,08 227,47 209,67 181,43 103,08
Gesamt 69,38 63,23 64,64 58,71 32,79
Tabelle 34: Standardfehler der Fahrleistung




Panelauswertung 2003 @

Bis vor zwei Jahren wurden bei der Auswertung der Fahrleistung nur die Mehrfachtanker

bertcksichtigt, da die Unsicherheiten bei der Erhebung derjenigen, die nur einmal oder gar
nicht tankten, zu grold waren, um gesicherte Berechnungen durchfiihren zu kénnen. Erst seit
2002 konnen dank der neuen Erhebungs- und Plausibilisierungsmethode die Fahrleistungen
aller ausgewiesen werden. Es zeigt sich ein leichter Rickgang der Frihjahrsmonatsfahrleis-
tung aller Fahrzeuge. Um die langerfristige Entwicklung zu interpretieren, muss die Entwick-
lung der Fahrleistung bei den Mehrfachtankern betrachtet werden (Tabelle 35). Nachdem in
den Jahren 2000 bis 2002 schon einmal ein deutlicher Rickgang der Fahrleistung zu ver-
zeichnen war, hatte sich die Fahrleistung 2003 auf gleichbleibendem Niveau stabilisiert. Im
Jahresiibergang 2003 / 2004 ist die durchschnittliche Fahrleistung aller wieder leicht um 28
Km gesunken. Tabelle 36 fuhrt auf, wie sich diese Veradnderung in den verschiedenen Hub-

raumklassen darstellt. In keiner Hubraumklasse zeigen sich dabei signifikante Effekte.

e Frihjahrsmonatsfahrleistung | Frithjahrsmonatsfahrleistung
ahr

MEHRFACHTANKER ALLE
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 35: Zeitreihe der in der Tankbucherhebung gemessenen Frihjahrs-

monatsfahrleistung seit 1997
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Veranderungen in der Fahrleistung 2003 — 2004

Mittelwert Mittelwert Differenz Differenz S
Hubraum [em?]| 2003 [km] | 2004 [km] |absolut[km] | relativ[o6] | S '9"MKanz
Bis 1399 815 797 118 2,2 Nieht signif
1400 bis 1599 1011 1066 55 5.4 Nicht Sigkr:iigi
1600 bis 1999 1288 1164 124 9,6 | Nehtsionf
uber 2000 1247 1301 54 44 Nicht sigkr;:i;
Gesamt 1084 1056 28 25 Nicht signif

Tabelle 36: Veranderungen der Fahrleistung 2003 — 2004 in den Hubraumklassen

Es stellt sich die Frage, ob der verzeichnete leichte Riickgang der Fahrleistung unter Nut-
zung der spezifischen Paneleigenschaften der Tankbucherhebung bestétigen lasst. Hierzu
wurden die Fahrleistungen identischer Wiederholerfahrzeuge analysiert. 193 Fahrzeuge
nahmen im Jahr 2004 an der Tankbucherhebung teil, die bereits im Vorjahr in der Erhebung
vertreten waren. Diese Zahl ist geringer als die der Wiederholerhaushalte (256), da einige
der Wiederholerhaushalte nicht tUber dieselben Fahrzeuge wie im Vorjahr berichten. Grund
hierfir kbnnen Fahrzeugneuanschaffungen sein. Es ist aber auch méglich, dass Haushalte in
der aktuellen Erhebung Uber ein anderes Fahrzeug, das jedoch bereits im Vorjahr im Haus-
halt vorhanden war, Tankbuch filhrten. Die Reidentifizierung derselben Fahrzeuge in ver-

schiedenen Jahren ist wichtiger Teil der Plausibilisierung.

Bei der Analyse der Fahrleistungen identischer Wiederholerfahrzeuge (Tabelle 37) muss
jedoch bericksichtigt werden, dass bei identischen Fahrzeugen ein leichter Riickgang der
Fahrleistung zwischen Jahren zu erwarten ist. Grund hierfir ist, dass Fahrzeuge mit zuneh-
mendem Alter weniger gefahren werden. Diese Fahrleistungsverringerung mit dem Alter be-
l[Auft sich in der aktuellen Tankbucherhebung auf einen Riickgang der Friihjahrsmonatsfahr-
leistung von 42,5 KM pro Jahr Fahrzeugalterung. Dieser altersbedingte Riickgang wurde in
der Auswertung in Tabelle 37 bertcksichtigt, wo dies angegeben ist. Allerdings durfte der
altersbedingte Ruckgang bei identischen Wiederholerfahrzeugen etwas geringer sein, da der
Ruckgang der Fahrleistungen eines Fahrzeuges zumeist nicht kontinuierlich bei gleichblei-
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bender Nutzungsart des Fahrzeuges erfolgt. Riickgange in der Fahrleistung dirften haufig

bei Verkauf eines Fahrzeugs als Gebrauchtwagen besonders stark ausfallen. Solche Falle
konnen jedoch bei der Analyse identischer Wiederholerfahrzeuge systematisch nicht enthal-
ten sein. Ein anderer Fall ist die Anschaffung eines neuen Fahrzeuges, die den bisherigen,
jetzt alteren, Erstwagen zum Zweitwagen macht. Derartig bedingte Fahrleistungsriickgéange
sind in der Untersuchung enthalten.

Tabelle 37 zeigt, dass auch die identischen Wiederholerfahrzeuge einen leichten Riickgang
der Fahrleistung aufweisen. Dieser ist jedoch nur schwach signifikant und bei Beriicksichti-
gung der Fahrzeugalterung ist keine Signifikanz zu verzeichnen. Die Grézenordnungen des
Rickgangs der Fahrleistung aller Fahrzeuge in der Erhebung von etwa 28 Km (Tabelle 35)
und der Fahrleistungsrickgang der Wiederholerfahrzeuge (33 km, Tabelle 37) stimmen gut

Uberein.

Veranderungen der Fahrleistung identischer Wieder-

holerfahrzeuge 2003 2004

Frihjahrsmonatsfahrleistung [km] 1175 1099

Absolute Differenz [km] -76

Signifikanz des absoluten Riickganges [P > |t|] 0,06

Absolute Differenz unter Beriicksichtigung der FZ-Alterung
[KM]

Signifikanz des absoluten Riickganges unter Berticksichti-

gung der FZ-Alterung [P > |t|] 0,42

Tabelle 37: Verdnderungen der Fahrleistung identischer Wiederholerfahrzeuge zwi-
schen den Jahren 2003 und 2004

Ein weiterer Zusammenhang ist bei der Beurteilung des Riickganges der Frihjahrsmonats-
fahrleistung von Fahrzeugen zu beachten: Aus einem solchen Rickgang kann nur bedingt
auf einen Rickgang privater Pkw-Fahrleistung insgesamt geschlossen werden, da die Moto-
risierung nach wie vor zunimmt. Legt man die mittlere Zunahme der privaten Motorisierung
der vergangenen 5 Jahren von 1,7% zugrunde, bedeutet dies, dass allein aufgrund der Zu-
nahme der Motorisierung bei gleichbleibender Gesamtfahrleistung zwischen 2003 und 2004
ein Rickgang von 1084 km auf ca. 1066 km zu erwarten war. Dies verdeutlicht, wie vorsich-

tig Rickgange der Fahrleistung zu interpretieren sind.
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5.4.2 Flottenverbrauch

Neben den Ergebnissen zur Fahrleistung sind die erhobenen Verbrauchswerte von besonde-
rem Interesse. Bereits in der Welle 2003 war beim Flottenverbrauch ein leichter Riickgang
gegeniber 2002 zu verzeichnen. Diese Entwicklung setzt sich in der aktuellen Erhebung fort.
Die Verbrauchswerte der verschiedenen Fahrzeugklassen sind in Tabelle 38 aufgefuhrt. Zum
Vergleich zeigt Tabelle 39 die Werte des Vorjahres. Dabei sind die Randsummen und Eck-
werte jeweils nach Hubraum und Alter gewichtet. Tabelle 40 fiihrt den Standardfehler als
Mal fur die Verlasslichkeit der gemessenen Flottenverbrauche 2004 auf. In Tabelle 41 ist die
Zeitreihe der seit 1997 erhobenen Flottenverbrauche zusammengestellt. Auch hier zeigt sich
der Bruch zwischen alter und neuer Erhebungs- und Plausibilisierungsmethode, die einen
Vergleich der Werte vor 2002 mit denen der spateren Wellen nicht zulasst. Die Ergebnisse

der letzten drei Jahre kénnen jedoch direkt miteinander in Vergleich gesetzt werden.

Flottenverbrauch 2004

[1/200 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 38: Flottenverbrauch 2004

Flottenverbrauch 2003

[1/200 km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm?] 03-01 00 - 98 97 - 95 <=94 Gesamt
Bis 1399 6.8 6,8 6,8 7,3 7,0
1400 bis 1599 8,2 7.9 8,3 8,1 8,1
1600 bis 1999 7.9 8,2 7,8 8,3 8,1
Uber 2000 10,0 10,2 10,3 10,7 10,3
Gesamt 8,1 8,0 7.9 8,3 8,1
Tabelle 39: Flottenverbrauch 2003
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Standardfehler Flottenverbrauch 2004

[I/200 km] Zulassungsjahr

Hubraum [cm®] 04 - 02 01 - 99 98 - 96 <=95 Gesamt
bis 1399 0,26 0,21 0,17 0,37 0,15
1400 bis 1599 0,29 0,24 0,33 0,32 0,15
1600 bis 1999 0,22 0,27 0,28 0,31 0,14
uber 2000 0,41 0,55 0,36 0,67 0,26
Gesamt 0,16 0,17 0,17 0,21 0,09
Tabelle 40: Standardfehler im Flottenverbrauch 2004

Flottenverbrauch (ohne Berlicksichtigung der Fahrleistung)

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

rungsmethode rungsmethode
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 41: Jahresreihe der Eckwerte des Flottenverbrauchs

Fur den Rickgang des Flottenverbrauchs 2004 gegeniber 2003 gilt wie im Vorjahr, dass er

nicht signifikant ist. Dennoch ist eine genauere Betrachtung dieser Veranderung aufschluss-

reich, auch wenn sie wegen statistischer Unsicherheiten vorsichtig interpretiert werden muss:

Sowohl die durchschnittlichen Verbrauchswerte von Benzin-Fahrzeugen (8,2 Liter pro 100

Km) als auch die der Dieselfahrzeuge (6,8 Liter pro 100 Km) sind 2004 gegentiber 2003 un-

verandert. Das Absinken des Flottenverbrauchs ist somit allein auf die Zunahme von Diesel-

fahrzeugen in der Stichprobe von 9% in 2003 auf 14% in 2004 (jeweils gewichtet) zurtickzu-

fuhren.

59



Panelauswertung 2003 @

5.4.3 Fahrleistungen und Verbrauch nach Antriebsart

Die in den vorherigen Abschnitten des Berichts herausgestellte Bedeutung des Anteils von
Dieselfahrzeugen legt es nahe, genauer auf die Unterschiede in Nutzung und Verbrauch
zwischen Pkw mit Diesel- und Otto-Antrieb einzugehen. Diese Unterschiede sind in Tabelle

42 zusammengestellt.

Es zeigt sich, dass Dieselfahrzeuge im Mittel auf eine Fahrleistung kommen, die etwa um
den Faktor 1,8 Uber der Fahrleistung von Fahrzeugen mit Otto-Antrieb liegt. Sie bendtigen
dabei fast ein fiinftel weniger Treibstoff als Benzinfahrzeuge. Diese Unterschiede fallen in
den verschiedenen Hubraumklassen, fur die verlassliche Ergebnisse ausgewiesen werden

koénnen, zwar verschieden grof3 aus, sind jedoch immer deutlich.

Verbrauch und Fahrleistung Fruhjahrsmonats- Mittlerer Verbrauch
nach Zulassungsjahr, Hubraum fahrleistung pro 100 km
und Antrieb Otto Diesel Otto Diesel
2002 bis 2004 1075 2015 7.9 6.8
sung 1996 bis 1998 993 1560 8.1 7.4
bis 1995 808 1309 8.4 6.6
<= 1399 783 - * 6.9 - %
1400 - 1599 1033 - * 8.0 -*
Hubraum
1600 - 1999 1003 1664 9.0 6.5
>=2000 1116 1862 10.2 8.1
Gesamt 949 1726 8.2 6.8
* Fallzahlen geringer als 10. Es werden keine Ergebnisse ausgewiesen.

Tabelle 42: Fahrleistungs- und VerbrauchskenngrofRen nach Antriebsart fir 2004
im Vergleich (gewichtete Auswertung)
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5.4.4 Durchschnittsverbrauch

Bei der Berechnung des Durchschnittsverbrauches wird beriicksichtigt, dass Fahrzeuge un-
terschiedlicher Fahrzeugklassen verschieden genutzt werden. Die Verbrauche der Fahrzeu-
ge werden somit nicht nur mit dem Gewicht, das Schiefen in Hinblick auf Hubraum und Al-
tersverteilung in der Stichprobe ausgleicht, gewichtet. Zusatzlich geht die Fahrleistung (Fahr-

leistung;) der Fahrzeuge einer Fahrzeugklasse i ein.

In der Stichprobe der Tankbucherhebung hat in jingster Zeit der Anteil der Dieselfahrzeuge
deutlich zugenommen (siehe Abschnitt 5.3.1). Dies reflektiert eine Entwicklung der letzten
Jahre in der Grundgesamtheit, die auch in den kommenden Jahren die Struktur der Fahr-
zeugflotte in Deutschland maRgeblich pragen wird. Der deutlich steigende Anteil an Diesel-
fahrzeugen legt es angesichts der dargestellten unterschiedlichen Nutzungsstrukturen von
Diesel- und Benzinfahrzeugen nahe, den Dieselanteil in der Berechnung der Fahrleistung zu
bertcksichtigen. Um diese Entwicklung im Durchschnittsverbrauch aktuell und insbesondere
auch in zukinftigen Berechnungen weiterhin wiederzugeben, wurde das Modell zur Berech-

nung des Durchschnittsverbrauchs wie folgt verfeinert:

ZSi -(FIMFLD, - VERBD, + FIMFLB, - VERBB,)

DVERB, = -
FIMFL, - >_S,
i=1
Mit: DVERB; = Durchschnittsverbrauch einer Fahrzeugklasse j (z.B. einer
Hubraumklasse; umfasst die n; Fahrzeugkategorien i in j)
unter Berucksichtung unterschiedlicher Nutzung und Flot-
tenverbrauche von Diesel- und Benzin-Pkw
Si= Sollanteil der Fahrzeuge in Fahrzeugklasse i
FIMFLD, = Frihjahrsmonatsfahrleistung der Dieselfahrzeuge in Fahr-
zeugkategorie i
VERBD; = Flottenverbrauch der Dieselfahrzeuge in Fahrzeugkatego-
rie i
FIMFLB; = Frahjahrsmonatsfahrleistung der Benzinfahrzeuge in Fahr-
zeugkategorie i
VERBB; = Flottenverbrauch der Benzinfahrzeuge in Fahrzeugkatego-
rie i
FIMFLgewj = Gewichtete Frihjahrsmonatsfahrleistung aller Fahrzeuge

in Fahrzeugklasse j
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Die Durchschnittsverbrauche der einzelnen Fahrzeugkategorien sowie die Randsummen und

der Eckwert sind in Tabelle 43 ausgewiesen.

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
tber 2000 8,6 9,9 10,1 9,7 9,4
Gesamt 7,5 8,1 8,1 8,2 8,0
Tabelle 43: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch 2004
Durchschnittsverbrauch (fahrleistungsgewichtet)
Alte Erhebungs- und Plausibilisie- Neue Erhebungs- und Plausibilisie-
rungsmethode rungsmethode
2004 - 8,01/ 100 km
2003 - 8,21/ 100 km
2002 - 8,41/100 km
2001 8,8 1/100 km -
2000 8,71/ 100 km -
1999 8,7 1/100 km -
1998 8,6 1/100 km -
1997 8,7 1/100 km -
Tabelle 44: Jahresreihe des Durchschnittsverbrauchs

Tabelle 44 zeigt die Zeitreihe des Durchschnittsverbrauchs seit 1997. Das Absinken des
Durchschnittsverbrauchs ist zu grof3en Teilen darauf zurlickzuflihren, dass der Dieselanteil in
Stichprobe wie in der Grundgesamtheit steigt. Angesichts der dargelegten Unterschiede zwi-
schen Dieselfahrzeugen und Pkw mit Otto-Antrieb werden in Tabelle 45 die unterschiedli-

chen Durchschnittsverbréauche fiir die beiden Antriebsarten getrennt ausgewiesen.
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Fahrleistungsgewichtete Durchschnitts-

Durchschnittsverbrauch

- ) [I/100 Km]
verbrauche nach Antriebsart
Otto Diesel
2002 bis 2004 8,0 6,8
1999 bis 2001 8,5 6,5
Jahr der Erstzulassung
1996 bis 1998 8,0 7.5
bis 1995 8,2 6,4
<= 1399 6,8
1400 - 1599 7,7
Hubraum
1600 - 1999 8,8 6,3
>=2000 10,2 8,2
Gesamt 8,2 6,8
Standardfehler 0,1 0,2

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

Tabelle 45: Fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrduche nach Antriebsart
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6 Bessere Hilfestellungen fir die Nutzung der MOP-Daten

In den vergangenen Jahren war die Komplexitat der Daten des MOP als ein Hindernis fir die
weitere Verbreitung der Nutzung der Daten erkannt worden. Es wurden MalRnahmen ergrif-
fen, die den Nutzern das Versténdnis der Daten und den Zugang zu ihrer Nutzung zu erleich-
tern sollen. Mit diesem Ziel sind z.B. jahresibergreifend einheitliche Codepléanen erstellt und
ein Nutzerhandbuches fur die Paneldaten erarbeitet worden. Diese Informationen sind fur

Interessierte und Nutzer der Daten auf der Web-Seite des MOP (www.mobilitaetspanel.de)

verflgbar. Diese MalRBhahmen wurden vom Kreis der Nutzer der MOP-Daten allgemein be-

graft.

Das Nutzerhandbuch wurde mit der diesjahrigen Erhebungswelle aktualisiert und erweitert.
Ein besonderer Schwerpunkt lag dabei darauf, den Nutzern den Einstieg in die Arbeit mit
dem MOP-Daten weiter zu erleichtern. Neben der Kenntnis der Daten und ihrer Moglichkei-
ten, ist zur Nutzung der Daten des MOP auch Software notwendig, die die Verwaltung der
Datenséatze und die statistischen Analysen moglich macht (z.B. SAS oder SPSS). Die An-
wendung solcher Software muss ebenso erlernt werden, wie die Nutzung der Daten selbst.
Um den Einstieg in die Daten des MOP zu erleichtern, wurde das Panelhandbuch um zwei
MOP-Tutorials sowie eine Kurzeinfihrung in die Statistiksoftware SAS erganzt. Diese Tutori-
als greifen die entscheidenden Eigenschaften des MOP — Langsschnitt- und Paneleigen-
schaften — heraus und veranschaulichen an einfachen Beispielen die Nutzung der Daten und
die Verwendung der Software SAS. Es werden Datenstruktur und Programmcode erklart und
mit kommentierten, aufeinander aufbauenden Beispielcodes veranschaulicht. Die Tutorials
werden im Folgenden kurz mit ihren MOP-bezogenen Lerninhalten vorgestellt und sind im

Anhang in der aktualisierten Version des Panelhandbuches abgedruckt.

MOP-Tutorial 1: Nutzung der Langsschnitteigenschaften des MOP

In diesem Tutorial lernt der Nutzer, wie sich die Uber eine Woche erhobenen Langsschnittda-
ten von Daten aus Querschnittserhebungen unterscheiden. Es wird vermittelt, wie sich dies
auf ausgewertete Mobilitatskennziffern auswirken kann und wo die Mdglichkeiten von Langs-

schnittdaten liegen.

Es werden auf Basis der MOP-Daten Mobilitatskennziffern und Anteile von Verkehrsmittel-
nutzergruppen berechnet, wie sie bei einer Stichtagserhebung erhoben werden, d.h. jeder
Berichtstag der Personen im Panel wird als unabhangige Beobachtung behandelt. Danach

wird der Beobachtungszeitraum schrittweise um einen Tag verlangert. D.h. zunéachst werden
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Mittelwerte Uber je zwei Tage der Berichter gebildet, und dann der Mittelwert dieser Mittel-

werte errechnet. Auf diese Weise werden mittlere Mobilitatskennwerte ermittelt, wie sie in
einer Zweitageserhebung erhoben worden waren. Danach wird dieser Zeitraum ausgeweitet
auf drei Tage, dann vier Tage usw. Bei sieben Tagen werden somit die Mobilitatskennwerte
aller Tage jedes Berichters gemittelt, d.h. es wird errechnet, wie der einzelne sich im Schnitt
in einer Woche verhélt. Danach erst werden die Mittelwerte aller Panelteilnehmer ermittelt.

Auf diese Weise wird sozusagen schrittweise die intrapersonelle Variation einer Woche eli-

miniert.
Variable Beobachtungszeitraum Mittelwert Std.abweichung
1 Tag 36,9 84,9
2 Tage 37,0 70,1
3 Tage 37,0 61,2
KM pro Person und Tag 4 Tage 37,6 55,8
5 Tage 37,6 50,4
6 Tage 37,0 51,1
7 Tage 36,9 47,0
1 Tag 77,6 75,7
2 Tage 77,3 59,8
Mobilitztszeit [Min] pro 3 Tage 3 53,4
Person und Tag 4 Tage 7.8 50,8
5 Tage 77,8 48,1
6 Tage 77,3 46,2
7 Tage 77,6 45,1
1 Tag 0,46 0,50
2 Tage 0,56 0,50
3 Tage 0,61 0,49
Anteil Pkw-Nutzer 4 Tage 0,63 0,48
5 Tage 0,64 0,48
6 Tage 0,65 0,48
7 Tage 0,66 0,48
1 Tag 0,13 0,34
2 Tage 0,19 0,39
3 Tage 0,23 0,42
Anteil OPNV-Nutzer 4 Tage 0,25 0,43
5 Tage 0,27 0,45
6 Tage 0,29 0,45
7 Tage 0,30 0,46

Tabelle 46: Auszug aus Ergebnistabelle zu MOP-Tutorial 1 — Mittelwerte und Standard-
abweichungen von Mobilitatsindikatoren sowie Anteil von Nutzern be-
stimmter Verkehrsmittel nach Beobachtungszeitraum

Tabelle 46 zeigt einen Auszug des Ergebnisses von MOP-Tutorial 1. Es zeigt sich, dass die
Mittelwerte gemessener Verkehrsleistung pro Person und Tag bei einer Verlangerung des
Beobachtungszeitraums unverandert bleiben. Die Standardabweichung jedoch sinkt deutlich
ab. Der Anteil derjenigen, die ein bestimmtes Verkehrsmittel nutzen wird gréRer, je langer

man beobachtet.
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Das Lernziel dieses Tutorials liegt darin zu verdeutlichen, wie in der Nutzung von Langs-

schnittdaten zwischen inter- und intrapersoneller Varianz unterschieden werden kann. Neben
den spezifischen Langsschnitteigenschaften wird im Tutorial das Aggregieren von Mobilitats-

daten einzelner Panelteilnehmer tber verschieden lange Zeitraume vermittelt.

MOP-Tutorial 2: Nutzung der Paneleigenschaften des MOP

In diesem Tutorial lernt der Nutzer, wie eine Ubergangsmatrix der Veranderungen der Pkw-
Verfugbarkeit zwischen zwei Jahren erstellt werden kann. Es wird gezeigt, wie Aggregat-
auswertungen von Mobilitdtsverhaltensanderungen im Zusammenhang der Pkw-
Verfugbarkeit vorgenommen werden kénnen. Das Tutorial greift somit die spezifischen Pan-

eleigenschaften des MOP auf.

seiten  Ansicht  Faworiten  Extras 7

= - DA A Dsuhen GaFevoien 3| By S 8 - 2

>:\temp|Veranderung PK-Verfugbarkeit und Mobiltatskennwerts. htrl | @ wechsel

Ubergangsmatrix: Zahl der Personen in Haushalten nach Zahl der PKW

Prozent Tabelle von PKWHHJ1 nach PKWHHJ2
Zeilenprozent
PKWHHJ2
PKWHHJ1 0 1PkwimHH 2PkwimHH 3PkwimHH 4 und mehr Pkwim HH Summe
0| 771 048 007 0.00 0.00 826
9338 577 0.85 0.00 0.00
1PkwimHH | 037 B 37 376 0.30 0.00 5580
0.66 92 06 6.74 054 0.00
2 Pkwim HH | 0.00 279 2539 161 0.07 29.86
0.00 934 8505 538 024
3 PkwimHH | 000 0.1 1.09 341 0.30 4.91
0.00 216 2230 6942 612
4 und mehr Pkw im HH | 0.00 004 0.02 0.11 1.02 118
0.00 299 149 896 86.57
Summe 458 3104 1718 307 78 5667
.08 5477 3033 542 1.39 100.00

Abbildung 6: html-Ergebnisauszug zu MOP-Tutorial 2: Ubergangsmatrix von Personen
in Haushalten nach Anzahl Pkw im Haushalt (6 aggregierte Jahresuber-

gange)

Zunachst wird fur einen einfachen Jahrestibergang die Zahl der Personen ermittelt, deren
Pkw-Verfligbarkeit sich zwischen zwei Erhebungswellen verandert oder unverandert bleibt.
Bei den Veranderungen, die besonders interessant fiir die weitere Analyse sind, ergeben
sich sehr geringe Fallzahlen. Deshalb werden in einem ndchsten Schritt alle Jahresiibergén-
ge von 1996 bis 2002 zusammengestellt. Dies schliel3t die entsprechenden Pkw-
Verfugbarkeiten, die individuellen Mobilitdtskennwerte in beiden Teilnahmejahren sowie die

Veranderungen dieser Kennwerte mit ein. Die Ubergangsmatrix in Abbildung 6 zeigt, dass
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nun auch fir die Veranderungen Fallzahlen vorliegen, die grol3 genug sind, um Auswertun-

gen von Mobilitatskenngrof3en vornehmen zu kdnnen (Tabelle 46).

Veranderung der Pkw- | Anzahl Beob. Variable Mittelwert Pr > |t|
Verfugbarkeit
Gesamt KM Jahr 1 21,8
Gesamt KM Jahr 2 23,2
Veranderung 1,5 0,0906
Mobilitatszeit Jahr 1 72,6
Mobilitatszeit Jahr 1 73,3
Veranderung 0,7 0,5846
Wege Jahr 1 3,1
In Jahr 1ur;(lj(v‘\llahr20hne 1242 Wege Jahr 2 31
Veranderung 0,0 0,7652
MIV KM Jahr 1 11,1
MIV KM Jahr 2 11,7
Veranderung 0,7 0,3224
OV KM Jahr 1 8,2
OV KM Jahr 2 8,8
Veranderung 0,6 0,2874
Gesamt KM Jahr 1 35,1
Gesamt KM Jahr 2 39,2
Veranderung 4,1 0,1929
Mobilitatszeit Jahr 1 80,7
Mobilitatszeit Jahr 1 79,3
Veranderung -1,4 0,6833
In Jahr 1 ohne Pkw in Jahr Wege Jahr 1 3.5
2 mit Pkw 161 Wege Jahr 2 3,6
Veranderung 0,1 0,5369
MIV KM Jahr 1 27,3
MIV KM Jahr 2 32,9
Veranderung 5,6 0,0376
OV KM Jahr 1 6,1
OV KM Jahr 2 4.4
Veranderung -1,7 0,1445

Abbildung 7: Ergebnisauszug zu MOP-Tutorial 2: Verdnderungen von
grofRen in Abhéangigkeit von Verdnderungen der Pkw-Verflgbarkeit

Mobilitatskenn-

Das Lernziel von MOP-Tutorial 2 liegt in Hinblick auf die Paneldaten allgemein darin, einen

Eindruck von den Mdglichkeiten der Nutzung von Jahrestbergangen fur Auswertungen zu

gewinnen. Dariber hinaus wird vermittelt, wie zu diesem Zweck Haushalts-, Personen- und

Mobilitatsdaten verkntpft und auch jahrestbergreifend miteinander in Bezug gesetzt werden.
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8 ANHANG A:
Verteilungen sozio-6konomischer Schlisselmerkmale von

Erstberichtern und Wiederholern im Vergleich
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8.1 Verteilungen sozio-6konomischer Schlisselmerkmale auf Haushalts-

ebene im Vergleich

Raumtyp
Wiederholer Erstberichter Summe

> 100 Tsd EW., Ortskern N 31l 172 483
Spalten-% 48,22 37,47

> 100 Tsd EW., Ortsrand N 135 97 232
Spalten-% 20,93 21,13

20 Tsd - 100 Tsd EW. N 135 124 259
Spalten-% 20,93 27,02

5Tsd - 20 Tsd EW. N 36 30 66
Spalten-% 5,58 6,54

<5 Tsd EW. N 28 34 62
Spalten-% 4,34 7,41

Missing N 0 2 2
Spalten-% 0 0,44

Summe 645 459 1104

Abbildung A.1l: Erstberichter und Wiederholer nach Raumtyp
Zahl der Kinder im Haushalt
Wiederholer Erstberichter Summe

0 N 547 394 941
Spalten-% 84,81 85,84

1 N 62 37 99
Spalten-% 9,61 8,06

) N 35 24 59
Spalten-% 5,43 5,23

3 N 0 4 4
Spalten-% 0 0,87

4 N 1 0 1
Spalten-% 0,16 0

Summe 645 459 1104

Abbildung A.2: Erstberichter und Wiederholer nach Zahl der Kinder im Haushalt
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Anzahl Pkw im Haushalt

Wiederholer Erstberichter Summe
0 N 152 70 222
Spalten-% 23,57 15,25
1 N 312 227 539
Spalten-% 48,37 49,46
5 N 155 132 287
Spalten-% 24,03 28,76
3 N 24 25 49
Spalten-% 3,72 5,45
4 N 1 5 6
Spalten-% 0,16 1,09
5 N 1 0 1
Spalten-% 0,16 0
Summe 645 459 1104
Abbildung A.3: Erstberichter und Wiederholer nach Zahl der Pkw im Haushalt
PC-Besitz des Haushaltes
Wiederholer Erstberichter Summe
Ja N 405 324 729
Spalten-% 63,18 70,9
Nein N 236 133 369
Spalten-% 36,82 29,1
Summe 641 457 1098

Abbildung A.4: Erstberichter und Wiederholer nach PC-Besitz des Haushalts

8.2 Verteilungen sozio-6konomischer Schlisselmerkmale auf Personenebene

im Vergleich
Geschlecht
Wiederholer Erstberichter Summe
mannlich N 525 424 949
Spalten-% 46,01 49,53
. N 616 432 1048
weiblich
Spalten-% 53,99 50,47
Summe 1141 856 1997

Abbildung A.5: Erstberichter und Wiederholer nach Geschlecht der Person
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Alter
Wiederholer Erstberichter Summe
10 bis 17 Jahre N 130 8 208
Spalten-% 11,39 9,11
18 bis 25 Jahre N 64 72 136
Spalten-% 5,61 8,41
26 bis 35 Jahre N 99 115 214
Spalten-% 8,68 13,43
N
36 bis 50 Jahre 357 258 615
Spalten-% 31,29 30,14
51 bis 59 Jahre N 145 145 290
Spalten-% 12,71 16,94
N
60 bis 69 Jahre 232 135 367
Spalten-% 20,33 15,77
70 und alter N 114 53 167
Spalten-% 9,99 6,19
Summe 1141 856 1997

Abbildung A.6: Erstberichter und Wiederholer nach Alter der Person

Schulabschluss
Wiederholer Erstberichter Summe

\Volks / Hauptschule ohne Lehre N >9 25 84
Spalten-% 5,17 2,92
N
\Volks / Hauptschule mit Lehre 258 178 436
Spalten-% 22,61 20,79
Mittlerer Schulabschluss, Mittlere Reife \ 331 232 °63
Spalten-% 29,01 27,1
N
Abitur, Fachhochschule, Hochschule 341 325 666
Spalten-% 29,89 37,97
. N
(Noch) kein Abschluss 130 83 o13
Spalten-% 11,39 9,7
N
keine Angabe 22 13 %
Spalten-% 1,93 1,52
Summe 1141 856 1997

Abbildung A.7: Erstberichter und Wiederholer nach héchstem erreichten Bildungsab-
schluss der Person
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Erwerbstatigkeitsstatus

Wiederholer Erstberichter Summe
voll berufstatig N 346 333 679
Spalten-% 30,32 39,04
. . N
teilzeitbeschaftigt 155 110 265
Spalten-% 13,58 12,9
arbeitslos N 49 49 98
Spalten-% 4,29 5,74
. . N
in Ausbildung (Schule, Hochschule) 151 109 260
Spalten-% 13,23 12,78
in Berufsausbildung N 25 24 49
Spalten-% 2,19 2,81
N
Nicht erwerbstétig, Hausfrau 6 48 124
Spalten-% 6,66 5,63
in Rente N 333 176 509
Spalten-% 29,18 20,63
. N
keine Angabe 6 4 10
Spalten-% 0,53 0,47
Summe 1141 853 1994
Abbildung A.8: Erstberichter und Wiederholer nach Status der Erwerbstatigkeit der
Person
Besitz einer Zeitkarte fir den OPNV
Wiederholer Erstberichter Summe
1a N 261 139 400
Spalten-% 22,87 16,24
Nein N 781 547 1328
Spalten-% 68,45 63,9
keine Angabe N 99 170 269
Spalten-% 8,68 19,86
Summe 1141 856 1997

Abbildung A.9: Erstberichter und Wiederholer nach Zeitkartenbesitz der Person
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Stichprobenzusammensetzung Haushalte (ungewichtete Fallzahlen)

1

Anzahl Haushalte im Panel

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

ABL NBL |ABL NBL |ABL NBL |ABL NBL|ABL NBL
Haushalte insaesamt 239 385 748 764 746 773 240 615 222 836 286 760 222 784 320
nach Anzahl Personen:
Einpersonenhaushalte 33 97 181 169 158/ 239 59 167 56| 270 75 240 71 249 100
Zweipersonenhaushalte 95 150 295 293 293 343 93 250 85 283 125 241 80| 260 125
Dreipersonenhaushalte 48 57 93 116 106) 87 420 89 46| 122 47 113 41 115 52
Vier-(und Mehr-) Personenhaushalte 63 81 179 186 189 104 46/ 109 35 161 39 166 30| 160 43
nach Raumtvnisieruna (BIK)
>=100.000 Einwohner (Kern) 55 155 326 343 3520 382 921 297 88 398 123 366 98 379 104
>=100.000 Einwohner (Rand) 43 57 109 117 116 123 23 92 20 124 24 109 16| 189 44
20.000 - 100.000 Einwohner 52 57 99 94 94/ 105 44 88 41 121 59 108 49 144 116
5.000 - 20.000 Einwohner 42 59 120 123 109 108 34/ 91 32| 128 29 107 21| 42 24
<= 5000 Einwohner 47 52 94 87 75 55 47 47 41 65 51 70 38 30 32
nach Pkw-Besitz
0 Pkw 11 55 86 75 74 89 300 65 35 125 51 150 59| 146 76
1 Pkw 138 233 467 461 435/ 508 151 373 118 452 148 373 112 384 155
2 Pkw 77 89 175 197 207| 156 48 152 56| 220 71 206 43] 218 69
3 und mehr Pkw 9 8 20 31 300 20 111 25 13 39 16 31 8 36 20
k.A. 4 - - - - - -
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Stichprobenzusammensetzung Personen (ungewichtete Fallzahlen) *

Anzahl Personen im Panel
1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 1999 2000 2001 2002 2003

ABL NBL | ABL NBL | ABL NBL | ABL NBL | ABL NBL
Personen insaesamt 517 744 1487 | 1523 | 1500 | 1385 502 1169 449 1480 529 1373 396 1428 569
nach Geschlecht
mannlich 256 361 718 746 726 661 253 542 218 682 257 648 182 673 276
weiblich 261 383 769 777 774 724 249 627 231 798 272 725 214 755 293
nach Altersklasse
10 - 17 Jahre 46 65 158 156 168 105 56 112 42 140 45 163 40 165 43
18 - 25 Jahre 47 45 102 93 87 65 56 78 42 96 49 78 27 88 48
26 - 35 Jahre 129 167 328 275 208 172 61 117 51 148 49 140 47 144 70
36 - 50 Jahre 128 175 383 442 439 348 144 300 136 430 143 418 110 452 163
51 - 59 Jahre 90 98 206 227 224 267 65 206 59 241 75 197 55 194 96
60 - 69 Jahre 49 100 183 210 262 292 85 244 84 282 117 258 87 263 104
>= 70 Jahre 28 94 127 120 112 136 35 112 35 143 51 119 30 122 45
nach Berufstatiakeit
voll berufstatig 218 281 563 566 488 452 209 368 172 491 181 429 128 473 206
teilweise berufstatig 70 104 202 213 179 182 48 160 50 214 50 206 35 212 53
in Ausbildung 73 94 235 225 232 154 91 168 65 220 78 231 62 226 83
Hausfrau/-mann, arbeitslos 81 95 217 219 247 200 43 154 48 163 5 134 46 160 62
Rentner 75 169 265 291 345 388 111 313 112 385 166 365 124 348 161
k.A. - - 5 9 9 9 3 6 2 7 4 8 1 9 4
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Vergleich zwischen Panelstichprobe (Ist), Sollwerten (Soll)?, und gewichteter Stichprobe (gew.) anhand prozentualer Verteilungen ®

Panel 1994 Panel 1995 Panel 1996 Panel 1997 Panel 1998 Panel 1999 Panel 2000 | Panel 2001 | Panel 2002 | Panel 2003
Haushalte® [%]
Ist Soll gew.| Ist Soll gew. Ist Soll gew. Ist Soll gew, Ist Soll gew, Ist Soll gew. Ist Soll gew.|Ist Sollgew.|Ist Sollgew, Ist Sollgew.

Nach Anzahl Personen
Einpersonenhaushalte 13.8 35.3 325 25.2 35.3 36.424.2 353 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]
Zweipersonenhaushalte | 39.7 31.2 35.9 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 34.932.7 33.6 32.7|34.933.7 33.0
Dreipersonenhaushalte | 20.1 16.0 13.8 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 14.6/15.114.7 13.8/15.7 14.3 14.9|15.1 14.2 14.4
Vier- und Mehrperso-
nenh. 26.4 17.6 17.7| 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 15.517.815.9 15.3/20.0 15.6 15.7|18.4 15.4 15.6

Nach Einwohnerzahl

<= 20.000 Einwohner - - - - - - - - - - - - 33.2 - 32.20 36.5 38.2 38.1] 35.0 38.9 38.136.538.9 36.3/35.6 38.8 37.9|38.138.9 37.0
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
>=100.000 Einwohner | - - - - - - - - - - - 35.3 - 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|35.534.8 34.5

nach Pkw-Besitz

0 Pkw 4.6 26.1 22.1] 14.3 25.2 26.0/11.5 24.4 24.4| 9.8 233 23.3 9.9 215 215 11.8 249 24.9 12.0 22.9 23.015.722.4 23.1§21.321.6 21.7/20.1 21.3 21.3
1 Pkw 57.7 50.6 49.7) 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{53.552.6 52.4/49.451.6 51.6{48.8 51.8 51.9
2 und mehr Pkw 36.0 23.3 21.2) 25.2 23.3 21.026.1 23.3 23.5| 29.9 22.6 22.6) 31.7 23.4 22.8] 23.2 25.0 24.7| 29.4 249 24.5/30.8 25.0 24.4{29.3 26.8 26.8|31.1 26.8 26.8
k.A. 1.7 - 4.5 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
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Vergleich zwischen Panelstichprobe (Ist), Sollwerten (Soll)3, und gewichteter Stichprobe (gew.) anhand prozentualer Verteilungen *

Personen’ [%] Panel 1994 | Panel 1995 | Panel 1996 | Panel 1997 | Panel 1998 | Panel 1999 | Panel 2000 | Panel 2001 | Panel 2002 | Panel 2003
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 49.5 47.6 47.6)48.5 47.6 47.548.3 47.6 47.6/49.0 47.6 47.6/48.4 47.8 47.8/47.3 48.0 48.0147.0 48.0 48.0[46.7 48.0 48.1/46.9 48.2 49.6(47.5 48.2 48.2
weiblich 50.5 52.4 52.4/51.5 52.4 52.551.7 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
nach Altersklasse
10 - 17 Jahre 89 86 86 87 86 86106 86 8.610.7 87 87112 90 9.0 85 9.7 9.7 95 98 9.8 92 97 97115 9.7 9.0104 9.7 9.7
18 - 25 Jahre 9.1 10.3 104 6.0 10.3 10.3 6.9 10.3 10.3 6.1 93 93 58 76 7.6 64 91 091 74 91 91 72 93 93 59 93 93 68 94 94
26 - 35 Jahre 25.0 18.0 17.9/22.4 18.0 17.9(22.1 18.0 18.0/18.1 17.9 17.9/13.9 17.0 17.0/12.4 158 15.8/10.4 158 15.8 9.8 15.0 15.0/10.6 14.2 14.110.7 13.5 13.5
36 - 50 Jahre 24.8 20.3 20.3[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
51 - 60 Jahre 17.4 16.7 16.7/13.2 16.7 16.7/13.9 16.7 16.7|14.9 16.4 16.4/14.9 154 15.417.6 144 14.416.4 144 144157 140 14.0/14.3 13.9 14.7|145 13.7 13.7
61 - 70 Jahre 9.5 12.7 12.7/13.4 12.7 12.7/12.3 12.7 12.7/13.8 13.1 13.117.5 13.3 13.3]20.0 13.9 13.9/20.3 13.9 14.0/19.9 14.2 14.2/119.5 14.4 15.118.4 14.7 14.7
>= 70 Jahre 5.4 13.4 13.4/12.6 13.4 134 85 13.4 134 7.9 13.6 13.6/ 7.5 140 14.00 9.1 141 14.1 9.1 141 14.1 9.7 145 145 8.4 148 144 84 151 151
nach Berufstéatigkeit
voll berufstatig 422 - 381378 - 36.6379 - 346372 - 348325 - 33.6326 - 33.033.4 - 341335 - 337315 - 326340 - 331
teilweise berufstétig 135 - 99140 - 125136 - 126140 - 123119 - 100131 - 1121130 - 115131 - 114136 - 11.0/13.3 - 11.3
in Ausbildung 141 - 129126 - 136158 - 15519.1 - 155155 - 143111 - 16.2144 - 16.0148 - 1721166 - 16.7|1155 - 16.3
Hausfrau/-mann, arb.los |15.7 - 13.5128 - 13.8146 - 13.0144 - 1321165 - 149144 - 125125 - 11.8106 - 10.4{10.2 - 89111 - 10.1
Rentner 14.5 - 25.6(22.7 - 233178 - 24.019.1 - 23.023.0 - 26.6/28.0 - 26.126.3 - 25.9/27.4 - 26.9/27.6 - 30.4({25.5 - 285
k.A. - - 41 01 - 01 04 - 03 06 - 1.2 06 - 0.6 0.7 - 09 05 - 0.7 0.6 - 04 05 - 04 07 - 07
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Fuhrerscheinbesitz (Pkw), (ab 18 Jahre)

Personen im Panel mit / ohne Fuhrerschein in %

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne| mit ohne
alle Personen | 68.7 313 | 76.3 237 | 79.2 20.8 | 789 21.1 | 829 17.1 79.9 201 | 814 18.6 | 80.7 19.3 | 835 16.5 825 175
Manner 780 220 | 848 152 | 874 126 | 86.0 14.0 | 90.1 9.9 877 123 | 89.6 104 | 895 105 | 905 9.5 92.4 7.6
Frauen 60.3 39.7 | 686 314 | 718 282 | 725 275 | 76.3 23.6 72.8 27.3 73.9 26.1 72.7 27.3 76.7 23.3 73.3 26.7
nach Alter
18-25 739 26.1 | 877 123 | 879 121 | 838 16.2 | 89.4 10.6 80.4 19.6 | 86.2 13.8 | 80.1 19.9 80.6 19.4 823 17.7
26 - 35| 90.2 9.8 90.1 9.9 92.1 7.9 89.6 104 | 94.7 5.3 93.1 6.9 94.3 5.7 95.4 4.6 98.0 2.0 97.6 2.4
36-50 80.8 19.2 | 90.0 10.0 | 914 8.6 88.6 114 | 91.7 8.3 90.2 9.8 89.9 10.1 | 92.1 7.9 94.2 5.8 94.1 5.9
51-60 75.8 242 | 77.8 222 | 834 16.6 | 83.0 17.0 | 88.6 114 | 86.8 132 | 855 145 | 837 163 | 843 157 86.7 133
61-70 53.2 468 | 583 41.7 | 619 381 | 671 329 | 73.3 26.7 72.3 27.7 76.7 23.3 74.4 25.6 78.4 21.6 79.8 20.2
>70 23.3 76.7 | 433 56.7 | 47.8 522 | 49.1 509 | 52.7 47.3 | 48.1 51.9 | 50.5 495 | 50.9 49.8 584 416 49.4 50.6
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Pkw-Verfugbarkeit (ab 18 Jahre)

Personen im Panel in %

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
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
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,
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
kein Fihrerschein, kein Pkw 20.4 13.9 13.5 12.1 9.4 125 11.3 11.9 10.1 10.8
keine Angabe - - - - - - -
Manner
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
kein Fihrerschein und PKW im HH 5.7 5.2 4.0 5.7 2.8 4.2 4.3 5.0 3.5 2.7
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 1.8 1.2 5.0 6.0 5.1 51 3.6 3.6 5.1 6.6
kein Fihrerschein, kein Pkw 16.3 10.0 8.7 8.2 7.1 8.2 6.1 55 6.0 4.9
keine Angabe - - - - - . -
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)
kein Fihrerschein und PKW im HH 15.5 14.0 10.4 12.1 12.2 10.9 10.1 9.6 9.3 10.4]
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
kein Fuhrerschein, kein Pkw 24.1 17.4 17.8 15.4 11.4 16.4 16.0 17.7 14.0 16.3

keine Angabe
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Pkw-Verfugbarkeit (ab 18 Jahre)

Personen im Panel in %

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
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
kein Fuhrerschein und PKW im HH 7.9 6.7 6.3 8.9 5.4 7.7 5.4 6.4 7.2 6.5
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
kein Fihrerschein, kein Pkw 7.9 4.1 3.1 3.5 1.5 3.8 3.3 4.1 1.7 2.1
keine Angabe - - - - - . -
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
kein Fihrerschein und PKW im HH 10.0 10.9 5.0 6.1 4.1 5.1 7.4 6.0 3.7 4.3
Fuhrerschein 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
kein Fihrerschein, kein Pkw 11.4 4.6 7.3 7.9 5.4 6.0 45 5.1 5.9 4.2
keine Angabe - - - - - . -
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
kein Fihrerschein und PKW im HH 15.3 11.8 11.8 13.7 15.1 11.1 9.0 10.2 9.4 9.8
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
kein Fluhrerschein, kein Pkw 46.9 37.6 33.6 28.0 22.2 28.7 27.5 27.3 22.0 25.9

keine Angabe
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Verkehrsheteiligung

Personen im Panel in %

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
alle Personen 91.9 93.9 92.9 92.0 91.4 92.2 91.7 92.8 91.4 92.1
nach Geschlecht
Méanner 93.6 96.1 94.0 92.6 92.5 93.0 92.5 93.8 92.7 93.5
Frauen 90.3 91.9 91.8 91.4 90.5 91.5 91.1 91.8 90.2 90.7
nach Berufstatiakeit
voll erwerbstatig 95.0 97.1 95.8 94.6 94.3 94.6 94.7 95.1 94.1 94.7
teilweise erwerbstatig 93.9 935 93.7 925 92.5 94.6 93.8 954 93.8 94.8
in Ausbildung 91.5 96.2 93.6 93.2 92.9 92.5 91.9 92.6 92.5 93.5
Hausfrau/-mann, arbeitslos 89.8 90.9 91.0 87.4 88.2 89.2 86.8 90.3 88.8 87.2
Rentner 87.9 90.0 88.6 90.3 88.1 89.8 89.0 90.0 87.8 88.8
nach Alter
10 - 17 Jahre - - 91.1 93.1 91.0 91.9 92.0 91.5 91.5 92.4
18 - 35 Jahre - - 95.6 92.4 93.1 93.9 93.1 95.1 94.4 94.7
36-59 Jahre - - 94.9 93.1 93.0 93.9 92.9 93.7 92.3 92.7
60 und mehr Jahre - - 87.6 89.3 87.5 88.7 88.9 90.0 87.9 89.0
nach Wochentaa
werktags (Montag - Freitag) 94.6 96.6 94.9 94.0 94.1 95.1 94.3 95.8 93.6 94.9
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
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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
alle Personen 3.32 3.39 3.46 3.62 3.57 3.51 3.48 3.54 3.49 3.57
nach Geschlecht
Méanner 3.50 3.49 3.61 3.75 3.69 3.57 3.51 3.58 3.55 3.61
Frauen 3.16 3.30 3.33 3.50 3.47 3.46 3.44 3.50 3.42 3.54
nach Berufstatiakeit
voll erwerbstétig 3.51 3.48 3.79 3.87 3.95 3.72 3.72 3.71 3.63 3.77
teilweise erwerbstatig 3.81 3.76 3.93 4.00 4.01 4.04 3.97 4.27 4.16 4.18
in Ausbildung 3.58 3.52 3.52 3.72 3.70 3.55 3.46 3.50 3.57 3.67
Hausfrau/-mann, arbeitslos 3.24 3.48 3.30 3.45 3.50 3.46 3.20 3.27 3.49 3.43
Rentner 2.76 2.92 2.80 3.09 2.91 3.05 3.09 3.17 3.04 3.10
nach Alter -
10 - 17 Jahre - - 3.25 3.36 3.37 3.34 3.34 3.23 3.26 3.43
18 - 35 Jahre - - 3.98 4.19 4.14 3.90 3.75 3.99 3.89 3.97
36-60 Jahre - - 3.60 3.77 3.76 3.70 3.69 3.67 3.66 3.77
61 und mehr Jahre - - 2.75 2.88 2.91 2.97 3.01 3.09 3.01 3.07
nach Wochentaa
werktags (Montag - Freitag) 3.58 3.64 3.72 3.87 3.85 3.79 3.73 3.82 3.75 3.86
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
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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
Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % JAnzahl % |Anzahl %

Arbeitswege, dienstl. oder geschéftlich | 0.43 12.1| 0.45 13.3| 0.43 12.6| 045 125|045 125|042 (119|042 121|044 124|041 118|043 121
Ausbildungswege 0.09 28 |009 26009 27 |010 28|009 25|009|25|011 31012 33 |010 28012 33
Freizeitwege 0.64 19.2| 058 17.1|0.64 185|0.78 21.6| 0.71 19.8| 0.70 |19.9| 0.69 19.9| 0.77 21.8| 0.65 18.7| 0.68 18.9
Besorgungs- und Servicewege 0.66 20.0|0.73 21.6|0.78 22.4|0.79 21.8|0.80 223|080 [22.7| 0.76 22.0| 0.75 21.0| 0.80 22.8| 0.80 224
Wege nach Hause, zum zweitem 152 458|153 45.0| 147 424|146 416|153 429 1.51 (429| 1.49 429|147 414|153 438|154 432
Wohnsitz, Sonstige (z.T. Spaziergan-

ge)

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 | 3.49 100.0f 3.57 100.0
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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

Anzahl % Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % J|Anzahl % |Anzahl %
FuRBwege 0.83 24.9 0.73 214 | 0.79 229|082 22.7|0.79 22.1| 0.80 22.9| 0.80 22.9| 0.82 23.0| 0.83 23.7| 0.81 22.7
Fahrradwege 0.38 11.4 0.42 123 (032 93|035 96028 78|03 99032 9.2|037 106033 95044 123
MIV-Wege (Pkw als Fahrer, Mit-

1.91 57.6 1.98 58.4 | 2.07 60.0| 2.13 58.9| 2.14 60.0| 2.01 57.3| 1.96 56.5| 1.97 55.6| 2.00 57.5| 1.97 55.2
fahrer, Krad)
OV-Wege (Bus, Straba, U-/S-

0.14 4.2 0.26 7.6 026 74031 85|035 98|033 95|0.38 11.0/0.36 10.3{ 031 89|034 94
Bahn, Zug)
Sonstige (Schiff, Flugzeug, Taxi

) 0.06 1.8 0.01 0.3 001 03|001 03(001 03|002 04|002 04|001 04|001 03|001 04

usw.
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| 3.49 100| 3.57 100.0
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MIV-Wege pro Person und Tag nach Zweck (Fahrten als Fahrer, Mitfahrer und Krad)

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

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % J|Anzahl % J|Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % JAnzahl % |Anzahl %
Arbeitswege, dienstl. oderge-| 0.28 145 | 033 164 | 032 153 | 031 147|032 150|031 153|024 121|0.24 124|028 142( 029 149
schaftlich
Ausbildungswege 0.02 1.3 0.02 1.3 0.03 1.2 0.02 1.0 [002 111|002 11|006 31|007 33003 131|003 14
Freizeitwege 034 178 | 032 163 | 036 173 | 040 19.0 |0.40 185|0.36 17.8| 0.39 19.9| 043 21.8|0.34 172|034 17.4
Besorgungs- und Servicewe- | 043 225 | 045 226 | 049 236 | 049 230|049 228|048 23.6| 043 22.0| 046 21.0| 049 24.4]|0.48 241
ge
Wege nach Hause, zum zwei-| 0.84 438 | 0.86 433 | 085 412 | 091 423|091 426|0.85 422|084 429|0.82 414|0.86 429 0.83 422
tem Wohnsitz, Sonstige
Summe 1.91 100 1.98 100 2.07 100 2.13 100 | 2.14 100 | 2.01 100|196 100| 1.97 100 2 100 | 1.97 100.0
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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

km min| km min|km min|km min|km min|km min|km min|km min|km min|km min
alle Personen 39.3 78.8 39.2 79.6 39.6 814 404 82.0 39.7 80.5 38.6 83.8 38.8 819 38.8 825 385 79.20 38.4 82.08
nach Geschlecht
Méanner 48.1 88.8 50.4 86.20 47.9 89.7| 49.7 915 498 87.8 46.2 87.7] 47.2 88.2 46.0 88.00 44.7 83.2] 45.2 86.07
Frauen 31.3 69.7 29.0 73.6/ 320 73.8 318 733 304 739 317 80.20 309 759 320 77.4 323 753 32.1 78.34
nach Berufstatiakeit
voll erwerbstéatig 58.4 89.5| 52.2 83.00 55.6 90.2l 55.6 92.00 59.3 93.1] 544 87.2] 53.4 88.3 524 857 539 855 53.0 87.3
teilweise erwerbstatig 33.6 735 36.8 729 36.0 80.00 38.7 80.1] 350 76.5 394 849 381 819 385 83.3 34.2 78.5 36.6 88.15
in Ausbildung 36.1 76.1 37.0 78.20 329 73.00 33.0 76.2 32.7 755 33.7 828 345 79.7 323 79.1 344 76.6/ 34.0 75.52
Hausfrau/-mann, arbeitslos 28.1 63.1 286 745 317 709 277 685 324 733 283 735 286 682 30.7 749 29.6 68.6 28.1 71.95
Rentner 20.7 747 277 821 27.3 804 29.6 789 244 721 269 84.4 27.0 804 289 839 279 77.1 28.4 80.96
nach Alter
10- 17 249 63.8 253 67.6] 24.1 63.2] 255 69.4 23.8 68.4 25.0 75.7 22.6 69.5 20.0 68.0 20.9 63.3 21.4 68.83
18 - 35 56.1 83.5 52.0 83.1] 50.2 85.5 50.2 84.8 55.0 89.21 53.2 86.8 50.2 86.3 469 86.2] 49.9 85.1 45.0 81.43
36 — 60 419 80.7| 424 77.3 446 85.00 452 87.4 43.8 83.9 411 84.4 435 835 451 84.3 43.7 81.2] 45.9 85.59
>= 061 222 76.0 253 830 26.1 778 272 749 251 718 27.1 831 279 79.9 30.1 825 279 76.7 29.4 82.41
nach Wochentaa
werktags (Montag - Freitag) 404 805|382 79.7| 38.1 804 39.3 818 40.8 811 38.7 858 386 834 389 845 388 80.3@ 38.8 83.88
am Wochenende (Sa und So) 36.6 746|417 794 | 441 814 431 827 369 737 384 789 39.2 780 387 77.7 37.6 76.5 37.4 77.6
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Zentrale KenngrofRen im Vergleich (gewichtet und hochgerechnet)

Quelle Kontiv Kontiv Kontiv. BMV Panel Panel Panel Panel Panel Panel Panel Panel Panel | MiD | Panel
=>  1976° 1982° 1989° 1992° 1994 7 1995’ 1996 ' 1997 ' 1998 ' 1999 ® 2000° 2001° 2002°| 2002 | 2003°

Indikator
|Anteil mobiler Personen [%] 90 822 85 - 919 939 929 92 914 922 917 928 914 | 858 | 92.1 |
Wege pro Person und Tag Anzahl 3.09 3.04 275 3.13 332 339 346 362 357 351 347 354 3.49 33 3.57
Wege pro mobiler Person und
Tag Anzahl 343 37 3.24 - 361 361 373 393 391 381 378 381 382 3.9 3.88
[Pkw pro Einwohner ° [Pkw/Ew] - - - - 0.451 0.435 0.461 0.468 0.479 0.474 0.496 0.498 0.512 | 0.516 | 0.514 |
|Reisezeitbuduet [h:minl 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 |
KM pro Person und Tag [km] 269 305 269 338 393 392 396 404 397 386 388 388 385 | 369 | 384
KM pro mobiler Personund Tag  [km] 299 371 31.6 - 428 417 426 439 434 419 423 418 421 | 431 | 417
[Durchschnittliche Wealanae Tkmi 8.7 100 98 108 11.8 115 115 115 111 11 112 11 11 11.2 | 10.8 |
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Hinweise und FulRnoten 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 ver-
deutlicht das Ausmal des moglichen Stichprobenfehlers bei dem gegebenen Stichprobenumfang.

Auch durch eine Gewichtung lasst sich dieser Stichprobenfehler nicht vollstdndig korrigieren und kompensieren, zumal aufgrund der zum Teil nur kleinen
Zellbesetzungen Zusammenfassungen bei der Gewichtung erforderlich sind. Die Giite der Stichprobe lasst sich durch Vergleiche der Ist- /Soll- und gewich-
teten Werte abschatzen. So wird deutlich, dass die Aussagen, die sich anhand der Stichprobe von 1994 ergeben, nur unter Einschrankungen als valide an-
zusehen sind.

Fur Aussagen, die auf Basis der Stichproben ab 1995 getroffen werden, sind die auf starker aggregierter Ebene ausgewiesenen Werte als valide anzuse-
hen. Mit zunehmender Differenzierung sind aufgrund der Fallzahlenproblematik Ergebnisse nur mit Einschrankungen valide; diese Werte werden deshalb
ebenfalls grau unterlegt ausgewiesen. Dies gilt insbesondere bei Grél3en, die starken Schwankungen in den einzelnen Klassen unterliegen, von der Klas-
senbildung und den gewahlten Klassengrenzen abhéngen oder geringe Gruppenbesetzungen aufweisen. Diese miissen 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 Bun-
desrepublik einschlie3lich der neuen Bundeslander. Ein Vergleich der Ergebnisse der Jahre vor 1998 mit denen von 1999 und spéater ist daher nur unter
Berucksichtigung der unterschiedlichen Grundgesamtheiten mdglich.

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

? Die Sollwerte ermitteln sich anhand der Merkmale HaushaltsgréRRe und OrtsgréRenklasse basierend auf den Ergebnissen des Mikrozensus 98 sowie dem
Pkw-Besitz nach Haushaltsgrof3e und OrtsgréRenklasse. Die Soll-Vorgabe des PKW-Besitzes Uiber die Haushaltsgro3e erfolgt mittels eines Vorhersagemo-
dells, welches auf den Daten der EVS (Einkommens - und Verbrauchsstichprobe) basiert, die seit 1963 alle fiinf Jahre erhoben wird
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® 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 Kenngréf3en eine Aussagemaglichkeit Uber die Reprasen-
tativitat der Stichprobe und Validitat der ausgewiesenen Ergebnisse. Wo die Abweichungen klein sind, konnten die Sollvorgaben der entsprechenden Merk-
malskombinationen direkt zur Gewichtung verwendet werden, sind die Abweichungen grol3, waren Zellzusammenfassungen der Hochrechenmatrix der Soll-
vorgaben notwendig.

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

® Quelle: Kloas, Kunert 1993.

® BMV 1994 (Verkehr in Zahlen, Werte fiir 1992, ABL): Die ausgewiesenen Werte berechnen sich aus der angegebenen Gesamtverkehrsleistung, der An-
zahl Wege und der Bevdlkerungszahl der alten Bundeslander, also einschliel3lich der Kinder. Bezieht man die ausgewiesenen Werte fir einen Vergleich mit
den Panel-Daten auf die Bevolkerung tber 10 Jahre und unterstellt man fur die Kinder eine Verkehrsleistung, die 50 % des Mittelwertes aller Personen be-
tragt, so ergibt sich ein geschatzter Vergleichwert 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 tiber 10 Jahren. Alle Werte sind Stichprobenwerte und

unterliegen Zufallsfehlern.

® Die ausgewiesenen Werte sind hochgerechnet auf die Bevolkerung tiber 10 Jahren der gesamten Bundesrepublik einschlieBlich der neuen Bundeslander.
Alle Werte sind Stichprobenwerte und unterliegen Zufallsfehlern.

° Im Panel angegebener Pkw-Bestand (privat genutzte PKW) in Haushalten tiber Personenanzahl hochgerechnet (einschlieBlich Kinder unter 10 Jahren), bis
einschlie3lich 1998 nur friiheres Bundesgebiet, ab 1999 einschlie3lich neuer Bundeslander.
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10 ANHANG C:

Panelnutzerhandbuch
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