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MIV Motorisierter Individualverkehr

MOP Deutsches Mobilitatspanel

ov Offentlicher Verkehr

P Person

PAPI Paper and Pencil Interviewing

PHEV Plug-In Hybridfahrzeug (engl: Plugin Hybrid Electric Vehicle)



X Abkirzungen

Pkw Personenkraftwagen




1 Einleitung

Seit dem Winter 2020 zeigt die Corona-Pandemie (COVID-19-Pandemie) in Deutschland
Auswirkungen in allen Lebensbereichen. Um die Ausbreitung des Coronavirus zu verlangsamen,
wurden von Bund und Landern im Verlauf des Jahres 2020 unterschiedliche MalRnahmen mit
Auswirkungen auf das 6ffentliche Leben beschlossen. Dadurch ergaben sich Verdnderungen fir
die Mobilitat, da temporar bestimmte Arten von Aktivitdten auerhalb der eigenen Wohnung
nur noch in einem reduzierten Umfang oder gar nicht ausgelibt werden konnten, und Menschen
es vielfach auch bewusst vermieden haben, sich der Gefahr einer Infektion auszusetzen.
Insgesamt bedeutete das Pandemie-Geschehen eine Abkehr von langjahrig gewohnten
Verhaltensweisen, Mobilitatsmustern und auch hinsichtlich der Nutzung von, sowie dem
Umgang mit, den Verkehrsmitteln. Einhergehend mit der technologiebedingten zunehmenden
Verflgbarkeit digital gestiitzter Dienstleistungen (z.B. Lebensmittel-Lieferdienste und
Internethandel) haben sich pandemiebedingt neue Verhaltensmuster entwickelt. Darlber
hinaus setzen sich alternative Moglichkeiten durch, trotz des notwendig gewordenen ,Social
Distancing” virtuell und digital Kontakte zu pflegen. All dies beeinflusst Umfang und Struktur der
physischen Mobilitat. Im Verlauf des Jahres 2021 erfolgte schrittweise eine Riickkehr zu einem
weniger durch MalBnahmen des ,Social Distancing” eingeschrankten offentlichen Lebens,
jedoch war dieser Prozess aufgrund des Pandemiegeschehens noch nicht abgeschlossen und
fihrte weiterhin zu Beeinflussungen von Aktivitdtsverhalten und Mobilitdt. Zudem st
anzunehmen, dass bestimmte, wahrend der Pandemie Glbernommene, Verhaltensmuster auch

weiterhin Bestand haben werden - auch ohne die eigentliche Pandemie.

Um Verdnderungsprozesse im Mobilitatsverhalten abbilden und untersuchen zu kénnen, sind
Langsschnittdaten unverzichtbar. Seit 1994 wird dafiir jahrlich das Deutsche Mobilitdtspanel
(MOP) erhoben; eine Erhebung im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) zum Mobilitatsverhalten der in Deutschland lebenden Bevolkerung. Als kontinuierliches
Monitoring-Instrument erlaubt es die Erhebung, Individuen in aufeinanderfolgenden Jahren zu
befragen und so individuelle Verhaltensanderungen zu identifizieren. Gerade in Zeiten der
COVID-19-Pandemie kommt dem MOP daher eine grolRe Bedeutung zu, weil die exogenen
Einflisse des Pandemiegeschehens individuelle Verhaltensianderungen in der deutschen
Bevolkerung hervorgerufen haben und diese mit dem MOP untersucht und beschrieben werden

kénnen.

Das MOP ist als Haushaltsbefragung, bestehend aus zwei Erhebungsteilen, konzipiert: Im ersten
Teil der Erhebung im Herbst berichten die Erhebungsteilnehmer aus reprasentativ ausgewahlten
Haushalten liber die Alltagsmobilitdt im Zeitraum einer Woche. Alle Personen ab zehn Jahre fiil-

len sogenannte Wegetagebiicher aus, in denen Informationen zu allen in diesem Zeitraum



durchgefihrten Ortsverdanderungen notiert werden. Zudem werden die teilnehmenden Perso-
nen gebeten, Informationen zu relevanten mobilitatsdeterminierenden Eigenschaften ihrer Per-
son (z. B. Alter, Berufstatigkeit) und ihres Haushalts (z. B. Pkw-Besitz, Anzahl Personen im Haus-
halt) anzugeben. Haushalte mit mindestens einem Pkw werden im Frihjahr des Folgejahres im
zweiten Teil der Erhebung als Substichprobe angefragt, die getatigten Tankvorgange und Fahr-
leistungen der Pkw im Haushalt liber einen Zeitraum von acht Wochen in einem sogenannten
Tankbuch zu dokumentieren. Alle Haushalte werden gebeten, in drei aufeinander folgenden
Jahren an der Erhebung teilzunehmen. Jedes Jahr verlasst ein Teil der Stichprobe das MOP und

wird durch neue Personen ergénzt bzw. erneuert (rotierende Panelerhebung).

Der vorliegende Bericht befasst sich mit der im Zeitraum von September 2021 bis Marz 2022
durchgefihrten Erhebung zur Alltagsmobilitdt, sowie der von April 2022 bis Juni 2022
durchgefihrten Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch, deren Methodik und
Ergebnisse nachfolgend dargestellt werden. Die vom Institut fiir Verkehrswesen (IfV) des
Karlsruher Instituts fir Technologie (KIT) aufbereiteten Datensatze bilden die Grundlage der in
diesem Bericht ausgewiesenen Mobilitdtseckwerte. Die MOP-Jahresberichte vergangener
Erhebungen sowie Informationen zur Datennutzung sind auf der Projektwebseite

www.mobilitaetspanel.de zum Download bereitgestellt.

Der vorliegende Bericht ist wie folgt gegliedert: In Kapitel 2 werden langfristige Trends und Ver-
anderungen der Mobilitat fir den Zeitraum der letzten zehn Jahre dargestellt. Kapitel 3 be-
schreibt die Erhebungsmethodik zur Alltagsmobilitdt und Kapitel 4 umfasst Auswertungen zu
den zentralen Mobilitatseckwerten der Alltagsmobilitat der Erhebung. Kapitel 5 beschreibt die
Methode der Erhebung zur Fahrleistung und dem Kraftstoffverbrauch, deren Ergebnisse in
Kapitel 6 erldutert werden. AbschlieBend gibt Kapitel 7 eine Ubersicht tiber ausgewihlte
Analysen zu speziellen Fragestellungen der Mobilitat, in diesem Bericht mit dem Fokus auf die
Pandemiebedingten Anderungen der alltdglichen Mobilitit sowie den Auswirkungen hoher
Kraftstoffpreise im Friihjahr 2022. Kapitel 8 umfasst eine Ubersicht zu den Datenstrukturen der
MOP-Daten und die Moglichkeiten fiir den Bezug der Daten. In Kapitel 9 werden die zentralen
Mobilitatskennwerte zur Alltagsmobilitit der letzten zehn Jahre zur Verfiigung gestellt, Kapitel
10 zeigt die zentralen Eckwerte der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch der

vergangenen 10 Jahre.


http://www.mobilitaetspanel.de/

2 Trends und Veranderungen in der Alltagsmobilitat

In diesem Kapitel werden die auf Grundlage von Analysen der MOP-Daten erkennbaren Entwick-
lungen und Prozesse im Bereich der Alltagsmobilitat zusammengefasst. Basis fiir die nachfolgen-
den Analysen ist das gemessene Mobilitdtsverhalten der vergangenen zehn Jahre, welches sich,
nach einer relativ langen und von hoher Stabilitdt und wenig Dynamik gepragten Phase in den

vergangenen zwei Jahren, bedingt durch das Pandemiegeschehen, erkennbar verandert hat.

Aufgrund von unterschiedlichen Pandemiebedingungen hinsichtlich Infektionszahlen und
Empfehlungen und Verordnungen zu Aktivitdtenverhalten und Mobilitdt wahrend der
unterschiedlichen Berichtszeitraume ist bislang kein klarer Trend erkennbar, der auf eine ,,Neue
Normalitat” nach der COVID-19-Pandemie schlieBen ldsst. Neben der Interpretation der in
Kapitel 9 dargestellten Zeitreihen, erfolgt fiir die differenzierte Analyse von Teilgruppen der
Bevolkerung (z.B. nach Altersklassen oder Geschlecht) auch eine Interpretation von
Regressionsanalysen und deren Steigung auf Basis der vorhandenen Zeitreihendaten. Dabei
werden zur Identifizierung von Trends (oder auch von deren Verdnderungen) auch weiter
zuriickliegende Jahre in die Interpretation miteinbezogen. Im MOP steht hierfiir eine seit 1994

kontinuierlich gepflegte Zeitreihe zur Verfiigung.

Insgesamt weisen die gemessenen Verhaltensdanderungen im Aggregat - mit Ausnahme der
pandemiebedingten Effekte - nur sehr geringe Verdanderungen auf. Ursache hierfiir sind zum
einen stabile Rahmenbedingungen (bzw. sich gegenseitig (berlagernde Prozesse) in der
Gesellschaft. Die moglichen erklarenden Ursachen in den nachfolgenden Tabellen geben
dementsprechend nur Hinweise auf im Hintergrund ablaufende strukturelle Prozesse, erheben
jedoch keinen Anspruch auf Vollstindigkeit. In Bezug auf die Entwicklungen im
Mobilitatsverhalten vor dem Hintergrund des Pandemiegeschehens ist zu erwarten, dass sich
einzelne Trends in Zukunft verstarken werden — sei es durch technologische Prozesse wie die
Digitalisierung oder durch unterschiedliche demographische Prozesse, die sich in einzelnen
Jahrgangskohorten mit bestimmten Sozialisierungen Uberlagern. Die sich hieraus ergebenden
Effekte sind zum jetzigen Zeitpunkt jedoch nicht eindeutig bestimmten singuldaren Ursachen
zuzuordnen. Detaillierte Auswertungen zur konkreten Alltagsmobilitdt 2021 und zu den Kenn-

werten der Alltagsmobilitat der letzten zehn Jahre finden sich in den Kapiteln 4 und 9.

2.1 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch

Der Pkw-Bestand in Deutschland wachst weiterhin. Zwischen Januar 2013 und Januar 2022
wuchs der Bestand von 43,4 Millionen auf 48,5 Millionen Pkw an. In der letzten Dekade nahm

insbesondere der Bestand an dlteren Fahrzeugen zu; im Januar 2022 waren rund 48 % des Pkw-



Bestands in Deutschland 10 Jahre und dlter — dieser Anteil hat sich in den letzten zehn Jahren
stetig erhoht. Das Durchschnittsalter der Pkw-Flotte stieg im Januar 2022 erstmals Uber die
Marke von 10 Jahren (10,1 Jahre). Pkw mit Ottomotor machen nach wie vor den Grof3teil der
deutschen Pkw-Flotte aus. lIhr Anteil nahm jedoch in der letzten Dekade um rund sechs
Prozentpunkte ab, auf 64 % im Jahr 2022. Insgesamt nimmt die Anzahl der Pkw mit
konventionellen Verbrennungsmotoren (ohne Hybridfahrzeuge) seit dem Jahr 2020 leicht ab
(2020: 46,6 Millionen, 2022: 45,8 Millionen). Stark zunehmend ist dagegen die Anzahl
zugelassener Elektro- und Hybrid-Pkw. Durch die steigende Marktdurchdringung der Hybrid-
und Elektrofahrzeuge wird die Bedeutung der Tankbuch- und Ladebuchauswertungen, sowie
des neu eingefiihrten kombinierten Tank- und Ladebuchs fir Plug-In Hybrid Pkw weiter

zunehmen, da sich die Pkw-Flotte in Deutschland zunehmend differenzierter darstellt.

Die Frihjahrsmonatsfahrleistung betragt in der Erhebung 2022 im Schnitt 962 km je Pkw und
liegt damit deutlich niedriger als vor der Corona-Pandemie 2019, jedoch leicht erh6ht zum
Vorjahr 2021. Im Vergleich zu den Vorjahren waren jedoch im Erhebungszeitraum keine
gesetzlichen Einschrankungen des 6ffentlichen Lebens in Kraft, die Reisen unterbunden haben.
Dennoch sind die Auswirkungen der Pandemie weiterhin messbar. Aufgrund der Uberlagerung
multipler Krisen, in diesem Fall der Corona-Pandemie und der stark erhéhten Energiepreise
aufgrund des Kriegs in der Ukraine, kdnnen die Griinde fiir die Reduktion der Fahrleistung im

Vergleich zum Jahr 2019 nicht eindeutig bestimmt werden.

Dieselfahrzeuge werden nach wie vor intensiver genutzt als Pkw mit Ottomotor. Der
Flottenverbrauch ist in diesem Jahr splirbar gesunken, von 7,4 1/100 km im Jahr 2021 auf
7,21/100 km im Jahr 2022. Es wird vermutet, dass dies insbesondere mit zunehmend
spritsparender Fahrweise der Teilnehmenden aufgrund der hohen Kraftstoffpreise
zusammenhangt. Dies wird im Bericht genauer untersucht. In den Kapiteln 6, 7 und 10 sind

weitere aktuelle Auswertungen zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch zu finden.



Entwicklung langfristig (im Verlauf der letzten 10 Jahre)

Mobilitdtskenngrofie
Personengruppe Trend Erkldrende magliche Ursachen
Stabilitdt bei Mdnnern, sich abschwachende Zunahme bei
Fiihrerscheinbesitz sehr geringe Zunahme " 1
(alteren) Frauen (Kohorteneffekt")
Pkw-Verfiigbarkeit . . .
] . . Kohorteneffekte bei dlteren, zunehmende Motorisierung bei
(mind. 1 Pkw im Haus- sehr geringe Zunahme jiingeren

halt und Fiihrerschein)
Ménner Stabilitit Wahrend die Motorisierungsrate der Manner stabil

bleibt, nimmt die Pkw-Verfigbarkeit der Frauen
aufgrund des gestiegenen Fihrerscheinbesitzes der
dlteren weiterhin leicht zu. Der Anteil der Haushalte
ohne Pkw ist stabil, wobei die Motorisierung weiter
steigt (zunehmende Mehrfachmotorisierung von

Haushalten).

Frauen | sehr geringe Zunahme
Jiingere (< 35) Stabilitat

Altere (> 60) | sehr geringe Zunahme

Zunehmende Inhdusigkeit durch Digitalisierung (Home-
Office, Nutzung digitaler Medien in der Freizeit),

. . zunehmender Anteil Alterer in der Gesellschaft mit
Verkehrsbeteiligung Geringe Abnahme geringerer Verkehrsbeteiligung (demographischer Wandel),
wahrend der Pandemie deutliche Abnahme durch die
Empfehlungen zu Social Distancing
Storung der langjahrigen Stabilitdt durch Einfliisse der
Corona-Pandemie (Empfehlungen zu Social Distancing)

Stabilitat, Starke Abnahme

Mobilititszeit durch Corona
Substitution physischer durch virtuelle Mobilitat,
Verkehrsaufkommen Abnahme Verstirkung der Effekte durch Corona
Mdnner geringe Abnahme . ) ) ] .
nach Stabilitat Ub.era.lle Bevo.l kerungsgruppen hinweg |.s.t <.:!|e
Frauen Abnahme Substitution physischer durch virtuelle Mobilitatals
) Grund anzunehmen. Bei den Jingeren sind durch die
Jungere (< 35) Abnahme friihere Ubernahme der Digitalisierung bislang héhere
) nach Phase der Rickgange zu verzeichnen als bei Alteren. Deutliche
Altere (> 60) Stabilitat geringe Einflisse durch die Pandemie.
Abnahme
3 Stabilitat, Abnahme Steigende Erwerbsquoten und Realeinkommen, Dampfung
Verkehrsleistung . . I
wahrend der Pandemie aufgrund der Digitalisierung

nach Phase der

Mnner Stabilitat Abnahme
Einerseits zunehmende Erwerbsquoten insbesondere

nach Phase sehr . . -

. . bei Frauen, andererseits Dampfung durch

Frauen geringer Zuwdchse L B . .
Abnahme Digitalisierung (Substitution physischer durch virtuelle

Mobilitdt), in den Jahren 2020 und 2021 Rickgange
N nach Phase der .
Jiingere (< 35) o aufgrund der Corona-Pandemie und den
Stabilitdat Abnahme . . .
Empfehlungen zu Social Distancing

. Im Trend geringfligige
Altere (> 60) Abnahmen

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

zurlickfiihren, spricht man von einem Kohorteneffekt.

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Langfristige Entwicklung der Alltagsmobilitit — Mobilitdtseckwerte nach Geschlecht

Tabelle 2-1:
und Alter (2012 bis 2021)



Entwicklung langfristig (im Verlauf der letzten 10 Jahre)

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

Altere (>60)

geringe Zunahme

sehr geringe Abnahme

Stabilitat

Stabilitat

geringe Abnahme

Verkehrsmittel
Personengruppe Trend Erkldrende magliche Ursachen
sehr geringe Abnahmen, . . . e .
Zu FuR Wihrend der Pandemie Waihrend der Pandemie verstarkte Mobilitdt im Nahbereich

als Kompensation

Wahrend bei den Schiilern entfernter gelegene Schul-
und Ausbildungspldtze sowie eine Spezialisierung der
Freizeitgestaltung die Erreichbarkeit zu Full erschwert,
werden bei Alteren (>60), bedingt durch héhere Pkw-
Verflgbarkeit, Wege zu Full zunehmend motorisiert
zurlickgelegt. Insbesondere in den mittleren
Altersklassen erfolgt wahrend der Pandemie eine
relative hohere Nutzung des Zu-FulR-Gehens.

Fahrrad

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

Stabilitat, relative
Zunahme wihrend der

Pandemie
Stabilitat
Stabilitat
Stabilitat

geringe Abnahmen

Akzeptanz des Fahrrads als Verkehrsmittel im Alltag,
multimodale Verhaltensmuster, wahrend der Pandemie
relative stiarkere Nutzung
Die Rolle des Fahrrads im Alltagsverkehrist definiert,
insbesondere in urbanen Rdumen. Die geringen
Abnahmen bei Alteren (> 60) sind vielschichtig, es
werden jedoch insbesondere Wege zu Ful und mit
dem Fahrrad reduziert

Motorisierter
Individualverkehr (MIV)

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

Altere (>60)

sehr geringe Abnahme,
insbesondere wahrend der
Pandemie

Stabilitat

sehrgeringe Abnahmen

sehr geringe Abnahmen

Stabilitdt

Die Rolle des Pkw ist definiert und hat seinen Platz im
multimodalen Mix gefunden

Derlangjahrige Trend einer zunehmenden Nutzung
des MIV bei Alteren (> 60) infolge von
Kohorteneffekten (hhere Pkw Verflugbarkeit) ist
ausgelaufen. Trotz steigender Pkw-Besitzquoten
(Zweitmotorisierung) erfolgt eine Nutzung des Pkw nur
fir bestimmte Wegezwecke. Riickgang der Pkw-
Nutzung wéhrend der Pandemie insbesondere infolge
einerinsgesamt gesunkenen Mobilitat.

Offentlicher Verkehr
(6v)

Jugendliche (10-17)

Jiingere (18-35)

Mittleres Alter (36-60)

Altere (>60)

Stabilitat, starke
Riickgdange wahrend der
Pandemie in allen
Altersklassen

S.0.

S.0.

S.0.

S.0.

Die Rolle des OV ist definiert, der &V wird multimodal von
einem bestimmten Bevoélkerungsanteil genutzt.
Waihrend der Pandemie erhebliche Riickgange aufgrund der
Gefahr einer Infektion.

Der OV wird von einem Anteil der Bevélkerung fiir
bestimmte Wegemuster (insbesondere Berufs- und
Ausbildungspendeln) genutzt und hat damit eine
feste Rolle im multimodalen Mix. Die Nutzung des OV
wird dabei weniger durch OV-Captives, sondern durch
wahlfreie Pkw-Besitzer gepragt. Wahrend der
Pandemie war der OV wegen des verpflichtenden
Homeschoolings und Homeoffice als typisches
Pendelverkehrsmittel im besonderen MaRe betroffen.

! Eine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede
zwischen Kohorten (z.B. im Mobilitdtsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einfliisse

zurlickfiihren, spricht man von einem Kohorteneffekt.

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Langfristige Entwicklung der Alltagsmobilitit — Modal Split (Verkehrsaufkommen)
nach Alter (2012 bis 2021)

Tabelle 2-2:



3 Alltagsmobilitat: Methodik

In Kapitel 3 wird die Methodik der Datenerhebung und -aufbereitung der Alltagsmobilitdt 2021
beschrieben. Dazu werden im ersten Abschnitt die Erhebungsdurchfiihrung und die Bruttostich-
probe beschrieben. Die am IfV durchgefiihrten Arbeiten zur Plausibilisierung der Daten,
Analysen zur resultierenden Nettostichprobe sowie zu Berichtsmiidigkeitseffekten und die
Methoden zur Datengewichtung sind in den darauffolgenden Abschnitten zusammengefasst.
Die Erhebungsunterlagen sowie vertiefende Informationen zur Datenerhebung des Erhebungs-

instituts werden im Downloadbereich der Projekthomepage (www.mobilitaetspanel.de) zur

Verfligung gestellt.

3.1 Erhebung

In der Erhebung zur Alltagsmobilitat wird die Mobilitat privater Haushalte bzw. den in diesen
lebenden Personen erfasst. Das MOP ist ein rotierendes Panel. Das bedeutet, dass sich die Stich-
probe jedes Jahr aus drei Kohorten zusammensetzt. In der Erhebung 2020 wurden folgende

Kohorten befragt:

— Kohorte 2019 (Haushalte, die zum dritten Mal am MOP teilnehmen),
— Kohorte 2020 (Haushalte, die zum zweiten Mal am MOP teilnehmen),

— Kohorte 2021 (Haushalte, die im Jahr 2021 neu angeworben wurden).

Alle Personen eines Haushalts ab zehn Jahren werden gebeten, ein Wegetagebuch (iber den
Zeitraum einer Woche (sieben Tage) zu fiihren. Da die Teilnahme am MOP auf freiwilliger Basis
erfolgt, kann jede Person unabhédngig von den anderen im Haushalt lebenden Personen ent-
scheiden, ob er oder sie ein personliches Wegetagebuch ausfiillen mochte. Im Wegetagebuch
notiert die teilnehmende Person alle Wege im Berichtszeitraum. Die Menschen werden ge-
beten, fir jeden Weg die genutzten Verkehrsmittel, den Wegezweck, die zuriickgelegte
Entfernung sowie den Beginn und das Ende eines Weges anzugeben. Das Wegetagebuch kann

in Papierform oder online ausgefullt werden (PAPI/CAWI).

Daruber hinaus soll ein Haushaltsfragebogen ausgefiillt werden, in welchem neben Fragen zum
Haushalt (z. B. Wohnlage, Anbindung an den Offentlichen Verkehr) auch Fragen zu den einzel-
nen Haushaltsmitgliedern (z. B. Alter, Geschlecht, Fihrerscheinbesitz) beantwortet werden. Die

Teilnahme an der Befragung kann schriftlich-postalisch oder online erfolgen (PAPI/CAWI).


http://www.mobilitaetspanel.de/

3.1.1 Bruttostichprobe

Die vom Erhebungsinstitut Gibergebene Bruttostichprobe umfasst fiir die Erhebung 2021 Daten
zu 1.849 Haushalten, 3.906 Personen und 67.693 Wegen. Vor der Dateniibergabe wurden be-
reits erste Datenaufbereitungs- und Plausibilisierungsschritte durch das Erhebungsinstitut

durchgefihrt.

3.1.2 Rekrutierung der Erhebungsteilnehmer

Mobiltelefone sind in immer mehr Haushalten in Deutschland das einzige Telefonmittel (Hader
et al. 2019). Daher werden neue Haushalte im MOP sowohl iber das Festnetztelefon, als auch
Uber den Mobilfunk angeworben. 2021 wurden insgesamt 671 Haushalte fiir die Kohorte 2021
neu angeworben — 424 Haushalte Uber das Festnetz und 247 im Mobilfunk. Der Anteil aller
Haushalte, die an der Erhebung 2021 teilnahmen und im Mobilfunk rekrutiert wurden, betragt
38 %.

3.1.3 Berichtszeitraum

Am 27.01.2020 wurde der erste Fall einer Infektion mit dem Coronavirus (SARS-CoV-2,
nachfolgend COVID-19) in Deutschland gemeldet (Bundesministerium fiir Gesundheit (BMG)
2022). Am 11.03.2020 erfolgte die Einstufung zur Pandemie durch die Weltgesundheits-
organisation (WHO 2021). Um die Ausbreitung des Virus einzuddmmen, wurden im Laufe der
Pandemie verschiedene MalRnahmen zur Verringerung physischer Begegnungen zwischen
Menschen umgesetzt. Es steht auler Frage, dass diese MalRlnahmen das alltdgliche Leben in
nicht unerheblichem Malle beeintrachtigen und damit auch die Bewegung der Menschen in
ihrem Alltag. Einschneidende MaBnahmen zur Einddmmung des Virus im Berichtszeitraum

waren unter anderem:

— Vom 24.11.2021 bis zum Ende des Berichtszeitraumes wurde die Pflicht zum Arbeiten
von Zuhause umgesetzt und fiir den Dienst am Arbeitsplatz musste in diesem Zeitraum
ein Geimpften-, Genesenen- oder Getesteten-Status nachgewiesen werden ("3G")

— Umsetzung einer Masken- und Testnachweispflicht sowie Zutrittsbeschrankungen,

wobei die erlassenen MaRnahmen in Dauer und nach Bundesland variierten

Die Erhebung zur Alltagsmobilitdt 2021 wurde von September 2021 bis Marz 2022 durchgefiihrt.
In Abbildung 3-1 ist die Anzahl der vollstindigen Wegetagebiicher dargestellt, die in den
jeweiligen Kalenderwochen des Erhebungszeitraumes von den teilnehmenden Personen
ausgefillt wurden. Die Zuordnung der Wegetageblicher zu den Kalenderwochen erfolgt auf

Basis des Datums des ersten Berichttages. Die darliber hinaus dargestellte Anzahl zur



Behandlung aufgenommener Patientinnen und Patienten mit COVID-19 in deutschen
Krankenhdusern gibt eine Einordnung, wie angespannt sich die Lage im Berichtszeitraum
darstellte: Im November und Februar wurden vergleichsweise viele Menschen mit einer COVID-
19 Infektion im Krankenhaus behandelt. Da sich die Harte der verhdangten MalRnahmen im
Berichtszeitraum an der Anzahl hospitalisierter Falle pro Woche orientierte, ermoglicht diese
Darstellung eine gute Einordnung der vorherrschenden MalBnahmen und deren Wirkung auf die

Alltagsmobilitat.
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Abbildung 3-1: Zeitliche Verteilung vollstiandig ausgefiillter Wegetagebiicher und Verlauf der Anzahl
zur Behandlung aufgenommener Patientinnen und Patienten mit COVID-19 in
Deutschland (2021)

Das Erhebungsinstitut gibt den teilnehmenden Personen einen Zeitraum vor, in dem das Wege-
tagebuch ausgefiillt werden soll. Dabei werden Schulferien oder Feiertage aus dem Erhebungs-
zeitraum ausgespart, um das typische Mobilitdtsverhalten im Alltag bestmoglich zu
reprasentieren. In der Erhebung 2021 wurden die Kohorten 2019 und 2020 (Zweit- und
Drittberichtende) in den Kalenderwochen 38 bis 42 befragt. Die Kohorte 2021 wurde in den
Kalenderwochen 4 bis 7 in 2022 befragt. Die Idee der Erhebung war es urspriinglich, dass durch
das gleichzeitige Befragen aller Kohorten im Herbst jede Person das Mobilitdtsverhalten unter
gleichen Randbedingungen berichten kann. Durch die zeitliche Unterteilung der Erhebung auf
unterschiedliche Kalenderwochen in diesem Zeitraum koénnen kurze, besonders starke
Wettereinflisse (z. B. Regenperioden, Sturm, Schneefall) in den Auswirkungen auf das insge-
samt gemessene Mobilitatsverhalten reduziert werden. Durch die Verschiebung des
Erhebungszeitraumes der neu angeworbenen Kohorte ins Folgejahr ergeben sich in der

Erhebung 2021 nun Uberlappende Effekte, die bei der Interpretation der Ergebnisse stets



bericksichtigt werden missen und die die Interpretation der Mobilitdtseckwerte sehr

erschweren:

— Veranderte Verkehrsmittelwahl und verdandertes Mobilitdtsverhalten aufgrund der
Witterungsunterschiede im jahreszeitlichen Zyklus

— Die COVID-19-Pandemie und die Auswirkungen bzw. Zeitraume von MaRnahmen (z.B.
Arbeitsschutzverordnung und das damit verbundene Arbeiten von Zuhause) auf die

alltagliche Mobilitat im Erhebungszeitraum

Der Starttag der Erhebung ist gleichmaRig liber die teilnehmenden Personen verteilt. Das be-
deutet, dass jeweils nur ein Siebtel der Befragten am selben Wochentag mit der Erhebung be-
ginnt. Dieses Vorgehen erlaubt es, die Einflisse von Berichtseffekten (z. B. Berichtsmudigkeit)

auf die erhobenen Mobilitdtsdaten im Wochenverlauf zu evaluieren.

Zur Erhéhung der Ricklaufquote werden die teilnehmenden Personen, welche im vorgegebenen
Zeitraum den Bericht versaumt haben oder aus personlichen Griinden (z. B. Urlaub) spater teil-
nehmen wollen, im Rahmen einer Nachfassung wenige Wochen nach dem vorgegebenen Zeit-
raum vom Erhebungsinstitut erneut angeschrieben und gebeten, ein Wegetagbuch fiir einen
neuen Zeitraum auszufiillen. Die Nachfassaktionen fanden fiir die Kohorten 2019 und 2020 in
2021 in den Kalenderwochen 43 bis 50 statt, wobei diese Nachfassaktion bewusst vor der (Vor-
) Weihnachtszeit abgeschlossen wurde. Die Nachfassaktion fir die Kohorte 2021 wurde in den
Kalenderwochen 8 und 9 in 2022 durchgefiihrt.

3.1.4 Erhebungsunterlagen

Wie in jedem Jahr wurde den teilnehmenden Haushalten ein Haushaltsfragebogen und eine ent-
sprechende Anzahl Wegetageblicher per Post im Papierformat zugesandt. Die teilnehmenden
Personen kénnen entscheiden, ob sie in Papierform (PAPI) oder online (CAWI) an der Erhebung
teilnehmen mochten. Die Online-Version des Fragebogens kann (iber stationdre und mobile

Endgerate aufgerufen werden.

3.2 Datenplausibilisierung und Datenaufbereitung

Um eine hohe und gleichbleibende Qualitdt der Mobilitdtsdaten sicherstellen zu konnen,
werden am IfV sorgfaltige Datenprifungen, -korrekturen und -ergdnzungen fiir die Daten der
Alltagsmobilitat durchgefiihrt. Die Plausibilisierung unterteilt sich in zwei Schritte: Vorplausibili-

sierung und Einzelfallplausibilisierung, welche nachfolgend beschrieben werden.



3.2.1 Vorplausibilisierung

In der Vorplausibilisierung werden die Variablen des Haushalts- und Personen-Datensatzes, die
fiir die Gewichtung und Analyse notwendig sind (z. B. Angaben zu Fahrzeugbesitz im Haushalt,
Alter und Geschlecht), auf Vollstéandigkeit Gberprift. Dazu werden die vom Erhebungsinstitut
gelieferten Rohdaten (Bruttostichprobe) eingelesen und als Haushalts-, Personen- und Wege-

daten abgespeichert.

Die Daten werden bei Bedarf korrigiert. In Einzelfdllen mlissen Datensatze von Haushalten oder
Personen entfernt werden, wenn die Daten unvollstdndig und fiir die Gewichtung und weitere
Analysen unbrauchbar sind. Generell wird der Grundsatz verfolgt, die erhobenen Informationen
bestmodglich zu nutzen. In der Vorplausibilisierung werden die Personendaten in drei Gruppen

unterteilt:

— Personen mit Wegetagebuch: Dieser Datensatz (P) umfasst alle Personen ab zehn Jahre,
die ein Wegetagebuch ausgefiillt haben. Die Mobilitats- bzw. Wegedaten dieser
Personen werden fir spatere Analysen genutzt und es wird fiir diese Personen auch ein
Gewicht auf Personen-Ebene erstellt.

— Personen ohne Wegetagebuch: Dieser Datensatz (POT) umfasst Personen, fiir die als
Teil eines Haushalts Angaben zur Person gemacht wurden (z. B. Alter, Beruf), aber kein
Wegetagebuch vorliegt. Auerdem sind Personen enthalten, flir die wesentliche sozio-
demografische Informationen (z. B. Geschlecht) nicht berichtet wurden und fiir welche
diese Information aus vorangegangenen Erhebungswellen nicht nachvollzogen werden
konnte. Fir diese Personen kann kein Gewichtungsfaktor berechnet werden. Dariber
hinaus enthéalt der Datensatz Personen, die im Zuge der nachfolgend beschriebenen
Einzelfallplausibilisierung in diese Kategorie verschoben wurden, da das Wegetagebuch
erhebliche Berichtsdefizite aufweist oder ein Berichtsabbruch identifiziert wurde.

— Kinder unter zehn Jahre: Dieser Datensatz (KIND) umfasst Kinder unter zehn Jahre, die

im MOP kein Wegetagebuch ausfiillen.

3.2.2 Einzelfallplausibilisierung

Neben der Vorplausibilisierung werden alle Wegetageblicher einer Einzelfallpriifung unter-
zogen. Flr diese Priifung wird eine am IfV entwickelte und kontinuierlich Gberarbeitete Software
verwendet, welche es ermoglicht, die Mobilitdt sowie die Aktivitdten einer Person Uber eine
Woche zu visualisieren und unplausible Berichtsangaben zu identifizieren. Abbildung 3-2 zeigt

die Arbeitsoberflache des Softwaretools in der aktuellen Implementierung.
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Abbildung 3-2: Arbeitsoberflache des Softwaretools zur Plausibilisierung von Wegetagbiichern

In der Einzelfallplausibilisierung werden die Wegetageblicher auf Plausibilitdt geprift. Die

Einzelfallplausibilisierung umfasst drei Teile:

— Untersuchung der Qualitat und Plausibilitdt der berichteten Wegeketten,
— ldentifikation von Rundwegen und

— ldentifikation von Berichtsabbrechern.

Im ersten Teil der Plausibilisierung wird gepriift, ob die berichteten Wege und Wegeketten plau-
sibel sind. Die nachfolgend gelisteten Falle konnen ein Indiz fir unplausible Angaben sein und

missen individuell geprift werden:

unplausible Geschwindigkeiten (zu hoch bzw. niedrig),

—  zeitliche Uberlappung von Wegen (z. B. zweiter Weg einer Person beginnt, bevor erster
Weg endet),

— Berichtsungenauigkeiten (z. B. Zusammenfassen von Wegen),

— Fehlen von Wegen nach Hause,

— andere Fehler (z. B. Personen nutzen fiir den Weg von zu Hause zum Arbeitsplatz zwei

Verkehrsmittel (intermodaler Weg) und berichten diesen Weg félschlicherweise als zwei

getrennte Wege).

Im Zuge der Plausibilisierung werden Wege entfernt, verandert oder ergénzt. AuRerdem werden
Verkehrsmittel, Uhrzeiten und Zwecke geprift und ggf. angepasst. Ist eine Datenbearbeitung
nicht moglich, werden diese Personen in die Datei Personen ohne Tagebuch (POT) verschoben

und alle Wege dieser Personen gel6scht.



In der Plausibilisierung werden zudem sogenannte Rundwege identifiziert. Rundwege umfassen
Aktivitaten wie beispielsweise Joggen, eine Radtour, ein Spaziergang oder das Ausfiihren eines
Hundes. Die Erhebungsteilnehmer kdnnen im Wegetagebuch einen Rundweg nicht direkt an-
geben, weswegen diese in der Plausibilisierung identifiziert werden mussen. Rundwege be-
ginnen und enden am selben Ort und werden oftmals zu Full oder mit dem Fahrrad durchge-
fuhrt. Indizien fir die Ermittlung von Rundwegen sind fehlende Heimwege und typische Muster
im Wochenverlauf (z. B. tagliches Ausfiihren des Hundes). Identifizierte Rundwege werden im
Anschluss in den Daten mit einem eigenen Wegezweck ausgewiesen. Auch fiir die Erhebung
2021 wurden Hinweise zu Rundwegen aus den Wegetagebilichern vom Erhebungsinstitut Gber-

mittelt, welche in der Datenaufbereitung und -plausibilisierung beriicksichtigt wurden.

Des Weiteren werden in der Plausibilisierung Berichtsabbrecher identifiziert. Berichtsabbrecher
sind Personen, die an keinem oder nur sehr wenigen Tagen ihr Wegetagebuch ausgefiillt haben,
obwohl sie angegeben haben, dass sie an diesen Tagen mobil bzw. nicht eingeschrankt waren.
Wenn ein Wegetagebuch mit keinen oder nur sehr wenigen Wegen vorliegt, wird individuell
geprift, ob Griinde fiir das Berichtsverhalten vorliegen (z. B. Mobilitdtseinschrankung, Krankheit
an Berichtstagen) und wie die mobilen Tage auf die Berichtswoche verteilt sind (z. B. zum Ende
der Berichtswoche werden keine oder deutlich weniger Wege als zu Beginn berichtet). Nach
dieser Priifung ist im Einzelfall zu entscheiden, ob das Wegetagebuch plausibel ist oder ob diese
Person einen Berichtsabbrecher darstellt. In der Erhebung 2021 wurden bei dieser Prifung
Wegetagebiicher von zwei Personen entfernt und die Personen in die Kategorie Personen ohne

Tagebuch verschoben.

Tabelle 3-1 gibt eine Zusammenfassung Uber die durchgefiihrten Plausibilisierungen in der All-
tagsmobilitdtserhebung 2021. In vielen Fdllen missen bei fehlerhaften Wegetagebiichern
mehrere Korrekturen durchgefiihrt werden, da Personen Fehler im Bericht wiederholen. Jedoch
ist zu betonen, dass ein Grof3teil der Wegetageblicher allgemein von einer hohen Berichtsquali-
tat zeugt. Der Umfang der vorgenommenen Anderungen ist 2021 auf dhnlichem Niveau wie im
Vorjahr und geringer als in den Jahren davor. Eine Ursache hierfir ist, dass die Menschen
weniger verkettete Wege (Verknipfen von Wegen mit unterschiedlichen Zielen) berichtet
haben, wodurch sich die Komplexitat der Wegemuster reduziert und Fehler im Bericht weniger

wahrscheinlich werden.



Art der Korrektur Fallzah! Anteil an allen Wegen
Wege einfiligen/zusammenfassen/léschen 114 0.17%
Verkehrsmittel éindern/einfiigen/l6schen 106 0.16%
Uhrzeit dndern 983 1.47%
Entfernung dndern 70 0.10%
Wegezweck dndern 131 0.20%
Rundweg identifizieren 554 0.83%
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 3-1: Dokumentation der Fallzahlen der an den Wegetagebiichern durchgefiihrten

Anderungen (2021)

3.3 Nettostichprobe

Die nach der Datenplausibilisierung verbliebenen Haushalts-, Personen- und Wegedaten von
Personen ab zehn Jahren, die ein Wegetagebuch ausgefiillt haben, bilden die Nettostichprobe
der Erhebung 2021. Im Folgenden werden der Umfang der Nettostichprobe, die Berichtsvoll-

standigkeit sowie die Berichtswiederholung analysiert.

3.3.1 Umfang der Nettostichprobe

Nach der Datenaufbereitung und -plausibilisierung verbleibt eine Nettostichprobe von 1.840
Haushalten, die insgesamt 3.247 Personen mit einem Wegetagebuch umfasst. Diese Personen
berichten zusammen 66.868 Wege. Diese Daten bilden die Basis fir die nachfolgenden Analy-
sen. Auf Basis der Nettostichprobe wird eine Personentagesdatei (PT) erstellt, welche aggre-
gierte Mobilitatseckwerte (z. B. Verkehrsaufkommen/-leistung) fiir jeden Berichtstag, differen-
ziert nach Verkehrsmitteln und Wegezwecken, enthalt. Die Personentagesdatei umfasst 22.729
Personentage. Darlber hinaus werden Datensatze von Personen ohne Tagebuch (396 Personen)
und Kindern unter zehn Jahre (245 Personen) zur Verfigung gestellt. Diese zwei Datensatze
stellen soziodemografische Informationen zu den Personen des Haushaltes bereit, fiir die kein

Wegetagebuch vorliegt.

Die Nettostichprobe der Haushalte und Personen mit Wegetagebuch teilt sich wie folgt auf die

Kohorten auf:

— Kohorte 2019 (Drittbericht): 513 Haushalte mit 866 Personen, davon 332 Personen in
der Mobilfunkstichprobe (38 %),

— Kohorte 2020 (Zweitbericht): 659 Haushalte mit 1.205 Personen, davon 434 Personen
in der Mobilfunkstichprobe (36 %),



— Kohorte 2021 (Erstbericht): 668 Haushalte mit 1.176 Personen, davon 420 Personen in
der Mobilfunkstichprobe (36 %).

Der Anteil von Personen im Erstbericht betragt fir die Nettostichprobe der Erhebung 2021 36 %
und ist damit neun Prozentpunkte niedriger als in der Erhebung 2020. Diese niedrige Quote wird
von Seiten des Erhebungsinstituts mit der sehr schwierigen Anwerbungszeit der neuen Kohorte
in der Weihnachtszeit begriindet. Dadurch, dass es in den letzten zwei Wochen des Jahres
moglich war, sich in groRerer Gruppe zu versammeln (anders als im Jahr 2020), haben viele
Menschen diese Zeit z.B. fiir den Besuch von Verwandten und Freunden genutzt und waren

folglich nicht erreichbar.

Der Haushalts- und Personenbogen kann in Papierform oder online ausgefillt werden. 282
Haushalte (15 %) haben den Haushalts- und Personenbogen online ausgefiillt. Dabei wurden
soziodemografische Informationen von 499 Personen mit Wegetagebuch online dokumentiert.
Davon haben 454 Personen das Wegetagebuch online und 45 Personen das Wegetagebuch auf
Papier ausgefiillt. Damit liegt der Anteil Personen, die ausschlieRlich online berichtet haben
(Haushalts- und Personenbogen sowie Wegetagebuch), bei 14 % und damit einen Prozentpunkt
hoéher als im Jahr 2020 (13 %). Insgesamt haben 522 Personen (16 %) das Angebot des Online-
Wegetagebuches genutzt. Darliber hinaus wurde untersucht, wie viele Personen der Kohorte
2019 in allen drei Jahren den Fragebogen online ausgefillt haben. Insgesamt konnten 754
Personen mit Wegetagebuch identifiziert werden, die in allen drei Jahren an der Erhebung
teilgenommen und ein Wegetagebuch abgegeben haben. Davon haben 69 Personen (9%) das
Wegetagebuch alle drei Jahre online und 625 Personen (83 %) alle drei Jahre auf Papier

ausgefillt. 60 Personen (8%) haben zwischen den Jahren den Berichtsmodus gewechselt.

Seit der Einfihrung des Online-Wegetagebuches ist eine leichte aber stetige Zunahme des
Anteils der Personen zu verzeichnen — die Online-Befragung gewinnt im MOP stetig an
Bedeutung. In dem Onlinefragebogen wird nach Abschluss des Fragebogens noch die
Zusatzfrage (Freitext) gestellt, was die Motivation fiir die Moduswabhl ist. Im Antwortspektrum
tritt hervor, dass viele Personen betonen, dass sie durch das digitale Ausfiillen Papier sparen
mochten. Da die analogen Erhebungsunterlagen aber immer fiir alle Teilnehmenden mit der
Post versandt werden, wird diesem Wunsch aktuell nicht entsprochen. Daher wird
vorgeschlagen, den Leuten, die im ersten Jahr online teilgenommen haben, zukiinftig nur noch

den Zugangscode fiir den online Fragebogen zuzusenden.



3.3.2 Vollstandigkeit

Die Teilnahme am MOP ist freiwillig. Daher kommt es vor, dass nicht fir alle Haushaltsmitglie-
der, die berechtigt sind ein Wegetagebuch auszufiillen, ein ausgefilltes Wegetagebuch auch tat-
sachlich zurlickgesandt wird. Dariliber hinaus kdnnen Daten einzelner Personen auf Grund von
fehlenden Angaben im Personenbogen oder deutlichen Berichtsdefiziten ausgeschlossen
werden (vgl. Abschnitt 3.2).

Tabelle 3-2 stellt die Vollstandigkeit von Mobilitdtsdaten auf Haushaltsebene, differenziert nach
HaushaltsgroRe, in der Erhebung 2021 dar. Die Darstellung beriicksichtigt, dass sich die Analyse
nur auf Personen ab 10 Jahre bezieht, von denen ein Wegetagebuch erfragt wird. So wird bei-
spielsweise ein 4-Personen-Haushalt mit zwei Kindern unter 10 Jahre als vollsténdig eingestuft,

wenn beide Erwachsene ein Wegetagebuch ausgefiillt haben.

Grundsatzlich ist eine hohe Berichtsvollstdandigkeit in Haushalten aus verschiedenen Griinden
anzustreben: Zum einen kann die Analyse des Mobilitatsverhaltens im Haushaltskontext nur
dann sinnvoll durchgefiihrt werden, wenn fir alle (berechtigten) Personen eines Haushalts die
Wegetagebicher vorliegen. Zum anderen missen bei vollstdndiger Berichtsabgabe in einem
Haushalt in Summe weniger Haushalte neu angeworben werden, um eine vergleichbar groRRe
Personenstichprobe zu erzielen. Insgesamt liegen in der Erhebung 2021 bei 82 % aller Haushalte

die Wegetagebiicher vollstandig vor.

\;‘;Z;Z';Ziéfgfh‘::: HaushaltsgréfSe (Personen ab 10 Jahren)

Anzahl Wegetagebiicher 1 Person 2 Personen 3 Personen 4 Pl;’:go’:::r
vollstindig 100% 82% 60% 62%

1 Person fehlt 0% 18% 24% 21%

2 Personen fehlen 0% 0% 16% 8%

3 und mehr Personen fehlen 0% 0% 0% 9%
Summe 100% 100% 100% 100%
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 3-2: Volistandigkeit der Wegetagebiicher auf Haushaltsebene, differenziert nach Haus-

haltsgréBe (2021)

3.3.3 Wiederholraten

Auf Grund des Erhebungsdesigns ist es notwendig, die Selektivitdt der Stichprobe im zeitlichen
Verlauf zu beobachten. Daflir werden jahrlich die Teilnahmequoten ausgewertet und mit den

Vorjahren verglichen. Tabelle 3-3 gibt einen Uberblick iiber die relativen und absoluten



Wiederholraten der vergangenen Jahre fir Haushalte (HH) und Personen (P). Der relative Anteil
gibt jeweils an, wie viel Prozent der Teilnehmenden im Vergleich zum Vorjahr erneut am
Mobilitatspanel teilnehmen. Insgesamt kann erst nach zwei Jahren eine Aussage Uber die
Qualitat und Motivation zur wiederholten Teilnahme einer Kohorte gemacht werden. Daher ist

eine Aussage fiir die Kohorte 2019 erst nach der der Erhebung im Herbst 2021 maoglich.

Jahr 2017 2018 2019 2020 2021
Kohorte abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
HH 806 100% | 618 77% 539 87%
2017
P 1391 100% | 1.061 76% 911 86%
HH 744 100% | 596 80% 544 91%
2018
P 1.264 100% | 1.009 80% 895 89%
HH 718 100% | 591 82% 513 87%
2019
P 1271 100% | 1.030 81% 866 84%
HH 828 100% | 659 80%
2020
P 1.536 100% | 1.205 78%
HH 668 100%
2021
P 1.176 100%
HH 1.853 1.963 1.840
Gesamt
P 3.191 3.461 3.247
AdT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 3-3: Wiederholraten von Haushalten und Personen nach Kohorten und Erhebungsjahren

(Kohorten 2017 bis 2021)

Fiir die Kohorte 2019 stellen sich die Wiederholraten im Zweitbericht (Erhebung 2020) und Dritt-
bericht (Erhebung 2021), differenziert nach Altersgruppen, wie folgt dar:

— 10 bis 17 Jahre: 73 % Zweitbericht, davon 72 % Drittbericht
— 18 bis 25 Jahre: 61 % Zweitbericht, davon 70 % Drittbericht
— 26 bis 35 Jahre: 71 % Zweitbericht, davon 81 % Drittbericht
— 36 bis 50 Jahre: 74 % Zweitbericht, davon 83 % Drittbericht
— 51 bis 60 Jahre: 77 % Zweitbericht, davon 83 % Drittbericht
— 61 bis 70 Jahre: 87 % Zweitbericht, davon 85 % Drittbericht
— Alter als 70 Jahre: 99 % Zweitbericht, davon 92 % Drittbericht

Auch im Jahr 2021 steigen junge Menschen bis 25 Jahre (bzw. im ersten Jahreslibergang auch
Personen bis 50 Jahre) haufiger aus der Befragung aus als dltere Personen. Junge Menschen bis

25 Jahre scheiden im Vergleich zu alteren Menschen zu einem hdheren Anteil zwischen dem



zweiten und dritten Bericht aus der Studie aus (72 % 10 bis 17-Jahrige und 70 % (18 bis 25-
Jahrige). Personen (iber 70 Jahre bleiben hingegen viel wahrscheinlicher in der Studie. Dabei ist
jedoch zu bedenken, dass dltere Menschen im Mittel weniger Wege machen (vgl. Kapitel 9) und

somit der Befragungsaufwand geringer ist.

3.4 Berichtsmudigkeitseffekte

Der Erhebungsansatz des MOP fihrt im Vergleich zu einer einmaligen Stichtagserhebung zu
einer hohen Belastung fir die teiinehmenden Personen. Dies hat zur Folge, dass sich im Verlauf
der Erhebung sogenannte Berichtsmiidigkeitseffekte einstellen. Zum einen kann dieser Effekt
innerhalb der Erhebung eines Jahres, also tiber den Verlauf einer Woche, zum anderen zwischen

den Erhebungsjahren beobachtet werden. Diese Effekte werden im Folgenden untersucht.

3.4.1 Effekte in der Erhebung

Personen neigen in Mobilitatserhebungen (iber mehrere Tage dazu, im Verlauf einer langeren
Berichtszeit bestimmte Wege nicht mehr zu berichten (beispielsweise kurze Einkaufswege) bzw.
Wege zusammenzufassen. Die sich hieraus ergebenden Anderungen im Berichtsverhalten
werden als Berichtsmiidigkeitseffekte bezeichnet. Durch eine Gleichverteilung der Starttage der
Erhebung auf die sieben Wochentage lasst sich analysieren, inwieweit sich das Berichtsverhalten

wahrend des Erhebungszeitraumes in der Stichprobe verandert.

Zur Quantifizierung von Berichtsmiidigkeitseffekten in der Alltagsmobilitatserhebung 2021 wird
mittels linearer Regressionsmodelle untersucht, ob sich die Mobilitdtseckwerte Verkehrsbeteili-
gung, Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobilitatszeit im Verlauf der Berichtswoche
signifikant verandern. In Tabelle 3-4 sind diese MobilitdtskenngréRen beziiglich des Achsenab-
schnittes und der Steigung der Regressionsgeraden sowie eine Bewertung auf dem Konfidenz-
niveau von 95 % dargestellt. Der Tabelle 3-4 ist zu entnehmen, dass Verkehrsbeteiligung und
Verkehrsaufkommen leicht abnehmen und Verkehrsleistung Gber den Berichtszeitraum von
sieben Tagen leicht zunimmt. Die Mobilitatszeit nimmt ebenfalls leicht zu, diese Verdanderung ist

jedoch nicht signifikant.



MobilitéitskenngréfSen Achsenabschnitt Steigung Bewertung auf
[Kennziffer in Tageswerten] (p-Wert) (p-Wert) Konfidenzniveau von 95%
87,71 -0,420

Verkehrsbeteiligung [%] signifikanter Effekt
(<0,001) (0,027)
3,040 -0,025 o
Verkehrsaufkommen [Wege] signifikanter Effekt
(<0,001) (0,032)
) 32,88 0,753 o
Verkehrsleistung [km] signifikanter Effekt
(<0,001) (0,027)
o 73,94 0,106 o
Mobilitétszeit [min] kein signifikanter Effekt
(<0,001) (0,703)
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 3-4: Messung von Berichtsmiidigkeitseffekten fiir ausgewdhlte Eckwerte mittels linearer

Regressionsmodelle (2021)

3.4.2 Effekte zwischen den Erhebungsjahren

Eine weitere Untersuchung befasst sich mit der Frage, ob zwischen den Erhebungen Berichts-
midigkeit nachgewiesen werden kann. Personen, die sich dazu entscheiden, in zwei bzw. drei
Jahren an der Erhebung teilzunehmen, kénnen zwischen den Berichtsjahren eine sog.
Berichtsmidigkeit entwickeln. Diese gednderte Qualitdt zeigt sich primar am
Verkehrsaufkommen. Daher wird mit zweiseitigen t-Tests Uberprift, ob sich das Verkehrs-

aufkommen signifikant geandert hat.

In Tabelle 3-5 ist das berichtete, ungewichtete, Verkehrsaufkommen der Kohorten 2019, 2020
und 2021 in den Erhebungsjahren 2019, 2020 und 2021 dargestellt. Das Verkehrsaufkommen
der Kohorte 2019 ist in 2020 signifikant gesunken und in 2021 wieder angestiegen, wobei dieser
Anstieg nicht signifikant ist. Der signifikante Rlickgang zwischen 2019 und 2020 ist vor allem den
exogenen Einflissen der COVID-19-Pandemie zuzuschreiben. Teilnehmende der Kohorte 2020
berichten in 2021 mehr Wege als in 2020, wobei dieser Unterschied signifikant ist. Auch dieser
Unterschied kann mit den Einflissen der Pandemie erklart werden und lasst damit keine

Aussagen Uber die tatsachliche Qualitat und Vollstandigkeit des Berichts zu.



Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Woche]
el (Signifikanz der Verdnderung zum Vorjahr auf 95% - Niveau)

Erhebungsjahr 2019 Erhebungsjahr 2020 Erhebungsjahr 2021
Kohorte 2019 22,61 20,03 (signifikant) 20,28 (nicht signifikant)
Kohorte 2020 - 16,54 21,31 (signifikant)
Kohorte 2021 - - 20,17
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 3-5: Signifikanz der Verdnderung des Verkehrsaufkommens (Wege je Person und Woche)

zwischen den Erhebungsjahren, ausgewiesen nach Kohorten

3.5 Datengewichtung

Die MOP-Daten werden auf den Ebenen der Haushalte, Personen und Wege gewichtet. Das Ziel
der Gewichtung ist es, die Bevolkerung in Deutschland ab 10 Jahre im MOP zu reprasentieren.
Die Reprasentativitat ist aufgrund von Stichprobenschiefen nicht direkt gegeben. Die berechne-
ten Gewichtungs- bzw. Hochrechnungsfaktoren der MOP-Daten werden nachfolgend beschrie-

ben.

3.5.1 Dual-Frame-Gewichtung

Da zunehmend mehr Privathaushalte eher mit einem Mobilfunktelefon als mit einem Festnetz-
anschluss ausgestattet sind (Statistisches Bundesamt (Destatis) 2019), kann die Erreichbarkeit
bestimmter Haushalts- und Personentypen iiber einen Festnetzanschluss nicht mehr gewahr-
leistet werden. Deshalb werden die Erhebungsteilnehmer sowohl lber das Festnetz als auch
Uber Mobilfunk fiir die Anwerbung kontaktiert (Dual-Frame). Die MOP-Stichprobe bedarf daher
einer Design-Gewichtung, welche die unterschiedlichen Wahrscheinlichkeiten der Erreichbar-
keit eines Haushaltes (Gabler und Ayhan 2007) berlcksichtigt. Die Dual-Frame-Gewichtung er-
folgt flr alle drei Kohorten der Stichprobe. Die Berechnung der Designgewichte der Erhebung

wird vom Erhebungsinstitut durchgefiihrt und an das Institut fiir Verkehrswesen tGibermittelt.

3.5.2 Haushaltsgewichtung

Die Haushaltsgewichtung erfolgt fir alle Haushalte im MOP nach den Merkmalen Ortsgrofie,
HaushaltsgroRe und Anzahl Pkw im Haushalt. Die Ermittlung der Hochrechnungsfaktoren basiert
auf drei Statistiken zur Soll-Verteilung der Haushalte in Deutschland nach den genannten Merk-

malen:



— Informationen zur Verteilung der Haushalte nach OrtsgroRe und HaushaltsgrofRRe
wurden dem Mikrozensus 2021 entnommen (Statistisches Bundesamt 2021).

— Daten zum absoluten Pkw-Bestand wurden der Statistik des KBA (Kraftfahrt-Bundesamt)
entnommen (Kraftfahrt-Bundesamt 2022a).

— Indiesem Jahr wurden aulRerdem die Daten der Laufenden Wirtschaftsrechnungen 2020
(LWR) (Statistisches Bundesamt) als weitere InputgrofRe fir die Haushaltsgewichtung
genutzt. Die LWR ist eine Substichprobe der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe
(EVS) und liefert u. a. Ergebnisse zur Ausstattung privater Haushalte mit
Gebrauchsgiitern wie z.B. Pkw. Die Mdoglichkeit der Differenzierung nach Orts- und

HaushaltsgrofRe erlaubt es, eine wesentliche Inputdatenliicke zu schlieSen.

Fir jeden Haushalt in der Erhebung 2021 steht ein Hochrechnungsfaktor zur Verfligung, der die
Kombination aus Dual-Frame-Gewichtung (vgl. Abschnitt 3.5.1) und Haushaltsgewichtung ent-
halt.

3.5.3 Personengewichtung

Auf Basis der Sekundarstatistik des Mikrozensus 2020 (Statistisches Bundesamt 2020) erfolgt
der Ausgleich von soziodemografisch bedingten Stichprobenschiefen auf Personenebene ber
eine Gewichtung nach Geschlecht und Altersklasse. Bei der Berechnung des Hochrechnungs-
faktors werden das Personengewicht, das Haushaltsgewicht und das Dual-Frame-Gewicht be-

ricksichtigt.

3.5.4 Wegeldngengewichtung

Auf Wegeebene erfolgt eine Wegelangengewichtung nach Distanzklassen. Die Gewichtung soll
Zufallseffekte dampfen, welche bei Fernverkehrswegen in groRBeren Distanzklassen auftreten
kénnen. Das Wegelangengewicht wird anhand eines gleitenden Mittelwertes lber die drei
vorherigen Erhebungswellen (2018, 2019, 2020) durchgefihrt und ist als Gewichtungsfaktor in
der Wegedatei gesondert ausgewiesen. Durch die Berlicksichtigung der Daten der Erhebung
2020 wird dem verdnderten Mobilitdtsverhalten aufgrund der Pandemie Rechnung getragen.
Das Wegelangengewicht wird bei der Berechnung von Gesamteckwerten der Mobilitat
angewendet. Lange Wege haben ein hohes Wegeldangengewicht. Daraus geht hervor, dass lange
Wege im Jahr 2021 seltener getatigt wurden als dies in den Jahren vor der Pandemie noch der
Fall war. Im Vergleich zur Erhebung 2020 nahm die Anzahl der langen Wege jedoch wieder etwas

ZU.



3.5.5 Datumsgewichtung

Obwohl die Kohorte 2021 der Erhebung 2021 aus forschungsdkonomischen Griinden im
Januar/Februar 2022 befragt wurde (vgl. Abschnitt 3.1.3), wird auf ein Datumsgewicht
verzichtet. Grund hierfiir ist, dass zum einen keine angemessene Datenbasis fir eine SOLL-
Verteilung verfligbar ist, da das Mobilitatsverhalten durch die COVID-19-Pandemie in
unbekanntem Ausmal gestort wird. Es ist zwar bekannt, dass die Pandemie beispielsweise
reduzierende Effekte auf die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel hat, es ist jedoch nicht
bekannt, in welchem Umfang dies der Fall ist, da z.B. vermehrtes arbeiten von zu Hause ebenfalls
reduzierende Effekte auf die OV Nutzung hat. Daher kann durch keinen bekannten Ansatz

sowohl der Modal Split wie auch die Verkehrsbeteiligung korrigiert werden.

3.6 Zusammenfassung der Methodik und Fazit

Im Frihjahr 2022 wurden die von September 2021 bis Marz 2022 erhobenen Daten des MOP
zur Alltagsmobilitat am IfV des KIT plausibilisiert, aufbereitet, gewichtet und in eine Nettostich-
probe Uberfiihrt. Zur Einordnung der Datenqualitdt wurden Analysen zu Berichtsmudigkeits-
effekten sowie zur Berichtsvollstandigkeit im Haushalt und zu Berichtswiederholung durchge-

fiihrt. Die Schiefen der Stichprobe werden, soweit moglich, durch Gewichtungen ausgeglichen.



4 Alltagsmobilitat: Zentrale Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Ergebnisse der Erhebung zur Alltagsmobilitat fir das
Jahr 2021 zusammenfassend dargestellt. Alle Analysen wurden unter Nutzung der Gewichtungs-
faktoren auf Haushalts-, Personen- und Wegeebene durchgefiihrt. Die Zeitreihen der Mobilitats-
eckwerte (2012-2021) finden sich in Kapitel 9. Wenn in diesem Kapitel die Mobilitat des Jahres
2021 beschrieben wird, ist damit stets der Erhebungszeitraum von September 2021 bis Februar
2022 gemeint.

4.1 Zugang zu Verkehrsmitteln

Ob eine Person Verkehrsmittel nutzen kann, ist abhangig von dem Zugang zu bzw. dem Besitz
von Verkehrsmitteln (z. B. Fahrrad, Pkw, Zeitkarte fiir den OV), aber auch von Randbedingungen
der Verkehrsmittelnutzung (z. B. Fiihrerscheinbesitz). In den folgenden Abschnitten wird der Zu-
gang zu Verkehrsmitteln im Jahr 2021 dargestellt. Die Analysen wurden flir Personen ab 18
Jahren durchgefiihrt, da diese einen Pkw fiihren diirfen und somit (iber alle Mobilitdtsoptionen

verfliigen kénnen.

4.1.1 Fahrradbesitz

70 % der Erwachsenen Deutschen berichten, ein konventionelles Fahrrad zu besitzen. Dieser
Wert ist in der Zeitreihe sehr stabil. Darliber hinaus werden die Teilnehmenden gebeten an-
zugeben, ob sie ein Elektrofahrrad (z.B. E-Bike oder Pedelec) besitzen. Es ist moglich, dass die
Teilnehmenden sowohl ein normales Fahrrad als auch ein Elektrofahrrad besitzen. 15 % der
Befragten 2021 berichten den Besitz eines Elektrofahrrads. Dies ist ein Anstieg um flinf
Prozentpunkte gegeniiber dem Vorjahr. In der ,Laufenden Wirtschaftsrechnung” (LWR) 2021
wird ein vergleichbarer Anstieg des E-Bike Besitzes verzeichnet (Statistisches Bundesamt, 2022).
Die Entwicklung des Fahrrad- und Elektrofahrradbesitzes ist in Abbildung 4-1 dargestellt. Es liegt
nahe, dass die Anschaffung eines Elektrofahrrads zuséatzlich zu einem bereits vorhandenen
konventionellen Fahrrad erfolgt. Das Elektrofahrrad wird folglich haufig als zuséatzliches Fahrrad

angeschafft.
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Abbildung 4-1:  Zeitliche Entwicklung des Fahrrad- und E-Bike-Besitzes in Deutschland

41.2 Zeitkartenbesitz

Eine Zeitkarte erlaubt Personen die Nutzung des OV in einem definierten Gebiet fiir einen be-
stimmten Zeitraum (beispielsweise ein Monat oder ein Jahr). Besitzende einer Zeitkarte nutzen
fir gewdhnlich regelmiRig den OV. 20 % der befragten Erwachsenen der Erhebung 2021
berichten den Besitz einer Zeitkarte fiir den OV. In Abbildung 4-2 ist der Anteil der Zeitkarten-
besitzenden in unterschiedlichen Altersklassen dargestellt. Die Altersklasse mit dem héchsten

Zeitkartenbesitz umfasst Personen zwischen 18 und 25 Jahren (50 %).
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Abbildung 4-2: Zeitkartenbesitz, differenziert nach Altersklassen (2021)

4.1.3 Fuhrerscheinbesitz

90 % der befragten Personen geben in der Erhebung 2021 an, einen Fiihrerschein zu besitzen.
Auch 2021 ist der Anteil der Fihrerscheinbesitzer bei Mannern (93 %) hoher als bei Frauen
(87 %). Die Gruppen der 26- bis 60-Jahrigen weisen mit 94 % den hochsten Fiihrerscheinbesitz
auf (Abbildung 4-3). 81 % der lber 70-Jahrigen besitzen einen Flhrerschein. Weiterfiihrende
Analysen zeigen, dass geschlechterspezifische Unterschiede im Fihrerscheinbesitz lediglich in
den Altersklassen ab 60 Jahren vorhanden sind. Diese Unterschiede werden durch den

Kohorteneffekt in Zukunft also abnehmen.
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Abbildung 4-3: Fuihrerscheinbesitz, differenziert nach Altersklassen (2021)

4.1.4 Pkw-Verfugbarkeit

In der Erhebung wird auch Auskunft Gber die Anzahl der Pkw im Haushalt gegeben. So berichtet
jedes Haushaltsmitglied, ob ihm/ihr ein Pkw zur Verflgung steht. Zusatzlich geben die Haus-
haltsmitglieder an, ob sie Mitglied bei einem Car-Sharing-Anbieter sind. In der Erhebung 2021

geben 4 % der Befragten eine Mitgliedschaft in einer Car-Sharing-Organisation an.

In Abbildung 4-4 ist die Pkw-Verfligbarkeit von Personen, differenziert nach Altersklassen, dar-
gestellt. Die hochste Pkw-Verfligbarkeit besteht bei Personen mittleren Alters, in der
Altersklasse der 35-50-Jdhrigen betragt die regelmaRige Pkw-Verfligbarkeit 75 %. Jingere (18-
25 Jahre) missen sich haufig mit anderen Personen aus ihrem Haushalt oder Freunden und
Verwandten absprechen. 44 % dieser Altersklasse hat regelmaRig Zugang zu einem Pkw, 31 %

haben dies nur nach Absprache. 25 % der Altersklasse hat keinen Pkw zur Verfligung.

Personen ohne Fiihrerschein wurden dieses Jahr erstmals in der Kategorie , kein Pkw verfligbar”
zugeordnet. In den Vorjahren wurden diese, sofern keine Angabe (iber die Pkw-Verfligbarkeit
gemacht wurde, in der Kategorie , keine Angabe” erfasst. Dadurch ergeben sich zwar groRere
Unterschiede zum Vorjahr, die Datenqualitat und Konsistenz der Aussagen kann dadurch jedoch

verbessert werden.
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Abbildung 4-4: Pkw-Verfiighbarkeit von Personen, differenziert nach Altersgruppen (2021)

4.1.5 Anzahl Pkw im Haushalt

Die Zahlen der Pkw-Ausstattung der Haushalte werden vor allem durch die Gewichtung nach der
Anzahl Pkw je Haushaltstyp beeinflusst. Grundlage dieser Gewichtung sind die Daten der LWR
aus dem Jahr 2020, die nach HaushaltsgroRe, Gebietsstand und Pkw-Besitz ausgewertet wurden.
Fiir die Erhebungswelle in 2021 wurden diese Daten anhand der Zulassungsdaten der Statistik
des Kraftfahrt-Bundesamtes (Kraftfahrt-Bundesamt 2022a) sowie des Mikrozensus
(Statistisches Bundesamt 2021) fortgeschrieben. Dadurch wird insbesondere der zunehmenden
Motorisierung bei bereits motorisierten Haushalten Rechnung getragen, welche sich aus den
Analysen der LWR ergibt. Fiir das MOP resultiert daraus fiir das Jahr 2021 eine Pkw-Ausstattung
von 554 Pkw pro 1.000 Einwohner. Dieser Wert liegt im Vergleich zum Vorjahr (548 Pkw pro
1000 Einwohner) zum einen aufgrund der Informationen aus der LWR héher und orientiert sich
jetzt insgesamt naher an der Gesamtanzahl der zugelassenen Pkw in Deutschland, die vom KBA
veroffentlicht werden. Zum anderen ist jedoch auch die Motorisierung insgesamt gestiegen,

weshalb die Ergebnisse nun genauer sind.

4.2 Mobilitatseckwerte

In den nachfolgenden Abschnitten werden die Mobilitatseckwerte der Erhebung 2021 darge-
stellt. Ublicherweise erfolgt die Erhebung der Alltagsmobilitdt im Herbst eines jeden Berichts-
jahres, was sich als geeigneter und typischer Zeitraum bewahrt hat, um die Mobilitat im Jahres-
durchschnitt zu erfassen und zu beschreiben. Aufgrund der teilweise sehr stark

unterschiedlichen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie sowie der MalBnahmen zur



Einddmmung des Infektionsgeschehens im Jahr 2021 ist es nicht moglich, die Mobilitatseckwerte
des Berichtszeitraumes einer Woche im Herbst als reprdsentativ fiir das gesamte Jahr
anzusehen. Durch den sehr langen Erhebungszeitraum, der bis in das Jahr 2022 reicht, wurden
verschiedene MalRRnahmen zur Einddmmung des Infektionsgeschehens umgesetzt, die einen
Effekt auf die alltagliche Mobilitat hatten.

Fir die Erhebung 2021 wird, anders als im Jahr 2020, ein einzelner Wert fiir die gesamte
Stichprobe ausgewiesen, der als ndherungsweise typisch flr das Jahr 2021 angesehen werden
kann. Damit wird bezweckt, dass fiir die Gesamtstichprobe die Vergleichbarkeit mit den
Vorjahren bestehen bleibt. Zudem galten wahrend des Erhebungszeitraumes regional stark
unterschiedliche gesetzliche Einschrankungen auf Landkreisebene. Diese Unterschiede kdnnen

im MOP nicht detailliert ausgewertet werden.

Um die Mobilitdtseckwerte der Erhebung 2021 besser einordnen zu konnen, werden im
Folgenden stets die gemittelten Eckwerte fiir die Erhebungen der Jahre 2019, 2020 und 2021
genannt. Dadurch kann das Fortschreiten der Pandemie bzw. die Auswirkungen der damit
verbundenen MaRnahmen eingeordnet werden und erste Abschatzungen gegeben werden, wie

deutlich die Veranderungen der Mobilitat sind.

Nachfolgend werden die Verkehrsbeteiligung, Verkehrsmittelnutzung und Wegezwecke
beziiglich Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobilitatszeit analysiert. Auch immobile
Tage (Tage ohne berichtete Mobilitdt) werden in diesen Eckwerten bericksichtigt. Wenn nicht
anders angegeben, beziehen sich die ausgewiesenen Eckwerte auf alle Personen (mobile und

immobile Personen).

4.2.1 Verkehrsbeteiligung

Die Verkehrsbeteiligung gibt an, welcher Anteil der Bevolkerung an einem Stichtag mobil ist,

d. h. mindestens einen Weg auRer Haus zuriicklegt.

- Verkehrsbeteiligung in der Erhebung 2019: 89,3 %
- Verkehrsbeteiligung in der Erhebung 2020: 80,6 %
- Verkehrsbeteiligung in der Erhebung 2021: 86,2 %

Die Verkehrsbeteiligung nahert sich im Jahr 2021 wieder dem Wert vor der Pandemie an. Dieser
Wert wird aktuell jedoch noch nicht wieder erreicht. Die Auswirkungen der Pandemie sind in
der Erhebung 2021 also noch deutlich zu spiiren. Der Wert liegt jedoch auf einem deutlich

hoheren Niveau als im Vorjahr.



4.2.2 Verkehrsmittelnutzung

Die Verkehrsmittelnutzung hat sich im Zuge der Pandemie deutlich verandert. Dies ist aus
Abbildung 4-5 und Abbildung 4-6 zu entnehmen. Abzuwarten bleibt, ob sich diese
Veranderungen auch in einer ,,neuen Normalitat” zeigen oder ob sich die Verkehrsmittelnutzung
vollstandig zurlick zum Vor-Pandemie-Niveau entwickelt. In der Erhebung 2021 kénnen einige
Trends beobachtet werden, die auf bleibende Veranderungen schlieRen lassen. Insgesamt stieg
die Anzahl der zuriickgelegten Wege, also das Verkehrsaufkommen, im Jahr 2021 wieder leicht
an, hat jedoch noch nicht das Niveau des Jahres 2019 erreicht. Im Jahr vor der Pandemie wurden
im Schnitt 3,15 Wege pro Person und Tag gezahlt, dieser Wert fiel in der Erhebung 2020 auf
lediglich 2,58 Wege pro Person, wobei starke Unterschiede innerhalb des gesamten
Erhebungszeitraums (Herbst 2020, Winter 2020/2021) gemessen wurden. In der Erhebung 2021
konnten wieder 2,94 Wege pro Person und Tag beobachtet werden, auch hier gibt es jedoch

Unterschiede zwischen den verschiedenen Erhebungszeitraumen.

Insbesondere die aktiven Verkehrsmittel, also die Nutzung des Fahrrads und das ZufuBBgehen,
haben wahrend der Pandemie stark an Beliebtheit gewonnen. Relativ konnten diese
Verkehrsmittel um vier Prozentpunkte zulegen (von 34 % im Jahr 2019 auf 38 % im Jahr 2021).
Trotz der absoluten Reduktion der Anzahl Wege steigerte sich die absolute Anzahl der Wege von
1,07 Wege pro Person und Tag im Jahr 2019 auf 1,12 Wege pro Person und Tag im Jahr 2021.
Besonders die Wege zu FuR stiegen wahrend der Pandemie stark an. Der Anteil stieg von 21 %
auf 25 % im Jahr 2021. Im Jahr 2020 wurden jedoch 27 % aller Wege zu FuR getatigt.

Die Pkw-Nutzung nahm wahrend der Pandemie stark ab, der Anteil aller Pkw-Fahrten im Modal
Split sank von 54 % in der Erhebung 2019 auf 52 % in der Erhebung 2021. Die Anzahl der Pkw-
Wege nahm im vergangenen Jahr jedoch wieder leicht zu, pro Person und Tag wurden 1,53
Wege mit dem Pkw berichtet. Das sind 0,16 Wege mehr als noch im Jahr 2020.

Verlierer der Pandemie sind die 6ffentlichen Verkehrsmittel, wobei sich die OV-Nutzung im Jahr
2021 bereits gegeniber 2020 leicht erholte. Im Jahr 2021 wurden 9 % aller Wege mit
offentlichen Verkehrsmitteln getatigt. Das sind zwei Prozentpunkte weniger als im Jahr 2019,

jedoch auch 2 Prozentpunkte mehr als im Jahr 2020.
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Abbildung 4-5: Verkehrsaufkommen der Verkehrsmodi (Wege je Person und Tag); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021
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Abbildung 4-6: Modal Split des Verkehrsaufkommens (Anteile der Verkehrsmodi); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021

Betrachtet man die Verkehrsleistung der einzelnen Verkehrsmittel (Abbildung 4-7 und
Abbildung 4-8), wird deutlich, dass neben dem Verkehrsaufkommen im OV auch die
Verkehrsleistung im OV stark zuriick ging. Im Jahr 2020 sank sie im Vergleich zum Vorjahr um
etwa 57 %. Im Jahr 2021 kann sich die Verkehrsleistung im OV jedoch wieder erholen und steigt
auf 5,9 km pro Person und Tag. Das entspricht etwa 72 % der Verkehrsleistung des OV aus dem
Jahr 2019. Setzt man die Werte von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung in Verbindung,
wird deutlich, dass insbesondere lingere Wege mit dem OV reduziert wurden. Wahrend das
Verkehrsaufkommen im Jahr 2021 bereits bei 76 % des Niveaus von vor der Pandemie war, liegt
die Verkehrsleistung im OV lediglich bei 72 %.



Den groRten Anteil an der Verkehrsleistung hat nach wie vor der Motorisierte Individualverkehr
(MI1V). Zwar ist auch hier die Verkehrsleistung geringer als vor der Pandemie, relativ gesehen hat
der MIV seinen Anteil an der Verkehrsleistung jedoch gesteigert. Im Durchschnitt legen die
Deutschen im Jahr 2021 26,6 km pro Tag mit dem MIV zurlick. Dies entspricht 73 % der taglichen

Verkehrsleistung.

Eine untergeordnete Rolle in der Verkehrsleistung spielen Wege mit dem Fahrrad und zu Ful3.
Zwar wurden die zuriickgelegten Distanzen in den vergangenen zwei Jahren gesteigert, der

Anteil an der Gesamtverkehrsleistung betragt jedoch nur 7 %.

Insgesamt entwickelt sich die Verkehrsleistung wieder in Richtung des Wertes von vor der
Pandemie (2019). In der Erhebung 2021 wurden taglich 36 km pro Person zuriickgelegt, dies
entspricht 88 % der Verkehrsleistung aus der Erhebung 2019 (41 km).
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Abbildung 4-7: Verkehrsleistung der Verkehrsmodi (Kilometer je Person und Tag); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021
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Abbildung 4-8: Modal Split der Verkehrsleistung (Anteile der Verkehrsmodi); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021

Abbildung 4-9 und Abbildung 4-10 zeigen, wie viel Zeit die Menschen pro Tag in den einzelnen
Verkehrsmitteln verbracht haben. Deutlich sichtbar ist zunachst der starke Einbruch der
Mobilitatszeit in der Erhebung 2020, in der Erhebung 2021 sind die Menschen jedoch wieder
etwa 75 Minuten pro Tag unterwegs. Dies entspricht 94 % des Wertes aus dem Jahr 2019, dem

letzten von der Pandemie unbeeinflussten Jahr (80 Minuten).

Durch die Pandemie wurden insbesondere die Mobilitatszeiten der Verkehrsmittel ZufuRgehen
und Fahrrad erhoht. Der Anteil konnte von zusammengerechnet 28 % im Jahr 2019 auf 34 % im
Jahr 2021 gesteigert werden. Dies liegt zum einen an der allgemein gesunkenen Mobilitdtszeit,
zum anderen jedoch auch an absolut gestiegenen Werten der Verkehrsmittel ZufuRgehen und
Fahrrad. Zusammengezahlt verbrachten die Menschen 26,2 Minuten pro Tag mit diesen beiden
Verkehrsmitteln, im Jahr 2019 lag der Wert noch bei 22,4 Minuten. Im Vergleich zum Jahr 2020
zeigt sich zudem, dass insbesondere die Mobilitatszeit des Verkehrsmittels Fahrrad gesteigert
wurde. Sie stieg von durchschnittlich 5,9 Minuten pro Tag im Jahr 2020 auf 7,8 Minuten im Jahr
2021. Insgesamt fallt auf, dass die durchschnittliche Wegelange der mit dem Fahrrad
zuriickgelegten Wege gestiegen ist. Im Jahr 2019 lag die durchschnittliche Wegelange bei 3,6
Kilometern, im Jahr 2021 war ein Weg durchschnittlich etwa 4,2 Kilometer lang. Ein Grund
hierfir ist die groRe Zunahme der Wege mit dem Elektrofahrrad, mit dem im Mittel weitere

Distanzen als mit dem konventionellen Fahrrad zuriickgelegt werden (Ecke et al. 2020).

Bei den offentlichen Verkehrsmitteln und dem MIV zeigt sich fir die vergangenen Jahre ein
dhnliches Bild. Zunachst sank die Mobilitdtszeit von beiden Verkehrsmitteln im Jahr 2020, ehe
diese im Jahr 2021 wieder gesteigert wurde. Die Auspragung war dabei im OV deutlich starker
als im MIV. Im Jahr 2021 erreicht die Mobilitatszeit des MIV bereits wieder 90 % des Niveaus



von 2019 (39 Minuten), der OV kommt auf 76 % der Mobilititszeit von vor der Pandemie
(17 Minuten in 2019). MIV Wege machen weiterhin den grofRten Teil der gesamten
Mobilitatszeit aus. Durchschnittlich verbrachten die Deutschen im Jahr 2021 etwa 35 Minuten

pro Tag in Verkehrsmitteln des MIV und somit 47 % ihrer gesamten Mobilitatszeit.

c 100
% = ™ Sonstige (Schiff, Flugzeug
EC° 80 usw.)
=3
+~ oy
T = m OV-Wege (Bus, Straba, U-/S-
5 g 60 Bahn, Zug)
28
S 240 ® MIV-Wege (Pkw als Fahrer,
= Mitfahrer, Krad)
20
B Wege mit dem Fahrrad
0
2019 2020 2021
H Wege zu FuR
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Abbildung 4-9: Mobilitdtszeit der Verkehrsmodi (Minuten je Person und Tag); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021
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Abbildung 4-10: Modal Split der Mobilitdtszeit (Anteile der Verkehrsmodi); Eckwerte der Erhebungen
2019, 2020 sowie 2021



4.2.3 Wegezwecke

Warum Menschen im Alltag das Haus verlassen und unterwegs sind, ist sehr vielfaltig. In der
Regel dient der getatigte Weg dabei als Zweck, um einen bestimmten Ort aufzusuchen. Aus
verschiedenen Griinden, beispielsweise der Angst vor einer Infektion oder der zeitweisen Pflicht
zum Arbeiten von zu Hause, wurden daher wahrend der Pandemie zum Teil Wege nicht
durchgefiihrt. Auch im Jahr 2021 waren die Auswirkungen der Pandemie im

Verkehrsaufkommen noch deutlich zu beobachten.

Zum einen wurden Wege zum Arbeitsplatz oder Dienstreisen reduziert. Dies hdngt zum einen
mit der zeitweisen Pflicht zum Arbeiten von zu Hause im Winter 2021/2022 zusammen, zum
anderen aber auch mit freiwilligem Arbeiten von zu Hause. Die Anzahl der Arbeitswege pro
Person und Tag liegt im Jahr 2021 mit 0,35 zwar Gber dem Niveau von 2020 (0,31 Wege), jedoch
auch deutlich unter dem Niveau von 2019 (0,40 Wege).

Auch Freizeitwege wurden wahrend der Pandemie stark reduziert. Auch in diesem Fall sind die
Griinde vielschichtig, da im Erhebungszeitraum zeitweise Einschrankungen oder Verbote in Kraft
waren. Die Anzahl der Freizeitwege sank von 0,43 Wege pro Person und Tag im Jahr 2019 auf
0,38 Wege im Jahr 2021. Im Vergleich zum Jahr 2020 (0,28 Wege) ist der Wert jedoch wieder
stark erhoht. Dies lasst darauf schlieBen, dass auch der Freizeitverkehr noch stark vom

Pandemiegeschehen beeinflusst war.

Die Anzahl der Wege fiir die Zwecke Besorgung, Service und private Erledigungen waren
hingegen in den letzten zwei Jahren vergleichsweise stabil, hier gab es nur leichte Reduktionen.
Das Verkehrsaufkommen differenziert nach den Wegezwecken ist in Abbildung 4-11 und
Abbildung 4-12 dargestellt.
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Abbildung 4-11: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck (Wege je Person und Tag Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021
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Abbildung 4-12: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck (Anteile der Wegezwecke); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021

Bei der Verkehrsleistung zeigt sich ein dhnliches Bild wie beim Verkehrsaufkommen (Abbildung
4-13 und Abbildung 4-14). Infolge der Reduktion der Anzahl von Wegen, vor allem zur Arbeit im
Jahr 2020, stieg die Verkehrsleistung im Jahr 2021 wieder an. Im Durchschnitt legten die
Deutschen 36 km pro Tag zuriick. Das sind 12 % weniger als noch im Jahr 2019 (41 km), jedoch
33% mehr als im Jahr 2020 (27 km). Betrachtet man die Verkehrsleistung fiir die
unterschiedlichen Wegezwecke, zeigt sich der Grund fir die Reduktion. Insbesondere die
Verkehrsleistung von Arbeitswegen und Wegen zur Ausbildungsstatte wurde in der Erhebung

2021 im Vergleich zur Erhebung 2019 reduziert, wahrend die Verkehrsleistung der anderen



Wegezwecke nahezu das Niveau von 2019 erreichen. Die zurlickgelegte Wegestrecke fir
Arbeits- und dienstliche Wege liegt mit 6 km pro Person und Tag etwa 2 km unter dem Wert von
2019 (8 km). In Kombination mit dem ebenfalls reduzierten Verkehrsaufkommen lasst sich
daraus ableiten, dass die durchschnittliche Wegelange fiir Wege zur Arbeit und dienstliche Wege
abgenommen hat. Wahrend diese im Jahr 2019 noch bei 20 km lag, liegt sie im Jahr 2021 bei 17
km pro Weg. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass insbesondere Personen mit langeren
Wegen vermehrt von zu Hause gearbeitet haben und dazu ldngere Dienstreisen reduziert

wurden.

Die Verkehrsleistung fir die Wegezwecke Besorgungen und Service sowie private Erledigungen
ist im Jahr 2021 wieder auf dem Niveau des Jahres 2019. Auch die Verkehrsleistung fiir den
Wegezweck Freizeit erreicht im Jahr 2021 wieder nahezu den Wert aus dem Jahr 2019. Da die
Anzahl der Wege mit dem Zweck Freizeit das Niveau des Jahres 2019 jedoch noch nicht wieder
erreicht hat, ist daraus abzuleiten, dass die durchschnittliche Wegelange fiir Freizeitwege bei
der Erhebung 2021 zugenommen hat. Ein moglicher Grund dafir ist, dass die Menschen im Jahr
2020 ihre nahe Umgebung ausgiebig erkundet haben und daher im Jahr 2021 wieder weiter
entfernte Ziele aufsuchten. Da ist jedoch die weitere Entwicklung abzuwarten, ob es sich um

einen langfristigen Trend handelt oder nur um ein einmaliges Phanomen.
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Abbildung 4-13: Verkehrsleistung nach Wegezweck (Kilometer je Person und Tag); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021
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Abbildung 4-14: Verkehrsleistung nach Wegezweck (Anteile der Wegezwecke); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021

Die Mobilitatszeit nahert sich 2021 wieder stark dem Wert von 2019 an (Abbildung 4-14 und
Abbildung 4-15). Mit 75 Minuten pro Person und Tag sind bereits 94 % des Niveaus von 2019
erreicht. Die verbliebenen Reduktionen resultieren dabei insbesondere aus dem Wegfall von
Arbeits- und Freizeitwegen. Da das Verkehrsaufkommen ebenfalls sechs Prozent unter dem
Wert aus dem Jahr 2019 liegt, hat sich die durchschnittliche Wegedauer nicht verandert. Daraus
lasst sich ableiten, dass die durchschnittliche Wegelange und die durchschnittliche
Geschwindigkeit niedriger sind als im Jahr 2019. Es werden also weniger lange Wege
durchgefihrt. Wahrend also die Nahmobilitdt wieder das Niveau von 2019 erreicht hat, ist die

Fernmobilitat weiterhin schwacher als vor der Pandemie.



Alltagsmobilitat: Zentrale Ergebnisse
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Abbildung 4-15: Mobilitdtszeit nach Wegezweck (Minuten je Person und Tag); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021
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Abbildung 4-16: Mobilititszeit nach Wegezwecken (Anteile der Verkehrsmodi); Eckwerte der
Erhebungen 2019, 2020 sowie 2021

4.3 Zusammenfassung der Mobilitatseckwerte 2021

Tabelle 4-1 fasst die zentralen Mobilitdtseckwerte der Erhebungen zur Alltagsmobilitat 2019,
2020 sowie 2021 zusammen. Eine Zeitreihe der Eckwerte ab 2012 sowie weiterfiihrende
Analysen sind in Kapitel 9 zu finden. Der Verlauf der Pandemie mit den Auswirkungen auf die
Mobilitat wird dabei nur eingeschrankt sichtbar, da sowohl im Jahr 2020 als auch im Jahr 2021

stets unterschiedliche Pandemiebedingungen vorzufinden waren und die jeweils nur kurzen




Berichtszeitrdume daher nicht die Mobilitdt des gesamten Jahres erfassen kénnen. Dennoch und
unter Berlicksichtigung dieser Einschrankungen geben die Eckwerte Auskunft darliber, wie sich
die Mobilitdt im Herbst entwickelt hat.

Mobilitdtseckwert Einheit 2019 2020 2021
Fiihrerscheinbesitz Fiihrerscheinbesitzqoute Erwachsener [%] 90,0 90,2 90,2
Pkw-Bestand Pkw pro Einwohner [Pkw/EW] 0,545 0,548 0,554
Verkehrsbeteiligung Anteil mobiler Personen pro Tag [%] 89,3 (80,6) 86,2
Verkehrsaufkommen |Wege je Person und Tag [Anzahl] 3,15 (2,56) 2,90
Verkehrsleistung Kilometer je Person und Tag [km] 40,9 (26,9) 35,9
Mobilitéitszeit Zeit aller Wege je Person und Tag [h:min] 01:20 (01:03) 01:15
Wegléinge Mittlere Wegldnge [km] 13,0 (10,5) 12,4
Eingeklammerte Werte aufgrund der Corona-Pandemie nicht belastbar
A(IT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 4-1: Mobilitatseckwerte der MOP-Erhebung zur Alltagsmobilitat (2019 bis 2021)



5 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch: Methodik

Im zweiten Teil des MOP wird die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch von Pkw
durchgefihrt. Die Erhebung findet von April bis Juni im Folgejahr der Erhebung der Alltags-

mobilitat statt und umfasst einen Erhebungszeitraum von zwei Monaten.

Haushalte, die mindestens einen Pkw besitzen, werden gebeten, fiir jeden Pkw im Haushalt, der
privat und/oder dienstlich/geschaftlich genutzt wird, ein sog. Tank-, Ladebuch oder
kombiniertes Tank-Ladebuch auszufiillen. Im Tankbuch werden Informationen zu den im
Erhebungszeitraum stattfindenden Tankvorgdngen, wie Menge und Preis des getankten
Kraftstoffs, als auch Datum und Kilometerstand, erfasst. Zudem werden Kilometerstidnde und
Tankfullstande der Pkw zu Beginn und am Ende des Erhebungszeitraums sowie weitere Angaben
zu Pkw-Eigenschaften (z. B. Baujahr, Hubraum, Marke, Antrieb) und zu Pkw-Nutzungsmustern
(z. B. Anzahl Nutzer, Besonderheiten im Erhebungszeitraum) erhoben. Im Ladebuch werden
Informationen zu den im Erhebungszeitraum stattfindenden Ladevorgidngen, wie Ladedauer,
Ladeort, Datum und Kilometerstand sowie Angaben zu Pkw-Eigenschaften und zu
Nutzungsmustern erfasst. Im Tank-Ladebuch werden Tank- bzw. Ladevorgdange von Plug-in

Hybriden erfasst.

Ziel ist es, dass moglichst fiir alle Pkw eines Haushaltes ein Dokument abgegeben wird. Da die
Teilnahme an der Erhebung freiwillig ist, kann es vorkommen, dass nicht fiir alle Pkw eines
Haushalts ein Dokument abgegeben wird. Pkw, die zwischen den Erhebungswellen neu

angeschafft wurden, kénnen in die Erhebung aufgenommen werden.

5.1 Erhebung

An der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch nehmen im Frihjahr 2022 die
Kohorten 2019, 2020 und 2021 teil. Auch in diesem Teil der Erhebung betragt die maximale Ver-
weildauer eines Haushaltes drei Jahre, wobei jedes Jahr ein Teil der Haushalte ausscheidet und
durch neue Haushalte ersetzt wird. Entsprechend kénnen fiir jeden Pkw nach drei Jahren
maximal drei Berichte vorliegen. Die Feldarbeit der Erhebung zu Fahrleistung und Kraft-

stoffverbrauch wurde fiir alle drei Kohorten vom Erhebungsinstitut Kantar durchgefiihrt.

5.1.1 Erhebungszeitraum

Wie bereits in Abschnitt 3.1.3 dargestellt, wurde am 11.03.2020 eine Einstufung zur Pandemie
vollzogen. Die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch wurde vom 25. April bis 25.
Juni 2022 durchgefiihrt. Wahrend des Erhebungszeitraums wurden MaBnahmen (z.B.

Tankrabatt) zur finanziellen Entlastung der Birgerinnen und Blrger wirksam, um die



Auswirkungen des Ukraine Krieges zu mildern. Es kann davon ausgegangen werden, dass im
Frihjahr die Kriegsauswirkungen und die daraus resultierenden Kostensteigerungen einen
groBeren Einfluss auf das Mobilitatshandeln hatten als die COVID-19 Pandemie. Eine Trennung

der Effekte ist jedoch nicht moglich.

5.1.2 Umfang der Bruttostichprobe

Die vom Erhebungsinstitut gelieferte Bruttostichprobe umfasst flir die Erhebungswelle
2021/2022 1.925 Pkw. Vor der Datenlieferung wurden vom Erhebungsinstitut bereits Datenauf-
bereitungs- und Plausibilisierungsschritte durchgefiihrt. Diese Schritte sind detailliert in den
jahrlichen  Berichten des  Erhebungsinstituts  beschrieben und  kénnen  auf

www.mobilitaetspanel.de eingesehen werden.

5.1.3 Erhebungsunterlagen

Die Erhebungsunterlagen der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch werden nur auf
Papier zur Verfligung gestellt. Anders als in 2021 wurde dieser Erhebungsteil 2022 wieder mit

einem Ankiindigungsschreiben angekiindigt.

An den Erhebungsunterlagen wurden 2022 umfassende inhaltlichen Anderungen
vorgenommen. Neben den bereits bestehenden Tank- und Ladebiichern wurde in der Erhebung
2022 erstmals die Moglichkeit gegeben, Tank- und Ladevorgange von Plug-In Hybriden in einem
kombinierten Tank-Ladebuch =zu berichten. Damit stehen nun drei unterschiedliche
Erhebungsinstrumente zur Verfiigung, die ja nach Antriebsart des Pkw (Verbrennungsmotor,
Elektromotor, Elektro- und Verbrennungsmotor) eingesetzt werden koénnen. In dem
Ankiindigungsschreiben wurde diese methodische Anderung angekiindigt, sodass sich die
betroffenen Haushalte vorab melden und die richtigen Erhebungsdokumente anfordern
konnten. Des Weiteren wurden neue Inhalte in die Erhebung, wie beispielsweise die Hersteller-

Typschlisselnummer, aufgenommen.

5.2 Datenplausibilisierung und Datenaufbereitung am IfV

Nach der ersten Datenbereinigung des Erhebungsinstituts werden am IfV weitere Daten-
prifungen, -korrekturen und -ergdanzungen durchgefiihrt. Dadurch wird eine hohe Qualitat der
Erhebungsdaten sichergestellt. Die Plausibilisierungsarbeiten umfassen eine Vor- und Einzelfall-

plausibilisierung.


http://www.mobilitaetspanel.de/

5.2.1 Vorplausibilisierung

Im Rahmen der Vorplausibilisierung wird die Bruttostichprobe der Pkw-Daten hinsichtlich Voll-
standigkeit und Plausibilitdt der Pkw-Angaben Uberpriift. So muss sichergestellt werden, dass
fur alle Pkw in der Stichprobe, fiir die ein Tankbuch/Ladebuch existiert, Angaben zum Baujahr
und zu der HubraumgroRe (bei Pkw mit Verbrennungsmotor) vorliegen, da die Pkw-Stichprobe
eine Gewichtung nach Altersklasse und Hubraum beinhaltet. Darlber hinaus werden fehlende
Pkw-Angaben von Fahrzeugen, die wiederholt an der Erhebung teilnehmen, auf Basis von Infor-
mationen aus den Vorjahren in der aktuellen Erhebung imputiert. Die berichteten

Fahrleistungen werden zudem auf Auffalligkeiten Gberprift.

5.2.2 Einzelfallplausibilisierung

Nach Abschluss der Vorplausibilisierung erfolgt fiir jedes Tankbuch eine Einzelfallpriifung. Fir
diese Priifung wird eine am IfV fir diesen Zweck entwickelte Software genutzt. Dieses Software
ermoglicht mittels optischer Visualisierung und zahlreicher Priifroutinen eine umfassende

Uberpriifung. In Abbildung 5-1 ist die Oberfliche der Software dargestellt.
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Abbildung 5-1:  Arbeitsoberflache des Softwaretools zur Plausibilisierung von Pkw-Tankbiichern

In der Einzelfallplausibilisierung werden die folgenden Fehlerarten korrigiert:

— Datums- oder Kilometerabfolge: Ein einzelnes Datum passt nicht in die Zeitreihe oder

der angegebene Kilometerstand ist geringer als beim vorherigen Tankvorgang. Je nach



Einzelfall wird entschieden, ob eine Datums- oder Kilometerangabe fehlerhaft einge-
tragen wurde oder ein anderer Fehler vorliegen konnte (z. B. vertauschte Tankvor-
gange).

— Preis-Liter-Kombination: Ein nicht plausibler Kraftstoffpreis je getanktem Liter ist ein
Indiz dafiir, dass der angegebene Preis oder die getankten Liter nicht plausibel sind. Im
Jahr 2022 musste jedoch bedacht werden, dass Kraftstoffpreise von mehr als 2,00 € pro
Liter plausibel waren.

— Tankinhaltsangaben: Der Tankinhalt zu Beginn und am Ende des Erhebungszeitraums
wird von den Erhebungsteilnehmern von ihrer Tankfillstandanzeige abgelesen und in
eine Grafik in den Tankbuch-Fragebogen lbertragen. Dabei kann es zu Ungenauigkeiten
kommen, da einzelne Pkw-Modelle den Tankfillstand auf der Tankfillstandanzeige
unprazise wiedergeben (z. B. zeigt die Tankfillstandanzeige an, dass der Tank voll ist,
obwohl der Pkw seit dem letzten Tankvorgang bereits 100 km zurtickgelegt hat). Durch
»Ruckrechnung” anhand von Tankvolumen, durchschnittlichem Kraftstoffverbrauch
zwischen Tankvorgangen und Fahrleistung bis zum ersten Tankvorgang bzw. nach dem
letzten Tankvorgang kann die Plausibilitdt der Angaben Uberprift und ggf. korrigiert
werden. Zu weiteren Fehlern dieser Kategorie zahlen ebenfalls Fehler in den Angaben,
ob der Pkw beim Tankvorgang vollgetankt wurde oder nicht.

— Verbrauchswerte: Es wird untersucht, ob die Verbrauchswerte zwischen zwei Tankvor-
gangen auffallig hoch oder niedrig sind oder stark von den anderen gemessenen Ver-
brauchswerten desselben Pkw abweichen. Liegt eine solche Situation vor, muss im
Einzelfall entschieden werden, ob ein Fehler im Bericht vorliegt und wie dieser zu plausi-
bilisieren ist. Oftmals ist dieser Fehler auch auf nicht plausible Tankinhaltsangaben zu
Beginn oder am Ende des Erhebungszeitraums zurlickzufiihren.

— Pkw-Angaben / Sonstiges: Ein kleiner Teil der Unplausibilitaten der Tankbucherhebung
ist darauf zurlickzufiihren, dass das Tankvolumen des Pkw vom Erhebungsteilnehmer
falsch angegeben wurde, was zu nicht plausiblen Tankbucheintragen fihrt (z. B. wenn
bei mehreren Tankvorgdngen eine groRere Menge Kraftstoff nachgetankt wurde als

eigentlich in den Tank passt).

Wenn in einem Tankbuch zu viele Unplausibilitdten vorliegen oder mehrere Tankvorgange nicht
berichtet werden, kann dieses Tankbuch nicht sinnvoll genutzt werden. Im Rahmen der beiden
Plausibilisierungsstufen wurden in der Stichprobe 12 Pkw im Rahmen der Vorplausibilisierung
aus dem Datensatz entfernt. Die Korrekturen der Einzelfallplausibilisierung sind in Tabelle 5-1

zusammengefasst.



Korrektur
Korrekturen wéhrend der Tankin- Liter- Tankvor-
Datenplausibilisierung Datums- | Kilometer- halts- oder gang hin- Pkw- Summe
angaben | angaben Preisan- | zugefiigt | Angaben
angaben -
gaben | /geléscht
Datums- oder Kilometer- 12 a4 1 57
Abfolge
Preis-Liter-
rerster - 1 8 10 - - 19
+ |Kombination
8]
S |Tankinhaltsangaben - 48 725 42 40 7 862
<
& [Verbrauchswerte - 4 34 2 3 1 44
Pkw-Angaben/
. 3 12 9 1 4 3 32
Sonstiges
Summe 15 109 777 55 47 11 1.014
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 5-1: Zusammenfassung der durchgefiihrten Korrekturen der Pkw-Daten (2022)

Oft ist bei einem fehlerhaften Pkw mehr als eine Korrektur vorzunehmen. Entsprechend bezieht
sich die Gesamtzahl der Korrekturen nicht auf die Anzahl der korrigierten Pkw. Der GroRteil der
Anderungen betrifft die Tankinhaltsangaben (n=777), welche aufgrund der Erhebungsmethodik
unprazise berichtet werden. Tankinhaltsangaben werden insbesondere bei Pkw, die haufiger
betankt und dabei stets vollgetankt werden, korrigiert. In der Erhebung 2022 wurden in Summe

1.014 Korrekturen in den Tankbuchdaten vorgenommen.

5.3 Eigenschaften der Stichprobe

5.3.1 Umfang der Stichprobe

Die Nettostichprobe umfasst 1.913 Pkw (Nettostichprobe) von 1.307 Haushalten. Insgesamt
wurden 7.298 Tankvorgdange im Berichtszeitraum dokumentiert. Dies entspricht 4
Tankvorgangen je Pkw mit Verbrennungsmotor (ungewichtet). Von den 1.913 Pkw sind 67
Elektro-Pkw und 30 Plug-In Hybride, fiir welche Ladevorgdnge berichtet wurden. Insgesamt
wurden fiir diese Pkw 4.753 Ladevorgidnge dokumentiert. Dies entspricht 20 Ladevorgangen pro

Pkw mit Elektromotor.

Basierend auf den plausibilisierten Angaben des Tankbuches, werden fiir jeden Pkw der Netto-
stichprobe Kennwerte zur Fahrleistung im Berichtszeitraum berechnet. Zu allen Pkw, fir die ein
Tankbuch ausgefiillt wurde, werden zudem Kennwerte zum Kraftstoffverbrauch im
Berichtszeitraum und Tankverhalten berechnet. Kennwerte zum Kraftstoffverbrauch und Tank-

verhalten liegen fiir die 67 Elektro-Pkw nicht vor.



5.3.2 Hubraum und Alter

Fiir die Beschreibung der Stichprobe sind die Pkw-Merkmale Alter und Hubraum zentral. Je Pkw-
Merkmal werden vier bzw. finf Klassen definiert (siehe Tabelle 5-2). Da fir jeden Pkw der Stich-
probe Angaben zu Hubraum und Baujahr vorliegen, kann jeder Pkw (ausgenommen Elektrofahr-
zeuge) genau einer dieser Kombinationen zugeordnet werden. Die Klasse unbekannt umfasst

Elektro-Pkw, die keinen Hubraum haben.

Hubraumklassen [cm?] Altersklassen
bis 1.399 bis 3 Jahre
1.400 - 1.599 4-6 Jahre
1.600 - 1.999 7-9 Jahre
2.000 u. mehr ab 10 Jahre
unbekannt
T Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 5-2: Hubraum- und Altersklassen der Pkw-Daten (2022)

In Tabelle 5-3 ist die Verteilung der Stichprobe nach HubraumgréRe und Fahrzeugalter darge-
stellt. Die GroRRe der einzelnen Gruppen unterscheidet sich stark und liegt zwischen 0 und 252
Pkw. Das zunehmende Alter des Pkw-Bestands in Deutschland fiihrt dazu, dass die Fallzahlen
adlterer Fahrzeuge im MOP zunehmen. Jedoch sind gerade altere Pkw im MOP unterreprasentiert
(vgl. Kapitel 10). Deutlich erkennbar ist zudem die zunehmende Anzahl junger Elektro-Pkw (56
Pkw, unbekannter Hubraum, Alter bis drei Jahre) in der Stichprobe. Da der Elektromotor als
Antrieb in Pkw noch eine vergleichsweise junge Technologie darstellt, sind die Fallzahlen in den

héheren Altersklassen gering.



Zusammensetzung

der Pkw-Stichprobe ety gesamt
bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre

Hubraum [em?]

Anzahl % Anzahl % |Anzahl % |Anzahl % |Anzahl %
bis 1.399 116 6,1 174 9,1 142 7,4 252 13,2 684 35,8
1.400 - 1.599 86 4,5 80 4,2 56 2,9 185 9,7 407 21,3
1.600 - 1.999 94 4,9 85 4,4 73 3,8 218 11,4 470 24,6
2.000 u. mehr 40 2,1 51 2,7 49 2,6 145 7,6 285 14,9
unbekannt* 56 2,9 8 0,4 3 0,2 0 0,0 67 3,5
gesamt 392 20,5 398 20,8 323 16,9 800 41,8 [ 1.913 | 100,0

*Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum sind z. B. Elektrofahrzeuge

T Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 5-3: Zusammensetzung der Pkw-Stichprobe nach Hubraum und Alter (2022)

5.3.3 Antriebsarten

In Tabelle 5-4 ist die Zusammensetzung der Stichprobe nach Antriebsart, Hubraum und Alter
dargestellt. 63 % der Pkw in der Stichprobe 2022 werden mit Benzin und 29 % mit Diesel ange-
trieben. Weitere 8 % der Stichprobe (148 Pkw) haben andere Antriebsarten (z. B. Gas, Hybrid,
Elektro). Dieser Anteil ist gegeniiber dem Vorjahr um zwei Prozentpunkte gestiegen. Dieser

Anstieg resultiert vor allem aus der Beschaffung von Hybrid- und Elektro-Pkw.

Hinsichtlich der Pkw-Antriebsarten stimmt die Zusammensetzung der Stichprobe mit der Struk-
tur des Pkw-Bestands in Deutschland in weiten Teilen tiberein. GemaR der Bestandsstatistik des
KBA haben 65 % der am 1. Januar 2022 registrierten Pkw einen Ottomotor, 30 % einen
Dieselmotor. 5 % des Pkw-Bestandes in Deutschland ist mit sonstigen Antrieben (Gas, Hybrid,
etc.) ausgerustet (Kraftfahrt-Bundesamt 2022b). Damit sind Pkw mit sonstigen Antrieben in der
MOP-Stichprobe deutlich Uberreprasentiert. Das liegt vor allem daran, dass Menschen mit
einem hohen Interesse an (Pkw-bezogenen) Mobilitatsthemen an der Erhebung teilnehmen

(Stichprobenselektivitat).



Zusammensetz-

Fahrzeugalter
ung der Pkw-
Stichprobe bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre gesamt
Hubraum T N 208 R R = 203 = - S 9
3 O I~ S - O S v = A S S 2 S S
[em?] Q (o) \ Q () 2} Q [ \ Q () \ Q [ 2}
bis 1.399 103 | 13 5 166 3 1 135 5 7 241 4 13 [ 645 | 25
1.400 - 1.599 19 57 10 29 47 4 25 26 5 42 | 139 4 115 269 | 23
1.600 - 1.999 58 27 9 49 31 5 52 20 1 91 | 121 6 250 | 199 | 21

2.000 u. mehr 26 9 5 34 | 15 2 43 5 1 81 | 60 4 184 | 89 12

unbekannt* 56 8 3 67
gesamt 103 [ 196 | 93 117 | 259 | 22 121 | 186 15 [ 221 | 561 18 | 562 |1.202| 148
Anteil [%] 5 10 5 6 14 1 6 10 1 12 29 1 29 63 8

*Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum sind z. B. Elektrofahrzeuge

AT

Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 5-4: Zusammensetzung der Pkw-Stichprobe nach Hubraum, Fahrzeugalter und Antriebsart
(2022)

In Tabelle 5-5 ist der Anteil Pkw mit Dieselmotor unter allen Pkw mit Verbrennungsmotor,
unterteilt nach Hubraum- und Altersklassen, zusammengefasst. Aufgrund der zum Teil geringen
Fallzahlen einzelner Klassen, sind die Anteilswerte nicht reprasentativ, sondern dienen lediglich
der Orientierung. Insbesondere Hubraum-starke, jlingere Pkw sind mit Dieselmotor ausge-

stattet. 65 % aller Pkw bis drei Jahre mit einem Hubraum von 2.000 cm3 und mehr haben einen

Dieselmotor.
Dieselanteil [%] Fahrzeugalter
gesamt

Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 - 2,9 0,7 2,8 1,9
1.400 - 1.599 221 36,3 44,6 22,7 28,3
1.600 - 1.999 61,7 57,6 71,2 41,7 53,2
2.000 u. mehr 65,0 66,7 87,8 55,9 64,6
gesamt 26,3 294 37,6 27,6 29,4

Quelle: Deutsches Mobilitatspane
AT I h bil |

Tabelle 5-5: Anteil Dieselfahrzeuge in der Pkw-Stichprobe nach Hubraum- und Altersklasse (2022)



5.3.4 Zulassung und Nutzung

In der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch berichten die Erhebungsteilnehmer
Uber die Art der Zulassung und Nutzung der Pkw. Im Datensatz wird zwischen der Art der
Zulassung des Pkw (Privat-Pkw, Dienstwagen von Selbststindigen, Dienstwagen vom
Arbeitgeber) und der Art der Nutzung des Pkw (privat, dienstlich, privat und dienstlich)
unterschieden. Wie ein Pkw genutzt wird, ist abhangig davon, wie der Pkw zugelassen ist, flr
welche Nutzung er bestimmt ist, wie viele weitere Pkw im Haushalt vorhanden sind und wie sich
der Haushaltskontext darstellt. Aus Tabelle 5-6 geht hervor, dass 82,3 % der Pkw ausschlieflich
privat genutzt werden. Weitere 14,2 % der Pkw werden sowohl privat als auch dienstlich

genutzt. 1,5 % der Pkw werden ausschlieBlich dienstlich genutzt.

Zusammensetzung Nutzungsart

der Pkw-Stichprobe* nur privat privat und dienstlich nur dienstlich
Zulassungsart Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 1.562 81,7 184 9,6 4 0,2
Dienstwagen

Selbststéndiger 3 0,2 35 18 12 0,6
Dienstwagen 7 04 54 2,8 13 0,7
vom Arbeitgeber

* Bei 39 Fahrzeugen wurde 'keine Angabe / Sonstiges' als Zulassungs- bzw. Nutzungsart angegeben.
T Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 5-6: Zusammensetzung der Pkw-Stichprobe nach Zulassung und Nutzung (2022)

5.4 Gewichtung der Pkw-Stichprobe

Die Pkw-Nettostichprobe wird auf Basis der Merkmale Hubraum und Alter gewichtet. Pkw ohne
Kolbenhub (z.B. Elektro-Pkw) werden in einer eigenen Klasse zusammengefasst. Die ermittelten
Gewichte werden im Datensatz erganzt und bei der Berechnung von Eckwerten zu Fahrleistung
und Kraftstoffverbrauch in den Kapiteln 6, 7 und 10 verwendet. Die Gewichtung der Pkw-
Stichprobe soll sicherstellen, dass die ausgewiesenen Eckwerte moglichst reprasentativ fir die

in Deutschland registrierte Pkw-Flotte sind.

5.4.1 Pkw-Flotte in Deutschland

Grundlage fiir die Gewichtung der Pkw-Stichprobe bildet die Zusammensetzung der Pkw-Flotte

in Deutschland. Die Statistiken des KBA (Kraftfahrt-Bundesamt 2022a) zeigen, dass der Pkw-



Bestand in Deutschland nach wie vor zunimmt. Die Verdanderungen der Pkw-Flotte in
Deutschland zwischen Januar 2021 und Januar 2022, differenziert nach Hubraum- und

Altersklassen, sind in Tabelle 5-7 dargestellt.

Tabelle 5-7 zeigt, dass gegeniiber dem Vorjahr die Zahl der Pkw weiter zugenommen hat. Dabei
zeigen sich bei jungen Pkw mit kleinem Hubraum deutliche Riickgdnge (relativ und absolut).
Dieser Riickgang resultiert aus den pandemieverursachten Lieferkettenstérungen, welcher zu
deutlich geringeren Zulassungszahlen bei Neufahrzeugen gegeniiber den Vorjahren fiihrte. Die
lasst den Anteil jlingerer Fahrzeuge (jlinger als 3 Jahre) relativ zur Gesamtflotte zurlickgehen.
Demzufolge steigt das Durchschnittsalter der Flotte verglichen mit den Vorjahren deutlich an
(Tabelle 5-8), weil weniger Ersetzungen alter Fahrzeuge erfolgten. Deutliche Zuwéachse sind
hingegen bei Pkw ohne Angabe zum Hubraum (Kategorie , unbekannt”, z.B. Elektrofahrzeuge)
zu erkennen. Die Anzahl Pkw bis drei Jahre und mit Elektromotor hat sich gegeniiber 2021 in der

Pkw-Flotte mehr als verdoppelt.



Pkw-Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2021

Anzahl Pkw Fahrzeugalter
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre G
bis 1399 3.248.866 3.567.947 2.963.262 7.835.293 17.615.368
1400 - 1599 2.041.822 1.698.538 1.450.684 4.234.828 9.425.872
1600 - 1999 2.932.079 2.430.041 2.066.046 6.642.591 14.070.757
2000 u. mehr 927.050 970.937 875.106 4.046.737 6.819.830
unbekannt* 264.699 30.856 12.260 8.942 316.757
gesamt 9.414.516 8.698.319 7.367.358 22.768.391 48.248.584
Pkw-Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2022
Anzahl Pkw Fahrzeugalter
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre G
bis 1399 2.738.766 3.744.153 3.063.013 8.159.960 17.705.892
1400 - 1599 1.822.944 1.765.203 1.498.353 4.322.397 9.408.897
1600 - 1999 2.702.763 2.522.200 2.018.707 6.756.614 14.000.284
2000 u. mehr 834.587 942.608 885.186 4.136.875 6.799.256
unbekannt* 553.381 45.643 16.978 10.547 626.549
gesamt 8.652.441 9.019.807 7.482.237 23.386.393 48.540.878
Verdnderung der Pkw-Flottenzusammensetzung im Jahr 2022 im Vergleich zum Jahr 2021
anteilig [%] Fahrzeugalter
Hubraum [em?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre G
bis 1399 -15,7 4,9 3,4 4,1 0,5
1400 - 1599 -10,7 3,9 33 2,1 -0,2
1600 - 1999 -7,8 3,8 -2,3 1,7 -0,5
2000 u. mehr -10,0 2,9 1,2 2,2 0,3
unbekannt* 109,1 47,9 38,5 17,9 97,8
gesamt -8,1 3,7 1,6 2,7 0,6
absolut [Pkw] Fahrzeugalter
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre it
bis 1399 -510.100 176.206 99.751 324.667 90.524
1400 - 1599 -218.878 66.665 47.669 87.569 -16.975
1600 - 1999 -229.316 92.159 -47.339 114.023 -70.473
2000 u. mehr -92.463 -28.329 10.080 90.138 -20.574
unbekannt* 288.682 14.787 4.718 1.605 309.792
gesamt -762.075 321.488 114.879 618.002 292.294
*Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum sind z. B. Elektrofahrzeuge
AT Quelle: KBA
Tabelle 5-7: Veranderungen der Zusammensetzung der Pkw-Flotte in Deutschland, differenziert

nach Hubraum und Alter (01.01.2022)



Das Durchschnittsalter der deutschen Pkw-Flotte ist zwischen 2013 und 2022 um 1,4 Jahre ge-
stiegen. 2022 betragt das Durchschnittsalter der deutschen Pkw-Flotte 10,1 Jahre (Tabelle 5-8).

Jahr Durchschnittsalter der Flotte [Jahre]
2022 10,1
2021 9,8
2020 9,6
2019 9,5
2018 9,4
2017 9,3
2016 9,0
2015 9,0
2014 8,8
2013 8,7
AKIT Quelle: KBA
Tabelle 5-8: Durchschnittsalter der deutschen Pkw-Flotte (2013 bis 2022

In Tabelle 5-9 ist die Verteilung der Pkw-Flotte in Deutschland nach den fir die MOP-Gewichtung
relevanten Kombinationen von Hubraum- und Altersklassen dargestellt. Ein Vergleich der
Verteilung der Pkw-Flotte mit der Stichprobe (Tabelle 5-3) zeigt, dass jlingere Pkw in der MOP-
Stichprobe Uberreprasentiert und altere Pkw unterreprésentiert sind. Diese Schiefe kann durch

die Gewichtung korrigiert werden.

Anteil Pkw Fahrzeugalter
am Bestand [%] gesamt
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 5,6 7,7 6,3 16,8 36,5
1.400 - 1.599 3,8 3,6 31 8,9 19,4
1.600 - 1.999 5,6 52 4,2 13,9 28,8
2.000 u. mehr 1,7 1,9 1,8 8,5 14,0
unbekannt* 1,2 0,1 0,0 0,0 1,3
gesamt 18,0 18,5 15,4 48,2 100,0
*Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum sind z. B. Elektrofahrzeuge
T Quelle: KBA

Tabelle 5-9: Zusammensetzung der Pkw-Flotte in Deutschland nach Hubraum und Alter (2022)



5.4.2 Ermittlung der Gewichtungsfaktoren

Mit der Gewichtung wird die Stichprobenverteilung des MOP an die Verteilung der
Grundgesamtheit, die deutsche Pkw-Flotte, angepasst. Als Sollverteilung der Pkw-Flotte dienen
die Bestandsstatistiken des KBA (Kraftfahrt-Bundesamt 2022d) (vgl. Tabelle 5-9). Die
Gewichtungsfaktoren der Pkw-Stichprobe 2022 sind in Tabelle 5-10 zusammengefasst. Gewich-
tungsfaktoren grofRer 1 weisen darauf hin, dass die Pkw dieser Gruppe unterreprasentiert sind.
Dies gilt beispielsweise fir Pkw mit einem Hubraum von 1.600-1.999 cm3. Pkw mit Elektromotor
sind in der Erhebung gegeniliber der Grundgesamtheit deutlich tberreprasentiert und erhalten
daher Gewichtungsfaktoren kleiner 1, was den Einfluss dieser Pkw bei der Berechnung von
Eckwerten reduziert. Fiir Pkw ohne Hubraum wird keine Differenzierung nach Alter

vorgenommen, da der Grof3teil dieser Pkw jlinger als drei Jahre ist (Tabelle 5-4).

Gewicht Fahrzeugalter
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 0,93 0,85 0,85 1,28
1.400 - 1.599 0,84 0,87 1,05 0,92
1.600 - 1.999 1,13 1,17 1,09 1,22
2.000 u. mehr 0,82 0,73 0,71 1,12
unbekannt* 0,37
*Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum sind z. B. Elektrofahrzeuge
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 5-10: Gewichtungsfaktoren der Pkw-Stichprobe nach Hubraum- und Altersklassen (2022)



6 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch: Zentrale Ergebnisse

Dieses Kapitel fasst die zentralen Ergebnisse der Erhebung zu Pkw-Fahrleistung und Kraftstoff-
verbrauch zusammen. Die Analysen wurden auf Basis der plausibilisierten und gewichteten

Daten durchgefihrt.

6.1 Fruhjahrsmonatsfahrleistung

Aufgrund unterschiedlicher Berichtszeitraume der Pkw gibt es Abweichungen bzgl.
Berichtsbeginn und —ende. Aus diesem Grund wird, um die Ergebnisse vergleichbar zu machen,
die sog. Frihjahrsmonatsfahrleistung definiert. Diese beschreibt die Fahrleistung, die sich auf
einen Zeitraum von 30 Tagen im Frihjahr bezieht. Die Frihjahrsmonatsfahrleistung entspricht
nicht einem Zwolftel der Jahresfahrleistung, da ein Teil der Jahresfahrleistung durch seltene
Fernverkehrsereignisse, z. B. Urlaubsreisen oder Verwandtenbesuche, entsteht. Fernverkehrs-
ereignisse konzentrieren sich auf bestimmte Zeitrdume im Jahr wie beispielsweise Sommer-

ferien.

6.1.1 Stichprobe, Vorjahr, Zeitreihe

In der Erhebung 2022 betragt die Frithjahrsmonatsfahrleistung 961 km je Pkw und bleibt damit
unter dem Niveau von vor der Corona-Pandemie (2019: 1.051 km). Jedoch ist die
Friihjahrsmonatsfahrleistung héher als 2021 (816 km). Dass die Friihjahrsmonatsfahrleistung
2022 unter dem Niveau von 2019 liegt, deutet darauf hin, dass sich die Pkw-Nutzung in
Privathaushalten nicht vollstandig auf das vor-Corona-Niveau zuriickentwickelt hat. Grund
hierfir ist u.a., dass bestimmte Menschen heute (an einzelnen Tagen) von zuhause arbeiten und

folglich nicht mit dem Pkw pendeln missen.

In Tabelle 6-1 sind die Eckwerte der Frihjahrsmonatsfahrleistung fiir das Jahr 2022 dargestellt.
Die Eckwerte sind differenziert nach Hubraum- und Altersklassen der Pkw. Aus dieser Tabelle ist
ersichtlich, dass Pkw mit groflerem Hubraum im Mittel, unabhangig von der Corona-Pandemie,
intensiver genutzt werden. Weiterhin weisen jlingere Pkw im Mittel eine héhere Fahrleistung
auf als dltere Fahrzeuge. In der Tabelle ist auch ein Eckwert flr Fahrzeuge mit unbekanntem
Hubraum (Elektrofahrzeuge) enthalten (1.002 km), welcher deutlich (iber dem Mittelwert liegt.
Jedoch ist dabei zu beriicksichtigen, dass Elektrofahrzeuge im Mittel deutlich jlinger sind als der
Mittelwert der Flotte. Im Vergleich zu Fahrzeugen gleichen Alters werden Elektrofahrzeuge

weniger intensiv genutzt.



Friihjahrsmonatsfahr-
leistung [km] 2022 Fahrzeugalter gesamt

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

bis 1.399 906 853 922 651 780
1.400 - 1.599 1.064 1.200 929 767 932
1.600 - 1.999 1.924 1.328 1.215 818 1.181
2.000 u. mehr 1.575 1.336 1.122 813 1.019
unbekannt* 1.042 (897) (543) 1.002
gesamt 1.332 1.104 1.025 750 961
*Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum sind z. B. Elektrofahrzeug.

KIT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 6-1: Eckwerte der Friihjahrsmonatsfahrleistung nach Hubraum und Alter (2022)

Die Veranderungen der Frihjahrsmonatsfahrleistung pro Pkw im Jahr 2022 gegeniiber dem Jahr
2021 sind sowohl im Eckwert als auch in den einzelnen Hubraumklassen signifikant (Tabelle 6-2,
95 %-Signifikanzniveau). Diese Verdnderungen verdeutlichen die Rlickentwicklung in Richtung
des Vor-Pandemie-Niveaus, ohne dieses bereits wieder erreicht zu haben. Auffillig sind die
deutlich héheren Zuwéachse bei den groReren Fahrzeugen, was wiederum darauf hinweist, dass
gerade die Reisemobilitdat (sowohl private Urlaubsreisen als auch Dienstreisen) in dem

Erhebungszeitraum gegeniiber dem Vorjahr zugenommen haben dirfte.

Frithjahrsmonatsfahrleistung Mittelwert [km] Differenz Signifikanz
Hubraum [cm?] 2022 2021 absolut [km] | relativ [%] (95%-Niveau)
bis 1.399 780 680 100 14,7 signifikant
1.400 - 1.599 932 793 139 17,5 signifikant
1.600 - 1.999 1.181 1.009 172 17,0 signifikant
2.000 u. mehr 1.020 791 229 29,0 signifikant
gesamt 961 816 145 17,8 signifikant
(IT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 6-2: Bewertung der Signifikanz von Veranderungen der Fahrleistungen gegeniiber dem
Vorjahr (2021 und 2022, ohne Elektro-Pkw)

In Tabelle 6-3 ist eine Zeitreihe der Friihjahrsmonatsfahrleistungen, differenziert nach Pkw-
Altersklassen, dargestellt. Die Eckwerte der Fahrleistung in den einzelnen Altersklassen im

Zeitverlauf 2013 bis 2019 sind stabil. 2020 und 2021 bilden aufgrund der besonderen Umstande

der Corona-Pandemie einen Sonderfall. Die Frihjahrsmonatsfahrleistung des Jahres 2022 folgt



der Zunahmetendenz des Vorjahres und nahrt sich langsam wieder dem vor-Corona-Niveau an,

liegt jedoch im Eckwert noch darunter.

Fruhjahrsmonats- e

fahrleistung [km]
Erhebungsjahr bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre gesamt
2022 1.332 1.104 1.025 750 961
2021 1.059 934 842 662 816
2020 981 842 807 622 764
2019 1.386 1.134 1.111 852 1.051
2018 1.363 1.181 1.069 900 1.072
2017 1.372 1.194 1.058 870 1.059
2016 1414 1.266 1.103 923 1.111
2015 1.415 1.177 1.124 918 1.100
2014 1.448 1.164 1.134 861 1.085
2013 1.336 1.202 950 858 1.037
U7 Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 6-3: Zeitreihe der Friihjahrsmonatsfahrleistung nach Fahrzeugalter (2013 bis 2022)

6.1.2 Wiederholerfahrzeuge

Das MOP ist eine Panelerhebung mit rotierender Stichprobe. Auch in der Erhebung zu
Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch kénnen durch eine Analyse der Nutzung von Pkw, von
denen in mehreren Erhebungswellen Tankbicher vorliegen (Wiederholerfahrzeuge),
Riickschliisse auf die Berichtsqualitat gezogen werden. Grundlage bildet dafiir die Substichprobe
der Wiederholerfahrzeuge (n = 817), fur die sowohl 2022 als auch 2021 ein Tankbuch ausgefiillt
wurde. Plug-In Hybride, fir die 2022 ein kombiniertes Tank- und Ladebuch und 2021 ein
Tankbuch ausgefiillt wurde, werden nicht berticksichtigt, weil der Erhebungsmodus gewechselt
wurde. Fir die Analyse werden die Wiederholerfahrzeuge zwischen den Jahren Uber eine intern
vergebene ldentifikationsnummer identifiziert. Die berechneten Eckwerte sind ungewichtet und
damit nicht reprasentativ. Fir die Wiederholerfahrzeuge kann eine signifikante Veranderung
identifiziert werden (Tabelle 6-4). Diese Ergebnisse untermauern, dass zwischen den Jahren

keine Stabilitdt der gemessenen Friihjahrsmonatsfahrleistung vorliegt.



Friihjahrsmonatsfahrleistung von Erhebungsjahr

Wiederholerfahrzeugen 2022 2021
Friithjahrsmonatsfahrleistung [km] 917 798
Veréinderung [km] 119
Signifikanz der Verdnderung [P>[t]] <.001 (signifikant)
Anzahl Fahrzeuge 817
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 6-4: Vergleich der Friihjahrsmonatsfahrleistung von Wiederholerfahrzeugen (2021 und

2022, ungewichtete Auswertung)

6.1.3 Zulassungsart

In der Pkw-Stichprobe des MOP sind neben privat zugelassenen Pkw auch solche enthalten, die
vom Arbeitgeber zugelassen wurden bzw. dienstliche Pkw von Selbststandigen sind (vgl. Tabelle
6-5), also einer gewerblichen Fahrzeughaltung zuzuordnen sind. Diese Pkw werden nachfolgend
als ,,Dienstwagen” bezeichnet. In der Erhebung 2021 liegen Tankblicher zu 126 gewerblich zuge-

lassenen Pkw vor. Dies entspricht 7 % der Stichprobe.

In Tabelle 6-5 ist die Zeitreihe der Mittelwerte der Friihjahrsmonatsfahrleistung, Standardfehler
und StichprobengroBen von Privat- und Dienstwagen dargestellt. 2022 ist die
Friihjahrsmonatsfahrleistung von Dienstwagen mit 1.926 km deutlich héher als die von
Privatwagen (894 km). Dienstwagen hingegen wurden in 2022 (1.926 km) dhnlich intensiv wie
2019 (1.963 km) genutzt. Diese Beobachtung gibt einen Hinweis darauf, dass bestimmte
physische (Geschéfts-)kontakte nicht durch digitale Dienste (wie z.B. Videokonferenzen) ersetzt
werden, wenn es die duReren Gegebenheiten erlauben. Bei den Dienstwagen ist méglicherweise

eine Rickentwicklung hin auf tradierte Nutzungsmuster zu beobachten.



;ZEZZZT;?ZE]- Mittelwert [km] Standardfehler [km] GréfSe der Stichprobe

e Privat- Dienst- Privat- Dienst- Privat- Dienst-
wagen wagen wagen wagen wagen wagen

2022 894 1.926 16 112 1.751 126
2021 764 1.497 14 94 1.757 148
2020 715 1.600 14 118 1.652 105
2019 998 1.963 18 107 1.538 103
2018 1.020 1.962 18 136 1.477 104
2017 997 2.016 17 129 1.476 114
2016 1.041 2.244 19 138 1.419 114
2015 1.031 2.172 19 145 1.290 103
2014 1.052 1512 21 133 1.145 93
2013 983 2.142 20 165 943 58
Hinweis: Fahrzeuge ohne Angabe zu Zulassungsart sind nicht enthalten.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 6-5: Zeitreihe der Friihjahrsmonatsfahrleistung nach Zulassungsart (2013 bis 2022)

6.1.4 Antriebsart

Die Pkw in der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch werden gréRtenteils mit Otto-
und Dieselmotor angetrieben (vgl. Tabelle 5-4), jedoch sind die Zulassungszahlen bei Pkw mit
Elektromotor (Elektrofahrzeuge, Hybride) stetig wachsend (Kraftfahrt-Bundesamt 2022b). Um
besser zu verstehen, wie sich die Frilhjahrsmonatsfahrleistung und damit auch die Pkw-Nutzung
flir Pkw unterschiedlicher Antriebe unterscheidet, ist diese in Tabelle 6-6 dargestellt. Die
erkennbaren Niveauunterschiede sind auf die unterschiedlichen Nutzungscharakteristika der
Pkw zurilickzufiihren. Pkw mit Dieselmotor sind eher Pkw, die in Haushalten gehalten werden,
die weite Distanzen zuriicklegen, bzw. eine intensivere Pkw-Nutzung haben. Weiter kann
beobachtet werden, dass Hybride (inkl. Plug-In Hybride) und Elektro-Pkw eine hohere
Fahrleistung als Pkw mit Ottomotor haben. Hybride haben des weiteren eine deutlich hohere
Fahrleistung als Elektro-Pkw, was moglicherweise deren universellere Einsatzmoglichkeit

widerspiegelt - gerade fir langere Distanzen.



Frithjahrsmonats- 2022 2021
fahrleistung [km] Benzin | Diesel | Hybrid | Elektro | Benzin | Diesel | Hybrid | Elektro
bis 3 Jahre 939 2.025 - - 813 1.620 - -
Fahrzeug- |4-6 Jahre 932 | 1.470 - - 720 | 1.333 - -
alter 7-9 Jahre 880 | 1.259 - - 680 | 1.097 - -
ab 10 Jahre 622 1.069 - - 589 849 - -
bis 1.399 766 697 - - 672 821 - -
Hubraum 11.400 - 1.599 822 | 1.209 - - 731 970 - -
[em]  |1600-1.999 | 754 | 1.508 - - 646 | 1302 - -
2.000 u. mehr 580 1.235 - - 460 974 - -
gesamt 762 1.354 1.223 1.002 663 1.143 941 1.031
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 6-6: Friihjahrsmonatsfahrleistung nach Antriebsart (2021 und 2022)

6.2 Kraftstoffverbrauch

Der Kraftstoffverbrauch kann fir jeden Pkw mit Verbrennungsmotor anhand der im
Erhebungszeitraum dokumentierten Fahrleistungen und Tankvorgdngen ndherungsweise
bestimmt werden. Insbesondere bei Pkw, die im Erhebungszeitraum keine oder sehr wenige
Tankvorgange hatten oder nicht voll betankt wurden, kénnen die tatsachlichen
Verbrauchswerte von den in der Erhebung gemessenen Verbrauchswerten abweichen. Fiir Plug-
In-Hybride ist der Wert ebenfalls mit Unsicherheiten behaftet, weil der Pkw zusatzlich geladen

werden kann und somit die Energie aus zwei Quellen speist.

6.2.1 Flottenverbrauch

Der Flottenverbrauch ist der mittlere Verbrauch aller in der gewichteten Stichprobe enthaltenen
Pkw. In die Berechnung werden alle Pkw mit Verbrennungsmotor eingerechnet, also auch
Hybride.

6.2.2 Stichprobe und Zeitreihe

In Tabelle 6-7 sind die gewichteten Eckwerte des Flottenverbrauchs differenziert nach Alters-
und Hubraumklassen dargestellt. Der aktuelle Flottenverbrauch liegt in der Erhebung 2022 bei
7,2 1/100 km und damit gegenliber den zuriickliegenden Jahren deutlich niedriger. Grundsatzlich

sind bezogen auf das Fahrzeugalter insbesondere jlingere Pkw sparsamer bzw. haben einen



niedrigeren Verbrauch als dltere Pkw: Ebenso haben Pkw mit kleinerem Hubraum einen

geringeren Verbrauch als solche mit groRerem Hubraum.

Plug-In Hybride sind hauptsachlich in der Altersklasse bis 3 Jahre zu finden. Da sie neben Diesel
bzw. Benzin zusatzlich noch mit elektrischer Energie aufgeladen werden kodnnen, ist der
Kraftstoffverbrauch geringer. Dies wirkt sich auch auf den Durchschnittsverbrauch aller Pkw in
dieser Altersklasse aus, im Vergleich zur Altersklasse 4-6 Jahre sinkt der Durchschnittsverbrauch

in allen Hubraumklassen.

Der deutliche Riickgang des Verbrauchsmittelwertes diirfte insbesondere eine Reaktion auf die
infolge des russischen Angriffskrieges auf die Ukraine deutlich gestiegenen Kraftstoffpreise sein,
indem die Pkw-Nutzenden nicht nur weniger gefahren sind, sondern sich auch bemiht haben,

eine verbrauchsarmere Fahrweise zu praktizieren. Diesem Umstand wird in Abschnitt 7.5 naher

nachgegangen.

Flottenverbrauch el

[l/100km] 2022 gesamt
Hubraum [ecm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 6,4 6,8 6,4 6,9 6,7
1.400 - 1.599 6,4 6,7 6,3 7,2 6,8
1.600 - 1.999 6,8 7,0 7,0 7,7 7.3
2.000 u. mehr 73 8,3 7,7 9,1 8,6
gesamt 6,6 7,0 6,7 7,6 7,2

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 6-7: Eckwert des Flottenverbrauchs nach Hubraum und Alter (2022)

Die Zeitreihe des Flottenverbrauchs der letzten 10 Jahre ist in Tabelle 6-8 dargestellt. Der
Flottenverbrauch ist in diesem Zeitraum zurtickgegangen (7,8 | je 100 km im Jahr 2013 und 7,2 |
je 100 km im Jahr 2022). Wahrend fiir die Riickgange langfristig der sukzessive Austausch alterer
durch jlingere verbrauchsarmere Fahrzeuge ausschlaggebend sein dirfte, ist fiir den deutlichen
Riickgang gegenlber dem Vorjahr zusatzlich eine Verhaltensdnderung als Reaktion infolge der

Treibstoffpreise bzw. des erkennbaren Energiemangels in Betracht zu ziehen.



Erhebungsjahr Flottenverbrauch [I/100km]
2022 7,2

2021 7,4

2020 7,4

2019 7,4

2018 7,4

2017 7,6

2016 7,5

2015 7,6

2014 7,6

2013 7,8

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 6-8: Zeitreihe des Flottenverbrauchs (2013 bis 2022)

6.2.2.1 Wiederholerfahrzeuge

Zur Uberpriifung sowohl der Qualitat der Erhebungsdaten als auch zur ldentifizierung von
Veranderungen ist die Untersuchung der Nutzungsintensitdten und des Kraftstoffverbrauchs
von Wiederholerfahrzeugen besonders geeignet. In Abschnitt 6.1 wurde bereits die
Frithjahrsmonatsfahrleistung von Pkw analysiert, die sowohl in der Vorjahresstichprobe als auch

in der Stichprobe 2022 enthalten sind.

In Tabelle 6-9 werden die Flottenverbrauchswerte der 782 Wiederholerfahrzeuge in den
Erhebungen 2021 und 2022 verglichen. Die Untersuchung stellt ein zusatzliches Qualitdatsmal
dar, das Uberprift, ob zwischen den Erhebungen ein systematischer Fehler oder eine nicht-
zuféllige Veranderung der EinflussgroBen zu beobachten ist. Die ungewichteten Ergebnisse
zeigen einen signifikanten Rickgang des Mittelwertes des Flottenverbrauchs. Wie oben
dargestellt, haben diese Fahrzeuge zwar eine hohere mittlere Friihjahrsfahrleistung (bei
groReren Anteilen von langeren Strecken an der Gesamtfahrleistung sind Verbrauchwerte
tendenziell geringer, da weniger Kurzstrecken anfallen). Jedoch kann bei dem signifikanten

Riickgang von einem bewussteren und sparsameren Fahrverhalten ausgegangen werden.



Erhebungsjahr
Flottenverbrauch von Wiederholerfahrzeugen

2022 2021
Flottenverbrauch [I/100km] 7,15 7,36
Absolute Differenz [I/100km] -0,21
Signifikanz der absoluten Anderung [P>[t]] < 0,01 (signifikant)
Anzahl Fahrzeuge 782
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 6-9: Vergleich des Flottenverbrauchs von Wiederholerfahrzeugen (2021 und 2022, unge-

wichtete Auswertung)

6.2.2.2 Antriebsart

Die Eckwerte des Flottenverbrauchs der Erhebungen 2021 und 2022, differenziert nach An-
triebsart, Fahrzeugalter und HubraumgroRe, sind in Tabelle 6-10 dargestellt. Es ist erkennbar,
dass Dieselfahrzeuge einen niedrigeren Kraftstoffverbrauch als Benzinfahrzeuge haben. Die
héchsten Verbrauchswerte haben im Mittel Pkw mit Ottomotor und einem Hubraum von
2.000 cm? und mehr (10,3 1/100 km im Jahr 2022 und 11,1 1/100 km im Jahr 2021). Es wurde
auch der Flottenverbrauch der Hybrid-Pkw ausgewiesen, jedoch nur in Bezug auf den
verbrauchten Kraftstoff. Der Flottenverbrauch von Hybrid-Pkw betrégt flr die Erhebung 2022
5,2 1je 100. Dies lasst den Riickschluss zu, dass diese Fahrzeuge zum Teil mit elektrischer Energie

betrieben werden.



2022 2021
Flottenverbrauch [I/100km]
Benzin Diesel Hybrid Benzin Diesel Hybrid

bis 3 Jahre 6,9 6,8 - 7,4 6,8 -

4-6 Jahre 7,2 6,8 - 7,2 6,9 -
Fahrzeugalter

7-9 Jahre 6,9 6,5 - 7,4 6,7 -

ab 10 Jahre 7,9 6,8 - 8,2 6,9 -

Bis 1399 6,8 6,3 - 6,9 5,4 -

1400 - 1599 7,5 5,5 - 8,0 5,8 -
Hubraum [ecm?]

1600 - 1999 8,2 6,6 - 8,7 6,7 -

2000 u. mehr 10,3 7,8 - 111 7,8 -
gesamt 7,4 6,7 5,2 7,8 6,8 5,0
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 6-10: Eckwerte des Flottenverbrauchs nach Antriebsart und Alter bzw. Hubraum (2021 und
2022)

In Tabelle 6-11 ist der mittlere Flottenverbrauch von Pkw mit Otto- und Dieselmotor von 2013
bis 2022 dargestellt. Der Flottenverbrauch von Benzinfahrzeugen ist in der letzten Dekade
gesunken. Hingegen ist der Flottenverbrauch von Dieselfahrzeugen im Rahmen der statistischen
Schwankungen konstant geblieben und betrdgt im Jahr 2020 6,7 /100 km. Hybrid-Pkw
verbrauchen im Mittel weniger Kraftstoff als andere Pkw mit Verbrennungsmotor
(Diesel/Benzin). Auf Basis der Messwerte von 2021 und 2022 Iasst sich jedoch keine belastbare

Entwicklung erkennen.



Flottenverbrauch e —
[l/100km]
Jahr Benzin Diesel Hybrid

2022 7,4 6,7 5,2
2021 7,8 6,8 5,0
2020 7,6 6,9
2019 7,6 6,8
2018 7,7 6,7
2017 7,8 6,9
2016 7,8 6,9
2015 7,9 6,9
2014 7,9 6,9
2013 8,2 6,9

AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 6-11: Zeitreihe des Flottenverbrauchs, differenziert nach Antriebsart (2013 bis 2022)

6.2.3 Durchschnittsverbrauch (fahrleistungsgewichtet)

Bei der Berechnung des Flottenverbrauchs (Abschnitt 6.2.1) wird jeder Pkw als eine Einheit be-
trachtet und geht unabhangig der Nutzungsintensitat, d.h. der Fahrleistung, in die Berechnung
des Eckwertes ein. Die Konsequenz dieser Berechnungsmethode ist, dass Pkw, die im
Erhebungszeitraum wenig genutzt werden, den Eckwert des Flottenverbrauchs in gleichem
Umfang bestimmen wie Pkw, die intensiv genutzt werden. Da die Personenkraftwagen in
unterschiedlichen Hubraum- und Altersklassen ebenso wie in den verschiedenen Antriebsarten
unterschiedlich genutzt werden, wird neben dem Flottenverbrauch auch der
Durchschnittsverbrauch der Flotte ausgewiesen. So wird bei der Ausweisung der Eckwerte zum
Kraftstoffverbrauch der Tatsache Rechnung getragen, dass Pkw mit hoher Fahrleistung den
tatsachlichen durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch starker beeinflussen als wenig genutzte
Pkw. Dieser Eckwert wird als fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch bezeichnet. Der
fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrauch wird anhand 16 Pkw-Klassen, differenziert
nach Hubraum- und Altersklasse des Pkw, und anhand einer weiteren Differenzierung nach
Antriebsart des Pkw berechnet (insgesamt 32 Klassen fiir Diesel/Benzin + 1 Klasse fiir Hybrid).
Fiir diese Klassen wird der Mittelwert der Fahrleistung aller Fahrzeuge berechnet. Der
Durchschnittsverbrauch ist eine Grof3e, die den tatsachlich unter realen Nutzungsbedingungen
von Fahrzeugen in Deutschland verbrauchten Kraftstoff pro 100 gefahrenen Kilometer

ausdriickt.



6.2.3.1Stichprobe und Zeitreihe

Der in der Erhebung 2022 gemessene fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrauch,
differenziert nach Hubraum- und Altersklassen der Pkw, ist in Tabelle 6-12 dargestellt. Dieser
betragt in der Erhebung 2022 7,11/100 km und ist damit niedriger als der fahrleistungs-
gewichtete Durchschnittsverbrauch aus dem Vorjahr (7,3 1/100 km). Die Differenz der Eckwerte
kann damit begriindet werden, dass Pkw mit Dieselmotor und Hybride im Mittel einen
geringeren Kraftstoffverbrauch haben als Pkw mit Ottomotor, aber durch die im Mittel hohere
Frihjahrsmonatsfahrleistung starker in die Berechnung des gewichteten Durchschnitts-

verbrauchs eingehen.

Durchschnittsverbrauch R

[l/100 km] 2022 gesamt
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 6,6 6,8 6,4 6,9 6,7
1.400 - 1.599 6,6 6,6 6,1 7,1 6,7
1.600 - 1.999 6,8 7,0 6,8 7,4 7,0
2.000 u. mehr 7,6 8,3 7,8 8,6 8,2
gesamt 6,8 7,0 6,7 7,4 7,1
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 6-12: Eckwerte des Durchschnittsverbrauchs nach Hubraum und Alter (fahrleistungsge-

wichtet) (2022)

In Tabelle 6-13 ist eine Zeitreihe des fahrleistungsgewichteten Durchschnittverbrauchs der
Erhebungen 2013 bis 2022 dargestellt. Hierbei fallt auf, dass der fahrleistungsgewichtete Durch-
schnittsverbrauch in den letzten 10 Jahren von 7,7 1/100 km im Jahr 2013 auf 7,1 1/100 km im
Jahr 2022 gesunken ist.

Auch hier ist der deutliche Riickgang von 2021 auf 2022 (von 7,3 auf 7,1 | je 100 km) auffallig,
was wiederum auf eine an die hohen Kraftstoffpreise angepasste sparsamere Fahrweise

schlielRen lasst.



Jahr fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch
2022 71
2021 73
2020 7,2
2019 7,3
2018 7,3
2017 7,4
2016 7,4
2015 7,5
2014 7,5
2013 7,7
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 6-13: Zeitreihe des Durchschnittsverbrauchs (fahrleistungsgewichtet) (2013 bis 2022)

6.2.3.2 Antriebsart

In Tabelle 6-14 ist der fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrauch differenziert nach An-
triebsart, Fahrzeugalter und HubraumgréBe dargestellt. Der fahrleistungsgewichtete Durch-
schnittsverbrauch von Benzinfahrzeugen ist in der Erhebung 2022 im Mittel hoher als bei
Dieselfahrzeugen. Grundsatzlich finden sich bei beiden Antriebsarten hohere Verbrauchswerte
bei dlteren Pkw und bei Pkw mit groBerem Hubraum. Hybrid-Pkw haben auf Basis des
Berechnungsmodells einen fahrleistungsgewichteten Durchschnittsverbrauch von 5,4 | je 100

km, jedoch lediglich auf den Kraftstoffverbrauch bezogen.



fahrleistungsgewichteter . .
Durchschnittsverbrauch [I/100km] Grissiihey Dlfesetinetiey St

bis 3 Jahre 6,7 6,6 -

4-6 Jahre 7,0 6,5 -
Fahrzeugalter

7-9 Jahre 6,8 6,4 -

ab 10 Jahre 7,4 6,6 -

bis 1.399 6,5 5,9 -
Hubraum 1.400 - 1.599 7,3 5,5 -
[em] 1.600 - 1.999 7,8 6,4 .

2.000 u. mehr 9,6 7,4 -
gesamt 7,1 6,5 5,4

AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Tabelle 6-14: Eckwerte des Durchschnittverbrauchs nach Antriebsart und Alter bzw. Hubraum (fahr-

leistungsgewichtet) (2022)

6.2.4 Preisentwicklung von Kraftstoffen

Entwicklungen von Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch werden vor dem Hintergrund der
Kraftstoffpreisentwicklung in Deutschland analysiert und interpretiert. In Abbildung 6-1 wird die
nominale Preisentwicklung von Diesel- und Benzinkraftstoff von 2012 bis 2021 dargestellt. Da
die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch in den Monaten April bis Juni stattfindet,

beziehen sich die in Abbildung 6-1 ausgewiesenen Kraftstoffpreise auf diesen Zeitraum.

Im Erhebungszeitraum 2022 waren die Preise je Liter Benzin und Diesel deutlich héher als im
Erhebungszeitraum des Vorjahres. Ein Grund hierfir ist, dass im Zuge des Ukraine-Krieges die
Rohdlpreise kraftig angestiegen sind. Diesel kostete im Mittel im Friihjahr 2022 mit
durchschnittlich 2,04 €/Liter 0,71 €/Liter mehr als im Vorjahr. Benzin war im Erhebungszeitraum
2022 mit durchschnittlich 2,04 €/Liter 0,51 €/Liter teurer als im Vorjahr. Wie der Abbildung
entnommen werden kann, lag der Kraftstoffpreis flir Benzin immer deutlich Gber dem von
Diesel. Im Beobachtungszeitraum sind, anders als in den Vorjahren, keine
Kraftstoffpreisunterschiede zwischen Diesel und Benzin erkennbar. Des Weiteren muss
beriicksichtigt werden, dass im Berichtszeitraum die Energiesteuer auf Kraftstoffe fir drei
Monate (1. Juni bis 31. August 2022) gesenkt wurde. Die Effekte dieser Rabattierung werden in

Abschnitt 7.5 genauer untersucht.
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Frihjahrsmonat linearisiert (rechte Achse)
AT Quelle: KBA, Deutsche Shell Holding GmbH, Deutsches Mobilitatspanel

Abbildung 6-1: Zeitreihe der mittleren Kraftstoffpreise in den Erhebungsmonaten (2013 bis 2022)



7 Weitere Auswertungen der Daten des Deutschen Mobilitats-
panels

In diesem Kapitel werden weiterfiihrende Auswertungen aus den Daten des MOP vorgestellt.
Dieses Jahr werden dazu die Stabilitdit der Verkehrsmittelnutzung (Abschnitt 7.1),
Genderspezifische Unterschiede (Abschnitt 7.2) sowie die Mobilitdt in raumlicher

Differenzierung (Abschnitt 7.3) untersucht.

Anhang A gibt eine Ubersicht iiber thematische Sonderauswertungen der vergangenen Jahre.

7.1 Stabilitat der Verkehrsmittelnutzung

Ein groRer Vorteil einer Panelbefragung wie dem MOP ist es, dass die gleichen Personen in
wiederkehrenden Intervallen befragt werden. Im MOP werden die Befragten gebeten, an jeweils
einer Woche in drei aufeinanderfolgenden Jahren zu berichten. Dadurch lassen sich
beispielsweise Aussagen Uber die Stabilitdt der Verkehrsmittelnutzung treffen. Anhand einer
sogenannten Ubergangsmatrix ldsst sich darstellen, welche Verkehrsmittel von welchen
Personen in einer Berichtswoche genutzt werden und welche Verkehrsmittel diese Personen im

nichsten Berichtsjahr (n+1) nutzen. Eine solche Ubergangsmatrix ist in Tabelle 7-1 dargestellt.

Dabei wird zwischen den drei Verkehrsmitteln Fahrrad, Pkw (als Fahrer/Fahrerin und
Mitfahrer/Mitfahrerin) und &ffentlichen Verkehrsmitteln (OV) unterschieden. Wege zu FuR
werden nicht gesondert betrachtet. Tatigt eine Person ausschlieRlich Wege zu Fuly oder gar
keine Wege, wird sie in der Kategorie Sonstiges eingeordnet. Nutzt eine Person beispielsweise
das Fahrrad und geht einige Wege zu Ful}, wird sie in der Kategorie Fahrrad einsortiert. Damit

folgt die Einteilung der Zuordnung in bestimmte multi- und monomodale Gruppen.

Wenn in der Bevolkerung insgesamt keine groRen Verdnderungen der Verkehrsmittelnutzung
auftreten, ist die Matrix symmetrisch. Es sortieren sich jedoch nicht alle Personen auf der
Hauptdiagonalen ein. Dies kann zwei Ursachen haben. Zum einen konnen
Verhaltensdnderungen einer Person dazu fihren, dass diese Person andere Verkehrsmittel
nutzt. Diese Verdnderung ist eine systematische Veranderung. Zum anderen treten zufallige
Veranderungen auf. Diese zufalligen Veranderungen beruhen darauf, dass bestimmte
Wegemuster aufgrund ihrer Seltenheit (z.B. einmal pro Monat) in einem Erhebungsjahr nicht in
der Berichtswoche auftreten im anderen Erhebungsjahr jedoch schon. Aus diesem anderen
Muster resultiert eine veranderte Verkehrsmittelnutzung. Alle Veranderungen sind jedoch
weitestgehend stationar, sie gleichen sich also innerhalb der Bevdlkerung aus. Wenn grofe
Veranderungen in der Verkehrsmittelnutzung beobachtet werden kénnen, so wird in der Matrix

deutlich, welche Personen ihre Verkehrsmittelnutzung verandert haben. Als Datenbasis wurden



zunachst die Teilnehmenden der Jahre 2016 bis 2019 gewahlt, die in zwei aufeinanderfolgenden
Jahren am MOP teilgenommen haben. Da die Gewichtungsfaktoren lediglich fiir die vollstandige
Stichprobe eines Jahres gliltig sind und nicht fir Substichproben daraus, sind die Auswertungen
in diesem Kapitel ungewichtet. Der Zeitraum wurde als Vergleichszeitraum gewahlt, da dieser
von der Pandemie unbeeinflusst ist. AnschlieRend wird die Ubergangsmatrix der
Verkehrsmittelnutzung vom Jahr 2019 auf das Jahr 2020 betrachtet. Hier sind groRe Anderungen
zu erwarten, da insbesondere der OV stark an Fahrgisten verloren hat (siehe Abschnitt 4.2).

AbschlieBend wird die Ubergangsmatrix vom Jahr 2020 auf das Jahr 2021 untersucht.

Personen, die auf der Hauptdiagonalen eingeordnet werden, nutzen in zwei
aufeinanderfolgenden Berichtswochen den gleichen Verkehrsmittelmix. Dies trifft auf 63,4 %
der Teilnehmenden zu. Der Uberwiegende Teil der Bevolkerung ist damit stabil in der

Verkehrsmittelnutzung.

In einer Berichtswoche nutzen etwa 4 % der Bevdlkerung ausschlieRlich das Fahrrad. Im
Folgejahr nutzt etwa die Halfte der Fahrradfahrenden aus dem ersten Jahr erneut ausschlieRlich
das Fahrrad. Die andere Halfte nutzt Gberwiegend ein zuséatzliches Verkehrsmittel, um den
Mobilitidtsbedarf zu decken. Meist ist dies der OV, manchmal auch der Pkw. Nur in sehr wenigen

Fallen fallt das Fahrrad aus der Nutzung vollstandig heraus.

Dieses stabile Verhalten ist bei ausschlieBlich Pkw-Nutzenden noch starker ausgepragt. Etwa
42 % der Deutschen nutzt in einer Woche ausschlieBlich den Pkw. Insgesamt 33 % der
Deutschen, also 80 % der ausschlieflich Pkw-Nutzenden aus dem ersten Jahr, nutzt auch im
zweiten Berichtsjahr ausschlieBlich den Pkw. Das zeigt, dass Pkw-Nutzende wenig Anlass dazu
haben, ihre Verkehrsmittelnutzung zu verandern. Moégliche Griinde hierfiir sind zum einen ein
moglicher Mangel an Alternativen (z.B. Personen auf dem Land), zum anderen jedoch auch, dass
der Pkw als Universalverkehrsmittel fiir die meisten Mobilitatsaufgaben grundsatzlich geeignet
ist. Darunter fallen beispielsweise unterschiedliche Wegelangen, der Transport von Giitern nach
Einkdufen und die Personenmitnahme. Damit entfallt, anders als bei Nutzenden des Fahrrads
oder des OV, die Notwendigkeit, bei unterschiedlichen Mobilititsbediirfnissen unterschiedliche,
fir den jeweiligen Verwendungszweck spezialisierte, Verkehrsmittel zu nutzen. Falls im
Folgejahr nicht erneut ausschlieSlich Wege mit dem Pkw zuriickgelegt werden, wird der Pkw in
der Regel durch den OV oder das Fahrrad ergénzt (z.B. bei einem Freizeitweg mit dem Fahrrad
am Wochenende). Nur wenige verzichten im Berichtszeitraum des Folgejahrs komplett auf

Wege mit dem Pkw.

Ein sehr dhnliches Verhalten zeigt sich bei ausschlieBlich OV-Nutzenden. In einer Woche nutzen
etwa 12 % der Deutschen ausschlieRlich den OV. 8,5 % der Deutschen beziehungsweise 72 % der

ausschlieRlich den OV-Nutzenden aus dem ersten Jahr nutzen auch im zweiten Berichtsjahr



ausschlieBlich o6ffentliche Verkehrsmittel. Diejenigen, die im folgenden Jahr nicht ausschlieRlich
den OV nutzen, fiigen in der Regel entweder das Fahrrad oder den Pkw zu ihrem

Verkehrsmittelmix hinzu.

Jahr 2
Nutzende der| Nur Nur .. Fahrrad | Fahrrad | PKW & .
Verkehrsmittel [%] | Fahrrad | PKW e &0V | & PKW ov Al e
Nur Fahrrad 1,9 0,2 0,2 0,9 0,4 0,0 0,3 0,4
Nur PKW 0,1 33,0 0,4 0,0 3,6 3,4 0,4 1,0
Nur OV 0,1 0,4 8,5 1,2 0,0 0,6 0,2 0,9
< Fahrrad & OV 0,9 0,1 1,2 3,5 0,1 0,2 0,3 0,2
f“ Fahrrad & Pkw 0,7 3,3 0,0 0,3 7,0 0,6 1,3 0,2
Pkw & OV 0,0 4,1 0,6 0,2 0,6 4,8 0,7 0,3
Alle 0,2 0,5 0,2 0,5 1,4 0,8 1,8 0,1
Sonstige 0,3 0,9 0,9 0,1 0,2 0,2 0,0 2,7
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 7-1: Ubergangsmatrix der Verkehrsmittelnutzung der Jahre 2016 bis 2019

Das Fahrrad nutzen 29 % der Deutschen in der Berichtswoche mindestens ein mal. Das geht aus
Tabelle 7-2 vor. In zwei aufeinanderfolgenden Jahren nutzen 22 % der Deutschen mindestens
einmal pro Berichtswoche das Fahrrad. Uber die Hilfte der Deutschen, insgesamt 63 %, nutzen
in zwei aufeinanderfolgenden Berichtswochen nicht das Fahrrad. Diejenigen, die das Fahrrad
nutzen, nutzen in der Regel auch weitere Verkehrsmittel. Insgesamt 86 % der Fahrradnutzenden
sind multimodal unterwegs, nutzen fir ihr Mobilitatsbedirfnis neben dem Fahrrad also noch
den OV oder den Pkw. Dies verdeutlicht, dass eine ausschlieRBliche Nutzung des Fahrrads in den
meisten Lebenssituationen nicht den vielfdltigen Mobilitdtsbedirfnissen gerecht werden kann,
sondern dass das Fahrrad den Mobilitdtsbedarf nur in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln

decken kann.

In einer Woche nutzen etwa 72 % aller Deutschen mindestens einmal den Pkw. Damit ist der
Pkw das von den meisten Deutschen genutzte Verkehrsmittel. Betrachtet man zwei
aufeinanderfolgende Jahre, nutzen 67 % der Deutschen in beiden Berichtswochen mindestens
einmal den Pkw. Die Pkw-Nutzung ist damit sehr stabil und von allen Verkehrsmitteln auch am
stabilsten. Nur etwa 24 % der Deutschen nutzt in zwei aufeinanderfolgenden Berichtsjahren
nicht den Pkw. Der Anteil an Nichtnutzenden ist damit der geringste der drei verschiedenen
Verkehrsmittel. Die Mehrheit der Pkw-Nutzenden ist monomodal unterwegs. Lediglich 42 % der
Pkw-Nutzenden wahlen fiir mindestens einen Weg das Fahrrad oder 6ffentliche Verkehrsmittel.
Der Anteil multimodaler Personen, also Personen, die die Pkw-Nutzung mit anderen
Verkehrsmitteln kombinieren, ist damit unter den Pkw-Nutzenden am geringsten. Das

wiederum lasst sich aus der Universalitat des Pkw als Verkehrsmittel erklaren.



Offentliche Verkehrsmittel werden von 35% der Deutschen mindestens einmal in der
Berichtswoche genutzt. In zwei aufeinanderfolgenden Jahren nutzen 25 % der Deutschen
mindestens einmal den OV. Die OV-Nutzung ist also weniger konstant als die Nutzung des Pkw.
In zwei aufeinanderfolgenden Berichtsjahren nutzen 44 % der Deutschen mindestens einmal
den OV, 56 % der Deutschen nutzt ihn nicht. Zwei Drittel der OV-Nutzenden verwendet neben

dem OV noch weitere Verkehrsmittel.

Nutzungin einem  Nutzungin beiden Nichtnutzungin Davon Anteil
Jahr Jahren beiden Jahren Multimodaler Nutzende
Fahrrad 29 % 22 % 63 % 86 %
Pkw 72 % 67 % 24 % 42 %
ov 35% 25 % 56 % 67 %
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 7-2: Konstanz der Verkehrsmittelnutzung in zwei aufeinanderfolgenden Jahren,

Datenbasis MOP 2016-2019

7.1.1 Veranderte Verkehrsmittelnutzung infolge der COVID-19-Pandemie

Insbesondere die Nutzung des OV ist wahrend der Pandemie stark zuriickgegangen. Die Anzahl
der Wege mit dem Fahrrad ist hingegen anteilig stark angestiegen. Durch die Auswertung der
intrapersonellen Ubergangsmatrix vom Jahr 2019 auf das Jahr 2020 wird deutlich, welche
Nutzendengruppen das Verkehrsmittel (nicht) gewechselt haben. Die Ubergangsmatrix ist in

Tabelle 7-3 dargestellt. Die Tabelle I3sst keine Aussage Uber die Haufigkeit der Nutzung zu.

Insgesamt ist im Berichtsjahr 2020 die Anzahl der Fahrradnutzenden leicht gestiegen. In der
Berichtswoche 2019 nutzten 27 % der Teilnehmenden das Fahrrad, in der Berichtswoche 2020
waren es 30 %. Dies geht aus Tabelle 7-4 hervor. Vergleicht man die 27 % der Fahrradnutzenden
aus dem Berichtsjahr 2019 mit dem langjahrigen Mittel, so ist der Wert allerdings
unterdurchschnittlich. Diese Beobachtung diirfte allerdings ein Methodenartefakt darstellen:
Durch den Bericht der neuangeworbenen Kohorte 2019 erst im Winter war die relative
Fahrradnutzung witterungsbedingt reduziert. Der Vergleich des Wertes aus dem Jahr 2020 mit
dem langjahrigen Mittelwert zeigt also, dass die Anzahl der Fahrradnutzenden im ersten
Pandemiejahr kaum gestiegen ist. Der Anteil der multimodalen Fahrradnutzenden ist im ersten
Pandemiejahr leicht zurlickgegangen, der Riickgang ist jedoch geringer als bei den anderen
beiden Verkehrsmitteln. Der allgemeine Rickgang von multimodalem Verhalten ist mit der
insgesamt reduzierten Anzahl an Aktivititen, gerade im Freizeitbereich (z.B. Ausfliige,
Restaurantbesuche, Kinobesuche, Einkaufstouren), zu erklaren. Fiir diese Unternehmungen
wird haufig ein anderes Verkehrsmittel als fir Arbeitswege und den Wocheneinkauf genutzt. Da
genau diese Aktivitaten infolge der Pandemiebedingten Beschriankungen entfielen, wurde das

Mobilitatsverhalten weniger multimodal.



Offentliche Verkehrsmittel hatten wihrend der Pandemie einen starken Fahrgastriickgang zu
verzeichnen (siehe Abschnitt 4.2.2). In der Berichtswoche im Jahr 2019 nutzten 34 % der
Deutschen mindestens einmal den OV, in der Berichtswoche 2020 waren es nur 23 % der
Bevolkerung. Mogliche Erklarungsansatze fir diesen Rickgang sind die Angst vor einer
Ansteckung und vermehrtem Arbeiten von zu Hause (Homeoffice) sowie Homeschooling. Ein
eindeutiger Grund kann jedoch nicht ausgemacht werden. Dabei ist auch der Anteil der
multimodalen OV-Nutzenden zuriickgegangen. Das l3sst sich damit erkldren, dass diejenigen,
die eine Alternative zu Offentlichen Verkehrsmittel hatten, diese Alternativen anstelle des OV
genutzt haben. AuBerdem fielen gerade durch Homeoffice Pendelwege weg, die von
Multimodalen hiufig mit dem OV zuriickgelegt werden. Damit trifft dies insbesondere auf die
multimodalen Pkw-und-OV-Nutzenden zu. Im Jahr 2019 nutzten 11 % der Deutschen beide
Verkehrsmittel innerhalb ihrer Berichtswoche, im Jahr 2020 nutzte die Halfte von ihnen

ausschlieBlich den Pkw innerhalb der Berichtswoche.

Die Anzahl der Pkw-Nutzenden hat sich wahrend der Pandemie nicht verdndert. Ein Grund
hierfir ist, dass bereits vor der Pandemie die Anzahl der Pkw-Nutzenden mit der Anzahl an
Personen, die einen Pkw zur Verfiigung haben, lGbereinstimmt. Stark reduziert ist jedoch der
Anteil der multimodalen Pkw-Nutzenden. In der Berichtswoche des ersten Pandemiejahrs
nutzten 34% der Pkw-Nutzenden zusatzlich den OV oder das Fahrrad, das sind acht
Prozentpunkte weniger als im langjahrigen Mittel der Jahre 2015 bis 2019. Hervorzuheben ist
jedoch, dass die Anzahl der Pkw-Nutzenden, die zusatzlich das Fahrrad genutzt haben, in der
Erhebung 2020 gestiegen ist. Insgesamt 4 % der Bevdlkerung nutzte in der Erhebung 2019
ausschlieBlich den Pkw und erganzte diesen in der Erhebung 2020 mit einzelnen Wegen mit dem
Fahrrad.

Die Anzahl der Personen, die in der Berichtswoche im Jahr 2020 keines der drei Verkehrsmittel
nutzten, ist hoher als in den Jahren zuvor. Mdogliche Griinde hierfiir sind zum einen, dass die
Anzahl der immobilen Personen, also diejenigen, die in der gesamten Berichtswoche das Haus
nicht verlassen, gestiegen ist. Zum anderen legten die Deutschen im Jahr 2020 vermehrt Wege
zu FuB zuriick und verzichteten dafiir auf andere Verkehrsmittel. Dies ist insbesondere bei den

ausschlieRlichen Pkw- und OV-Nutzenden zu beobachten.



2020
Nutzende der| Nur Nur .. Fahrrad | Fahrrad | PKW & .
Verkehrsmittel [%] | Fahrrad | PKW NurOV 1 e 6v | & Pkw ov Al e
Nur Fahrrad 2,5 0,2 0,1 0,6 0,5 0,0 0,1 0,5
Nur PKW 0,2 35,8 0,1 0,0 4,0 1,2 0,4 1,6
Nur OV 0,3 0,4 6,9 1,2 0,2 0,6 0,1 1,5
g Fahrrad & OV 1,4 0,1 0,6 2,6 0,4 0,1 0,5 0,2
N Fahrrad & Pkw 0,5 2,9 0,1 0,1 6,7 0,2 0,6 0,2
Pkw & OV 0,0 5,4 0,4 0,2 1,1 2,7 0,7 0,4
Alle 0,3 0,9 0,2 0,3 2,7 0,3 1,3 0,1
Sonstige 0,2 1,5 0,7 0,2 0,2 0,1 0,0 4,3
AT Quelle: Deutsches Mobilititspanel
Tabelle 7-3: Ubergangsmatrix der Verkehrsmittelnutzung vom Jahr 2019 zum Jahr 2020
Nutzungim  Nutzungim Nutzungin Nichtnutzungin Davon Anteil
Jahr 2019 Jahr 2020  beiden Jahren beiden Jahren Multimodaler Nutzende
Fahrrad 27 % 30% 21 % 64 % 82 %
Pkw 71 % 72 % 67 % 24 % 34 %
ov 34 % 23% 19% 62 % 60 %
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 7-4 Stabilitidt der Verkehrsmittelnutzung der Jahre 2019 und 2020

2021 4&nderte sich auch die

Verkehrsmittelnutzung im Vergleich zum Herbst 2020. Dies verdeutlicht die Ubergangsmatrix in

Durch verdnderte Pandemiebedingungen im Herbst
Tabelle 7-5 sowie Tabelle 7-6. Auffallig sind insbesondere die gestiegenen Anzahlen an
Fahrradfahrenden sowie OV-Nutzenden. Die gestiegene Anzahl an Fahrradfahrenden basiert
jedoch auf demselben Effekt, der bereits in der Ubergangsmatrix von 2019 auf 2020 beobachtet
werden konnte. Durch die Erhebung der Kohorte 2020 im Januar/Februar 2021 fuhren unter
anderem witterungsbedingt weniger Menschen mit dem Fahrrad. Daher ist die Zahl der
Fahrradfahrenden aus Tabelle 7-6 auch nicht vergleichbar mit der Zahl aus Tabelle 7-4, obwohl
beide Tabellen die Fahrradnutzenden des Berichtsjahres 2020 zeigen. Der gleiche Effekt ist auch
bei den OV-Nutzenden

witterungsbedingt, sondern pandemiebedingt. Daher ist die Aussagekraft von Tabelle 7-5 und

Zzu beobachten. In diesem Fall ist der Unterschied nicht

Tabelle 7-6 eingeschrankt.

Dennoch zeigt Tabelle 7-5, dass im Herbst 2021 der OV wieder stark an Nutzenden gewonnen
hat. Dies zeigt auch der Vergleich mit dem Wert aus Tabelle 7-4, welcher vollstandig im Herbst
erhoben wurde. Im Herbst 2020 nutzten in einer Woche 23 % der Deutschen den OV, im Herbst
2021 waren es bereits 26 %. Das sind jedoch immer noch weniger als im langjahrigen Mittel der
Jahre 2016 bis 2019. Dort nutzten in einer Woche 35 % der Deutschen den OV.



Der Anteil multimodaler OV-Nutzender hat in der Erhebung 2021 wieder den Wert von vor der
Pandemie erreicht. Etwa zwei Drittel der OV-Nutzenden hat in der Erhebung 2021 neben dem
OV noch weitere Verkehrsmittel genutzt. Auch der Anteil multimodaler Pkw-Nutzenden und
Fahrradfahrenden ist in der Erhebung 2021 im Vergleich zur Erhebung 2020 gestiegen, das
Niveau liegt jedoch noch niedriger als vor der Pandemie. Insbesondere die Kombination aus Pkw
und OV wurde in der Erhebung 2021 wieder stirker genutzt. Nachdem in der Erhebung 2020
5,4 % der Bevolkerung von dieser Kombination auf die ausschlieSliche Pkw-Nutzung umstiegen,
wechselten in der Erhebung 2021 4,3 % der Bevolkerung von der ausschlieRlichen Pkw-Nutzung
auf eine Kombination aus Pkw und OV. Es kann also ein starker Rebound Effekt beobachtet
werden, wonach viele Menschen Fahrten im OV im Jahr 2020 reduzierten, diese im Jahr 2021

jedoch wieder aufnahmen.

2021
Nutzende der| Nur Nur .. Fahrrad | Fahrrad | PKW & .
Verkehrsmittel [%] | Fahrrad | PKW @7 & OV | & PKW ov Allte | Senadine
Nur Fahrrad 2,8 0,1 0,3 1,6 0,7 0,1 0,4 0,2
Nur PKW 0,2 38,8 0,4 0,1 4,8 43 0,6 2,0
Nur OV 0,1 0,1 4,7 0,8 0,0 0,7 0,3 0,7
§ Fahrrad & OV 0,2 0,0 0,9 1,9 0,2 0,1 0,4 0,2
~N Fahrrad & Pkw 0,5 3,2 0,0 0,5 7,0 0,3 1,5 0,3
Pkw & OV 0,0 1,6 0,5 0,1 0,4 1,8 0,4 0,1
Alle 0,0 0,4 0,1 0,2 0,8 0,2 0,7 0,0
Sonstige 1,3 2,2 1,8 0,7 0,4 0,2 0,1 4,5
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 7-5: Ubergangsmatrix der Verkehrsmittelnutzung vom Jahr 2020 zum Jahr 2021
Nutzungim  Nutzungim Nutzungin Nichtnutzungin Davon Anteil
Jahr 2020 Jahr 2021  beiden Jahren beiden Jahren Multimodaler Nutzende
Fahrrad 25% 29 % 19% 64 % 83 %
Pkw 72 % 72 % 67 % 23% 36 %
ov 18% 26 % 14 % 69 % 67 %
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 7-6: Stabilitdt der Verkehrsmittelnutzung der Jahre 2020 und 2021

7.2 Gender und Mobilitat

Zugang zu Mobilitat ist fur gesellschaftliche Teilhabe am 6ffentlichen und sozialen Leben
elementar. Um jedem Menschen in der Gesellschaft diesen Zugang in gleichem Malie
ermoglichen zu kénnen, wird dem Gender-Mainstreaming eine groRRe Bedeutung zugeschrieben.
Ziel des Gender-Mainstreamings ist die Durchsetzung von Gleichstellung und dabei die
Lebenssituationen und Geschlechts, zu

Interessen von Menschen, unabhangig des



bericksichtigen (Joas 2007). Daher werden in diesen Abschnitt anhand ausgewahlter Ergebnisse
Mobilitatskennwerte von Mannern und Frauen gegeniibergestellt und hinsichtlich bestimmter
Wegezwecke analysiert. Zusatzlich wird untersucht, welchen Einfluss Kinder im Haushalt auf die

Mobilitat von Mannern und Frauen haben.

7.2.1 Datenbasis

Fiir die nachfolgenden Analysen werden die Daten der Erhebungsjahre 2002 bis 2021 verwendet
und zu Zeitscheiben zu je sechs Jahren zusammengefasst (2002-2007, 2008-2013, 2014-2019).
Die Jahre 2020 und 2021 werden zu einer separaten Zeitscheibe zusammengefasst, um die
Anderungen in der COVID-19 Pandemie hervorzuheben und unterscheiden zu kénnen. Fiir die
Analyse werden die Ergebnisse nach Geschlecht differenziert ausgewertet. Seit der Erhebung
2021 besteht im Fragebogen die Mdglichkeit, neben der Zuordnung zum mannlichen und
weiblichen Geschlecht, eine dritte Auswahlmaoglichkeit zu wahlen (divers), sollte man sich weder
dem mannlichen noch dem weiblichen Geschlecht zugehdrig fihlen. Da in der Erhebung 2021
nur zwei Personen von dieser Auswahlmoglichkeit Gebrauch gemacht haben, kénnen hierfir

keine belastbaren Ergebnisse ausgewertet werden.

7.2.2 Verkehrsmittelwahl und —nutzung

Zuerst werden Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmittelnutzung betrachtet. Da die
teilnehmenden Personen ihre Mobilitat Gber den Verlauf einer ganzen Woche berichten, kann
daraus abgelesen werden, mit welchen Verkehrsmitteln Personen in einer Woche in Kontakt
kommen. Dabei kann zwischen Monomodalen (Abbildung 7-1), also Personen, die in einer
Woche nur ein Verkehrsmittel nutzen, und Multimodalen (Abbildung 7-2), Personen, die in einer
Woche verschiedene Verkehrsmittel nutzen, unterschieden werden. Die Unterscheidung dieser
zwei Gruppen erlaubt vertiefende Einblicke in die Variation der Verkehrsmittelwahl. Fir die
Analyse wird davon ausgegangen, dass jede Person zu FuB gehen kann. Daher sind alle
multimodalen Gruppen inklusive der Option des ZufuRgehens zu verstehen. Bei den
Monomodalen wird davon ausgegangen, dass Personen in den Gruppen Fahrrad, Pkw und
offentlicher Verkehr zusatzlich zu den heweiligen Verkehrsmitteln auch zu Ful8 gehen. Lediglich
die Gruppe der ausschlieflich zu Full Gehenden nutzt keine weiteren Verkehrsmittel in der

Berichtswoche.

Wird betrachtet, wie sich die Verkehrsmittelnutzung von Mannern und Frauen seit 2002
verandert hat, dann wird erkennbar, dass infolge der COVID-19 Pandemie der Anteil Personen,
die neben dem ZufuRgehen mit nur einem Verkehrsmittel in Kontakt gekommen sind, gestiegen

ist. Dies ist eine Folge von verringerter Aktivitdtenausiibung, beispielsweise aus Angst vor



Infektionen oder aufgrund von behoérdlichen MaRnahmen, woraus weniger Gelegenheiten zur
Nutzung anderer Verkehrsmittel resultieren. Unterschiede in den Anteilen zwischen
monomodalen Mannern und Frauen sind dabei vergleichsweise gering. Lediglich der Anteil
monomodaler OV-Nutzerinnen ist im Mittel tiber alle Jahre geringfiigig hoher. Die Griinde
hierfir sind vielschichtig: zum einen ist der Anteil des Flhrerscheinbesitz bei Frauen geringer als
bei Méannern (vgl. Kapitel 9). Folglich miissen andere Verkehrsmittel genutzt werden. Zum
anderen haben Frauen seltener die Moglichkeit, von Zuhause zu arbeiten (Ecke et al. 2020).

Daher ist es fiir Frauen wahrscheinlicher, dass sie in der Pandemie mit dem OV pendeln miissen.

Die Zuwéachse im Anteil der monomodalen Personen beruhen bei beiden Geschlechtern vor

allem im gestiegenen Anteil monomodaler Pkw-Nutzerinnen und —Nutzer (Abbildung 7-1).
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Abbildung 7-1: Monomodale Verkehrsmittelwahl von Mannern und Frauen; 2002-2021

Werden hingegen die Personen betrachtet, die neben dem ZufuRgehen mehr als ein weiteres
Verkehrsmittel im Verlauf einer Woche nutzen, dann ist auffallig, dass der Anteil multimodaler
Personen insgesamt im Beobachtungszeitraum mit Ausnahme der Pandemie weitestgehend
stabil ist (Abbildung 7-2). Unter den mulitmodalen Personen ist der Anteil an Personen, die nicht
mit dem Pkw als (Mit-)Fahrerin oder (Mit-)Fahrer in einer Woche in Kontakt kommen, mit 3 %
in 2020-2021 gering. Die groRten multimodalen Gruppen sind Uber alle Jahre bei Mannern
diejenigen, die das Fahrrad und den Pkw kombinieren, und bei Frauen diejenigen, die den Pkw
mit dem OV kombinieren. Infolge der Pandemie treten im multimodalen Verhalten jedoch einige
Unterschiede zwischen Mannern und Frauen auf. Wahrend sich die Zahl der multimodalen Pkw-
und-OV-Nutzer halbierte, ist die Reduktion bei Frauen deutlich geringer, die Zahl der Pkw-und-

OV-Nutzerinnen reduzierte sich nur um etwa 25 %.
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Abbildung 7-2: Mulitmodale Verkehrsmittelwahl von Mannern und Frauen; 2002-2021

In der konkreten Verkehrsmittelnutzung einer Woche wird ersichtlich, dass Frauen hoéhere
Anteile im Mitfahren im Pkw (ber die Jahre erreichen, dieser Wert sich Uber den
Beobachtungszeitraum jedoch stetig verringert (14 % in 2020-2021, Abbildung 7-3). Gleichzeitig
legen Frauen anteilig weniger Wege als Pkw-Fahrerin zurlick als Manner und sind im direkten
Vergleich stets anteilig mehr mit dem OV unterwegs. Hinsichtlich der Wege mit dem Fahrrad
sind keine grolRen Unterschiede erkennbar. Bei Wegen zu Ful} ist auffallig, dass Frauen in allen
Jahren anteilig mehr Wege zu FuB zuriicklegen. Dabei muss beriicksichtigt werden, dass diese
Wege zu FuR mit einer hohen Wahrscheinlichkeit im direkten Wohnumfeld getatigt werden und

weniger weit als beispielsweise Wege mit dem Pkw sind.
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Abbildung 7-3: Modal Split des Verkehrsaufkommens von Mannern und Frauen; 2002-2021



7.2.3 Wegezwecke

Leben (kleine) Kinder in einem Haushalt, muss Sorgearbeit flr diese durchgefiihrt werden. Die
Rollenbilder der Vergangenheit haben in der Regel der Frau diese Rolle zugeschrieben. Folglich
kann die Zeit, die fiir (unbezahlte) Sorgearbeit im eigenen Haushalt aufgewendet wird, nicht fir
andere Aktivitaten, beispielsweise einer Erwerbstatigkeit, aufgewendet werden. Daher wird
nachfolgend untersucht, wie sich das Verkehrsaufkommen der Wegezwecke von Mannern und
Frauen in Haushalten mit und ohne Kind(er) zwischen null und zehn Jahren in den letzten zehn
Jahren entwickelt hat (Abbildung 7-4). Es ist erkennbar, dass sobald Kinder zwischen null und
zehn Jahren in einem Haushalt leben, das Verkehrsaufkommen der in diesem Haushalt lebenden
Personen Uber zehn Jahre im Mittel hoher ist als das von kinderlosen Personen, was unmittelbar
durch die Sorgearbeit erklart werden kann. Auffillig ist zudem, dass insbesondere mehr
Besorgungs- und Servicewege von Personen mit Kindern verrichtet werden, wobei Frauen in
beiden Jahren dafiir deutlich mehr Wege zu diesem Zweck zuriicklegen (1,46 Wege im Jahr 2011
und 0,99 Wege im Jahr 2021) als Manner (0,88 Wege im Jahr 2011 und 0,74 Wege im Jahr 2021).
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Abbildung 7-4: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck fiir Mdnner und Frauen, mit und ohne Kinder,
in den Jahren 2011 und 2021 (Wege pro Person und Tag)

Wie der Abbildung 7-4 entnommen werden kann, legen Frauen in beiden Vergleichsjahren stets
weniger Wege zu einem Arbeitsort zurlick als Manner, unabhangig davon, ob Kinder zwischen
null und zehn Jahren im Haushalt leben. Daher soll nachfolgend untersucht werden, wie sich die
Verkehrsleistung von Madnnern und Frauen in Erwerbstatigkeit (sowohl Voll- als auch Teilzeit)
unterscheidet und seit 2002 entwickelt hat (Abbildung 7-5). Dabei wird zwischen
berufsbedingten und sonstigen Wegen differenziert, wobei der Rlickweg von der Arbeit Sonstige
zugerechnet wird. In den ersten drei Zeitscheiben ist erkennbar, dass die Verkehrsleistung von

Frauen und Mannern sich nicht nennenswert liber die Jahre verandert hat. Manner legen auf



den Wegen zur Arbeit 11 Kilometer pro Person und Tag zuriick und Frauen 7 Kilometer. Dabei
ist zu betonen, dass diese Verkehrsleistung nicht der Pendeldistanz entspricht, da die
Mittelwertbildung alle Tage und somit auch die Wochenendtage bzw. Tage ohne
Arbeitsaktivitaten beinhaltet. Eine deutliche Verdanderung ist jedoch in 2020-2021 erkennbar: in
diesem Betrachtungszeitraum legen sowohl Manner als auch Frauen 6 Kilometer pro Person und
Tag zurick. Ursache fiir den deutlichen Abfall der berufsbedingten Verkehrsleistung in diesem
Zeitraum ist, dass ein Teil der Stichprobe der Erhebung 2020 im Januar und Februar 2020 (2.
harter Lockdown der COVID-19-Pandemie) erhoben wurde und im Januar und Februar 2021 eine
sog. Pflicht fir Arbeitnehmende zur Einddmmung der Virusausbreitung bestand, der Manner
und Frauen zur Arbeit von Zuhause gedrangt hat, und dieser starke externe Einfluss die
(berufsbedingte) Mobilitat deutlich verringert hat. Dabei ist der absolute Riickgang bei Mannern
hoher als bei Frauen, was darauf schlieBen lasst, dass vor allem Manner mit langeren
Pendelwegen 2020-2021 zuhause gearbeitet haben. Wie viele Mdnner und Frauen konkret von
Zuhause gearbeitet haben, kann auf Basis der Auswertung nicht gesagt werden. Es bleibt

abzuwarten, wie sich diese Beobachtung nach Auslaufen der COVID-19 Beschriankungen weiter

entwickelt.
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Abbildung 7-5: Verkehrsleistung von berufsbedingten und anderen Wegen von Mdnnern und Frauen
in Voll- und Teilzeit, 2002-2021 (km pro Person und Tag)

7.2.4 Anbindungsqualtitat von Arbeits- und Ausbildungsorten

Zuletzt soll untersucht werden, inwiefern Unterschiede hinsichtlich der Anbindungsqualitédt von
Arbeits-/Ausbildungsplatzen/Schulen/Hochschulen fiir Menschen, die diese Orte im Alltag

aufsuchen missen, bestehen. Dabei wird der Fokus auf die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit



offentlichen Verkehrsmitteln (Abbildung 7-6) und die Parkplatzsituation vor Ort (Abbildung 7-7)
gelegt.

Bezlglich der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sind geringfligige Unterschiede
erkennbar. So sind Arbeits-/Ausbildungsplatze/Schulen/Hochschulen, die Frauen im Alltag
aufsuchen, besser mit dem o6ffentlichen Verkehr angeschlossen: lediglich 15 % berichten in
2020-2021, dass keine Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln besteht. Erfreulich ist, dass
der Anteil Personen, die keine Anbindung mit dem OV haben, im Beobachtungszeitraum
zurlickgegangen ist; von 27 % in 2002-2007 auf 17 % in 2020-2021 fiir Manner und von 23 % in
2002-2007 auf 15 % in 2020-2021 fir Frauen.

25% der Manner und Frauen in Ausbildung/Erwerbstétigkeit haben eine zligige
Direktverbindung. Deutliche Zugewinne bzgl. des Anteils Personen mit einer ziigigen
Direktanbindung sind dabei liber die letzten zwei Dekaden nicht erkennbar. Wie jedoch bereits
in Abbildung 7-1 bis Abbildung 7-3 gezeigt werden konnte, sind Frauen OV-affiner bzw. nutzen
den OV intensiver als Manner. Folglich sind sie stirker auf gute Anbindungen angewiesen, um
zligig reisen zu kénnen. Die bei Frauen berichtete bessere OV-Angebotsqualitidt kann auch
darauf beruhen, dass Frauen typischerweise andere Arten von Arbeitspldtzen in anderen Lagen

(innenstadtnahe Arbeitsplatze im Dienstleistungssektor) haben.
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Abbildung 7-6: Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungsplatzes/Schule/Hochschule mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fir Manner und Frauen in Erwerbstétigkeit/Ausbildung, 2002-2007
und 2020-2021

Bezlglich der Parkplatzsituation am Arbeitsplatz/Ausbildungsort sind deutliche Unterschiede
erkennbar (Abbildung 7-7). So berichten in beiden Beobachtungszeitraumen deutlich mehr
Manner als Frauen, dass die Parkplatzsituation liberhaupt nicht schwierig ist. Jedoch hat sich fiir

beide Gruppen die Parkplatzsituation in den letzten Jahrzehnten verscharft. So berichtet mehr



als jede fuinfte Frau in 2020-2021, dass die Parkplatzsituation am Arbeitsplatz sehr schwierig ist,
jedoch nur 16 % der Manner. Die Griinde hierfiir sind vielschichtig: zum einen arbeiten Frauen
vermehrt in sozialen Berufen, die oftmals in Ndhe zu Wohngebieten angesiedelt sind (z.B.
Kindertagesstatten oder Arztpraxen), zum anderen in Verwaltungen und im innerstadtischen
Einzelhandel, wo die Parkplatzsituation vergleichsweise angespannter ist als in Industrie- und
Gewerbegebieten (wo Maéanner eher als Frauen arbeiten). Der bedingt durch die weiterhin
steigenden Motorisierungsraten zunehmende Parkdruck bei gleichzeitigen
Regulierungsbemiihungen gerade in Stadten wird erkennbar. Der Parkdruck in den (Innen-)
Stadten bezieht sich allerdings auch auf die Bereiche, die liblicherweise besonders gut mit dem
OV erreichbar sind.
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Abbildung 7-7: Parkplatzsituation am Arbeitsplatz/Ausbildungsort fiir Ménner und Frauen in
Erwerbstétigkeit/Ausbildung, 2002-2007 und 2020-2021

7.3 Mobilitat in r&umlicher Differenzierung

In der Mobilitdt gibt es ein gewisses Angebotsgefille zwischen Stadt und Land. Im
nachfolgenden Kapitel wird untersucht, wie sich dieses Angebotsgefille auf die Mobilitdt der

Menschen auswirkt. Dazu werden Zeitenreihen gebildet und nach OrtsgréRe differenziert
betrachtet.

7.3.1 Modal Split

Der Modal Split kleinerer Ortschaften mit maximal 20.000 Einwohnenden ist in Abbildung 7-8

dargestellt. Sie zeigt die zeitliche Entwicklung seit dem Jahr 2000, wobei stets Zeitscheiben tiber



fiinf Jahre zusammengefasst sind. Die Jahre 2020 und 2021 werden gesondert dargestellt, um

die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie hervorzuheben.

In kleineren Ortschaften dominieren insbesondere Pkw-Wege das Verkehrsaufkommen. Etwa
50 % aller Wege wurden in den vergangenen Jahren mit dem Pkw als Fahrer zurilickgelegt, wobei
der Trend zwischen den Jahren 2000 und 2019 zu einem héheren Pkw Anteil am Modal Split
ging. Mit dem Beginn der Pandemie im Jahr 2020 ging der Anteil der Pkw-Nutzung wieder etwas
zuriick. Im Zeitraum der Jahre 2020 und 2021 betrug der Pkw-Anteil im Modal Split 50 %.
Zeitgleich ging der Anteil der Pkw-Mitfahrenden in kleineren Ortschaften zuriick. Dies kann mit
der hoheren Pkw-Verfliigbarkeit, insbesondere bei Rentnerinnen und Rentnern, die aufgrund
von Kohorteneffekten einen zunehmenden Fiihrerscheinbesitz verzeichnen, begriindet werden.

Zuséatzlich stieg auch die Motorisierung in den letzten Jahren stark an (vgl Kapitel 9).

Das zweithdufigste Verkehrsmittel in kleineren Ortschaften ist das ZufuRgehen. Der Anteil der
Wege zu Ful® am Verkehrsaufkommen betragt etwa 20 %, wobei die Tendenz in den Jahren vor
der Pandemie leicht sinkend war. In kleinen Ortschaften ist das Angebot an fulllaufig
erreichbaren Einkaufsmoglichkeiten nur sehr gering, weshalb bereits fir kleine Einkdufe groRere
Distanzen zuriickgelegt werden mussen. Daher wird vermehrt der Pkw gewahlt. Wahrend der
Pandemie wurden dagegen zunehmend Wege zu FuR absolviert, der Anteil stieg von 18 % im
Zeitraum von 2015 bis 2019 auf 24 % in den Jahren 2020 und 2021.

Das Fahrrad spielt in kleineren Ortschaften eine untergeordnete Rolle und wird fiir weniger als
10 % aller Wege verwendet. Nachdem im Zeitraum von 2005 bis 2009 das Fahrrad fiir 10 % aller
Wege verwendet wurde, ging der Anteil der Wege mit dem Fahrrad in den Folgejahren jedoch
wieder zurlick. Das dnderte sich auch durch die Pandemie nicht. In den Jahren 2020 und 2021

wurden wie in den Vorjahren etwa 8 % aller Wege mit dem Fahrrad absolviert.

Auch &ffentliche Verkehrsmittel (OV) werden in kleineren Ortschaften nur selten genutzt, sie
machen im Durchschnitt nur etwa 7 % aller Wege aus. Vor der Pandemie schwankte der Wert
leicht; ein klarer Trend ist nicht zu erkennen. In der Pandemie ging die OV-Nutzung jedoch stark

zurick.
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Abbildung 7-8: Zeitliche Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Ortschaften mit weniger als 20.000
Einwohnenden

Die zeitliche Entwicklung des Modal Splits fur Stadte zwischen 20.000 und 100.000 Einwohnern
ist in Abbildung 7-9 darggestellt. Auch in kleinen und mittelgroBen Stadten ist der Pkw das
dominierende Verkehrsmittel; der Anteil am Modal Split liegt hier bei etwa 40 %. Anders als in
kleineren Ortschaften ist der Pkw-Anteil in den vergangenen 20 Jahren jedoch nicht gestiegen.
Auch die Pandemie hatte kaum Auswirkungen auf den relativen Pkw -Anteil am Modal Split. Der
Anteil der Wege als Pkw-Mitfahrer oder Mitfahrerin geht leicht zuriick. Wurden im Zeitraum von
2000 bis 2004 noch 16 % aller Wege als Pkw-Mitfahrer oder -Mitfahrerin absolviert, waren es
im Zeitraum von 2015 bis 2019 lediglich 14 % aller Wege. Durch die Pandemie sank der Anteil
der Wege als Mitfahrer oder Mitfahrerin weiter, im Zeitraum von 2020 bis 2021 wurden lediglich

13 % aller Wege als Mitfahrer oder Mitfahrerin zuriickgelegt.

Auch in kleinen und mittelgroRen Stadten ist das ZufuBgehen das am zweitmeisten verwendete
Fortbewegungsmittel im Modal Split. Der Anteil der FuBwege ging in den Jahren vor der
Pandemie jedoch leicht zuriick. Dennoch wurden mindestens 20 % aller Wege zu FuR

zurlickgelegt, in den beiden von der Pandemie betroffenen Jahren waren es sogar 25 %.

Das Fahrrad spielt in kleinen und mittelgroBen Stadten eine groRRere Rolle als in kleineren
Ortschaften, rund 13 % aller Wege werden dort mit dem Rad zurlickgelegt. Zwischen 2000 und
2014 stieg der Anteil der Fahrradwege im Modal Split leicht, im Zeitraum 2015 bis 2019 ging der
Anteil wieder leicht zurlick. Auch in kleinen und mittelgroRen Stadten hat die Pandemie keine

Auswirkung auf die Fahrradnutzung.



Der OV wird in kleinen und mittelgroBen Stidten zwar anteilig etwas starker genutzt als in
kleineren Ortschaften, der Anteil lag vor der Pandemie konstant bei 10 %. Durch die Pandemie

ging auch hier die Nutzung des OV stark zuriick und sank auf nur noch 7 %.
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Abbildung 7-9: Zeitliche Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Stidten zwischen 20.000 und
100.000 Einwohnenden

Die Entwicklung des Modal Splits in GroRstadten mit Gber 100.000 Einwohnenden ist in
Abbildung 7-10 dargestellt. In GroRstidten sind allgemein die groRten Anderungen im
Verkehrsaufkommen zu beobachten, sowohl zwischen den Jahren 2000 und 2019, als auch

infolge der Pandemie.

In den Jahren 2020 und 2021 war erstmals das ZufuBRgehen das maRRgebende Verkehrsmittel in
GroRstadten. Etwa 34 % aller Wege wurde hier zu FuB durchgefiihrt und damit mehr als mit dem
Pkw. In den Jahren vor der Pandemie ging der Anteil zuriick, von 27 % im Zeitraum 2000 bis 2004
auf 24 % im Zeitraum von 2015 bis 2019. Daher bleibt zu beobachten ob der hohe Anteil der
Wege zu FulR nur eine Momentaufnahme wahrend der Pandemie ist oder ob der Pkw langfristig

als malRgebendes Verkehrsmittel in GroRstadten abgeldst wird.

Der Anteil der Wege mit dem Fahrrad hingegen stieg schon in den Jahren vor der Pandemie
stetig an. Wahrend in den Jahren 2000 bis 2004 etwa 10 % aller Wege mit dem Fahrrad
zuriickgelegt wurden, waren es im Zeitraum von 2015 bis 2019 bereits 15 %. Durch die Pandemie
stieg der Fahrradanteil am Modal Split um weitere drei Prozentpunkte auf nunmehr 18 %. In den

Grol3stadten scheint das Fahrrad also auch zunehmend ein wichtiges Verkehrsmittel zu sein.

Die Pkw-Nutzung nahm in den vergangenen Jahren konstant ab. Im Zeitraum von 2000 bis 2004
wurden noch 30 % aller Wege mit dem Pkw als Fahrer oder Fahrerin zurlickgelegt, nimmt man

die Wege mit dem Pkw als Mitfahrer oder Mitfahrerin hinzu (12 %), wurden insgesamt 42 % aller



Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. Dieser Anteil nahm in den vergangenen Jahren stetig ab, vor
der Pandemie lag der Wert noch bei 37 % (27 % Pkw als Fahrer oder Fahrerin, 10 % Pkw als
Mitfahreroder Mitfahrerin). Durch die Pandemie wurde dieser Trend verstarkt, lediglich 31 %
aller Wege wurden in den vergangenen zwei Jahren mit dem Pkw zurlickgelegt (23 % Pkw als
Fahrer oder Fahrerin, 8 % Pkw als Mitfahrer oder Mitfahrerin) und damit erstmals weniger Wege

als zu FuRB.

Offentliche Verkehrsmittel werden in GroRstddten im Vergleich zu anderen OrtsgroRen am
starksten genutzt. Aufgrund des dichten Netzes an Haltestellen und den hohen
Bedienfrequenzen der Haltestellen sind die Nutzungsbarrieren hier am geringsten. Die Nutzung
der 6ffenltichen Verkehrsmittel stieg in den vergangenen Jahren konstant an. Im Zeitraum von
2000 bis 2004 wurden etwa 19 % aller Wege mit dem OV zuriickgelegt, im Zeitraum von 2015
bis 2019 waren es 23 %. Durch die Pandemie wurden hier jedoch auch die starksten Einschnitte
verzeichnet. In den Jahren 2020 und 2021 wurden nur noch etwa 16 % aller Wege in

Grol3stadten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

Sonstige Verkehrsmittel spielen in allen drei beobachteten OrtsgroRRen keine wichtige Rolle.
Auch in GroRstadten, in denen inzwischen ein sehr breit gefachertes Angebot aus
verschiedensten Mobilitattsangeboten (z.B. E-Scooter) besteht, steigt der Anteil sonstiger

Verkehrsmittel am Modal Split nicht messbar an.
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Abbildung 7-10: Zeitliche Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Stadten mit iiber 100.000
Einwohnenden



7.3.2 Verkehrsleistung

Neben Unterschieden im Verkehrsaufkommen legen die Menschen in den unterschiedlichen
OrtsgroBen auch unterschiedlich weite Strecken zuriick. Abbildung 7-11 zeigt die
Verkehrsleistung aufgeschliisselt nach OrtsgroRe im zeitlichen Verlauf von 2000 bis 2021,

eingeteilt in finf Jahresscheiben mit jeweils flnf Jahren.

Die Verkehrsleistung von Bewohnerinnen und Bewohnern kleinerer Ortschaften bis maximal
20.000 Einwohnenden (EW) ist in allen Jahren am héchsten. Dies liegt an der geringeren Dichte
und entsprechend hoheren Distanzen zwischen den aufgesuchten Orten. In der Vergangenheit
stieg die Verkehrsleistung konstant an. Lag die Verkehrsleistung zwischen den Jahren 2000 und
2004 noch bei durchschnittlich 42 km pro Person und Tag so stieg sie in den Folgejahren auf 46
km in den Jahren 2010 bis 2014 an. Zwischen 2010 und 2019 blieb sie jedoch konstant. Aufgrund
der COVID-19-Pandemie reduzierte sich die Verkehrsleistung um etwa 12 Kilometer pro Person
und Tag auf 34 km.

Die Verkehrsleistung in kleinen und mittelgrofRen Stadten mit 20.000 bis 100.000 EW bewegt
sich im Mittelfeld, jedoch stieg auch diese in den vergangenen Jahren stetig an, von 38 km pro
Person und Tag in den Jaren 2000 bis 2004 zu 40 km in den Jahren von 2015 bis 2019. Auch in
kleinen und mittelgroRen Stadten sank die Verkehrsleistung aufgrund der Pandemie in den

Jahren 2020 und 2021 stark, in diesem Zeitraum lag sie bei etwa 31 km pro Person und Tag.

In Grol3stadten mit Gber 100.000 EW wird durchschnittlich die geringste Verkehrsleistung
verzeichnet. Aber auch diese stieg in den vergangenen Jahren stark an. Im Zeitraum von 2000
bis 2004 lag die Verkehrsleistung noch bei 34 km pro Person und Tag, stieg in den Folgejahren
jedoch an auf 37 km pro Person in den Jahren 2015 bis 2019. Im Zuge der COVID-19-Pandemie
viel auch in GroR3stadten die Verkehrsleistung stark ab. Diese reduzierte sich wie in kleinen und
mittelgroRen Stadten um 9 km pro Person und Tag und lag im Zeitraum von 2020 bis 2021 bei
28 km pro Person und Tag.
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Abbildung 7-11: Durchschnittliche Verkehrsleistung von Personen in verschiedenen Ortsgréen von
2000 bis 2021

7.3.3 Mobilitatszeit

Durch das verringerte Verkehrsaufkommen aufgrund der COVID-19-Pandemie stellt sich die
Frage, ob das zuvor konstante Reisezeitbudget, welches bereits von Marchetti und Zahavi in
unterschiedlichen Kulturkreisen tiber viele Jahre hinweg beobachtet werden konnte (Marchetti
1994; Zahavi 1997), durch die Pandemie beeinflusst wurde. Die Theorie des stabilen
Reisezeitbudgets sagt aus, dass die determinierende Konstante fiir Ortsveranderungen nicht die
Entfernung ist, sondern die benétigte Zeit. Aufgrund steigender Geschwindigkeiten der
Verkehrsmittel in den vergangenen 200 Jahren stieg folglich die taglich zuriickgelegte Distanz

weiter an.

Die tagliche Mobilitatszeit in Deutschland lag in den Jahren vor der Pandemie konstant bei etwa
80 Minuten pro Tag. Abbildung 7-12 zeigt die im MOP gemessene Mobilitatszeit in der
Zeitenreihe von 2000 bis 2021, aufgeteilt nach den unterschiedlichen OrtsgrofRenklassen. In
Grol3stadten lag die Mobilitatszeit zwischen den Jahren 2000 und 2019 stets zwischen 84 und
88 Minuten pro Person und Tag. In kleinen und mittelgrofen Stidten sowie kleineren
Ortschaften lag diese zwischen 77 und 80 Minuten pro Person und Tag. Dabei wurden nur
geringfligige Veranderungen beobachtet, dies stltzt die These des konstanten Reisezeitbudgets

von Marchetti und Zahavi.

Wahrend der Pandemie sank die tagliche Mobilitdtszeit in allen OrtsgrofRenklassen in
vergleichbarer GroRe. In den Jahren 2020 und 2021 wurden durchschnittlich etwa 74 Minuten

pro Tag fiir Ortsveranderungen in GroR3stddten aufgewendet. In kleinen und mittelgroRen



Stadten lag die Mobilitatszeit bei 67 Minuten pro Tag, in kleineren Ortschaften bis 20.000 EW
bei 65 Minuten pro Tag. Die Mobilitatszeit reduzierte sich also in allen OrtsgroRRen in einer

dhnlichen Gréenordnung.
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Abbildung 7-12: Zeitenreihe der durchschnittlichen téglichen Mobilitdtszeit von Personen in
unterschiedlichen OrtsgroRen

7.4 Nutzungsmuster von Plug-In-Hybrid-Pkw

In der Erhebung zur Fahrleistung und dem Kraftstoffverbrauch der MOP-Erhebung 2021/2022
wurden erstmals speziell fiir Plug-In-Hybrid-Pkw (PHEV, Plug-in Hybrid Electric Vehicle)
entwickelte Tank- und Ladeblicher eingesetzt, um die Nutzungsmuster dieser Fahrzeuge zu
erfassen. In den kombinierten Tank-/Ladebichern kénnen sowohl Tank- als auch Ladevorgange
im Berichtszeitraum dokumentiert werden. Insgesamt wurden im Jahr 2022 kombinierte Tank-
und Ladebiicher fur 30 PHEV erfasst. Aufgrund der geringen StichprobengroRe werden die
Auswertung in diesem Kapitel nicht gewichtet. Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen, dass die
Ergebnisse der sehr kleinen Stichprobe, die auch noch weiter differenziert wird, mit

entsprechender Vorsicht interpretiert werden mussen.

In diesem Kapitel soll anhand der berichteten Tank- und Ladevorgdnge untersucht werden,
welche PHEV hauptsachlich elektrisch und welche PHEV hauptsachlich mit Kraftstoff gefahren
werden. Da die Teilnehmenden nicht berichten, wie viele Kilometer mit welchem Antrieb

gefahren werden, muss dies abgeschatzt werden.



7.4.1 Durchschnittlicher Energieverbrauch

Da PHEV auf zwei verschiedene Arten angetrieben werden kdnnen, ist ein einfacher Mittelwert
nicht aussagekraftig, um den Energieverbrauch eines PHEV zu bestimmen. Daher werden in
diesem Abschnitt zunachst der elektrische Energieverbrauch sowie der Kraftstoffverbrauch der
einzelnen Fahrzeuge bestimmt. Abbildung 7-13 zeigt die Energieverbrdauche aller im MOP
erfassten PHEV. Auf der x-Achse ist der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch pro 100 km im
Erhebungszeitraum aufgetragen, die y-Achse zeigt den Verbrauch elektrischer Energie pro 100
km. Der Verbrauch elektrischer Energie wurde aus der Batteriekapazitat und den Informationen

aus den berichteten Aufladevorgangen berechnet.

Abbildung 7-13 zeigt die unterschiedlichen Nutzungsmuster der Fahrzeuge. Zum einen gibt es
Fahrzeuge, welche (nahezu) ausschlieRlich elektrisch betrieben werden. Diese finden sich auf
der linken Seite der Abbildung. Sie wurden im Berichtszeitraum nicht betankt, sondern lediglich
geladen, auch der Verbrauch von bereits im Tank befindlichem Kraftstoff ist sehr gering. Es gibt
jedoch auch Fahrzeuge, die kaum geladen werden und deren Fahrverhalten dem eines normalen
Verbrennerfahrzeugs gleicht. Diese Fahrzeuge befinden sich ganz unten in der Grafik. Der
Grolteil der Fahrzeuge wird jedoch mit einer Kombination aus elektrischer Energie und
Kraftstoff betrieben. Dabei werden, je nach Fahrzeugmodell und Fahrweise, zwischen 10 und 15
kWh pro 100 km sowie zwischen 3 und 6 Liter Kraftstoff pro 100 km verbraucht.

Der ADAC erzielt in einer Studie dhnliche Messwerte fiir den Energieverbrauch von PHEV. Die

hier vorliegenden Daten sind vor diesem Hintergrund insgesamt als plausibel zu bewerten.
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Abbildung 7-13: Kraftstoff- und elektrischer Energieverbrauch von PHEV

Durch die Kombination beider Verbrauchswerte erhalt man den Gesamtenergieverbrauch des

Fahrzeugs. In der Stichprobe ergibt sich ein mittlerer Gesamtverbrauch von 4 | Kraftstoff und



10,6 kWh elektrischer Energie pro 100 km. Im Vergleich zum im MOP ermittelten
Flottenverbrauch der gesamten Pkw Flotte (7,2 /100 km) ist der Kraftstoffverbrauch der PHEV
deutlich geringer. Bei der Zusammensetzung des Energieverbrauchs gibt es jedoch einige

Unterschiede. Diese werden im nachfolgenden Abschnitt genauer erlautert.

7.4.2 Nutzungsmuster von PHEV

In diesem Abschnitt werden Erklarungsansatze fir die verschiedenen Nutzungsmuster der PHEV
erldutert. Der Flottenverbrauch aller PHEV betragt 4,0 1/100 km sowie 10,6 kWh/100 km. Diese
Werte dienen als Referenz, um Nutzungsgruppen anhand ihres Energieverbrauchs zu bewerten.
In Tabelle 7-7 sind dazu die verschiedenen Verbrauche der jeweiligen Nutzungsgruppe

dargestellt.

Unterschiede in der Nutzung bestehen beispielsweise zwischen PHEV in privatem Besitz und
dienstlichen PHEV. PHEV in privatem Besitz (n=16) werden dabei haufiger elektrisch betrieben,
dies wird durch den héheren Verbrauch elektrischer Energie deutlich, er liegt gegenliber dem
Durchschnittswert fir alle PHEV von 10,6 kWh/100 km mit 13,7 kWh/100 km deutlich hoher.
Damit einhergehend liegt der Kraftstoffverbrauch von privat genutzten PHEV mit 3,0 I/100 km
niedriger als der Referenzwert fiir alle PHEV von durchschnittlich 4,0 1/100 km. Hingegen liegt
der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch von dienstlichen PHEV (n=14) bei 5,4 1/100 km.
Demgegenuber liegt der Verbrauch elektrischer Energie bei 7,5 kWh/100 km. Dies bedeutet,
dass private PHEV deutlich hohere Fahrleistungsanteile mit elektrischer Energie aufweisen als
PHEV, die als Dienstfahrzeuge genutzt werden bzw. in Firmenbesitz sind. Mogliche
Erklarungsansatze hierfiir sind, dass die Kraftstoffkosten von Dienstfahrzeugen haufig vom
Arbeitgeber getragen werden. Die Nutzenden haben also weniger Anreize, kostengiinstigere

elektrische Energie zu nutzen.

Weitere Unterschiede kdnnen zwischen Fahrzeugen identifiziert werden, die haufig oder nur
gelegentlich auf Strecken tiber 100 km genutzt werden. Fahrzeuge, welche haufig auf Strecken
Uber 100 km genutzt werden (n=8), haben einen durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch von
4,9 1/100 km. Dies ist im Vergleich zum Durchschnittsverbrauch von PHEV leicht erhdht. Der
Verbrauch elektrischer Energie sinkt auf 8,4 kWh/100 km. Fahrzeuge mit gelegentlicher Nutzung
auf Strecken lber 100 km (n=21) werden im Vergleich haufiger elektrisch betrieben, der
Kraftstoffverbrauch sinkt auf 3,6 1/100 km. Daflir steigt der Verbrauch elektrischer Energie von
10,6 kWh/100 km auf 11,7 kWh/100 km. Ein moglicher Grund hierfir ist, dass die PHEV auf
langen Strecken seltener geladen werden, da fiir das Aufladen des Akkus ldngere Pausen

notwendig sind.



Ein weiterer Unterschied in der Nutzung liegt in der Moglichkeit, den PHEV zu Hause zu laden.
In der Stichprobe gibt es insgesamt 4 PHEV, die nicht zu Hause geladen werden kénnen. Diese
haben im Vergleich zu den Fahrzeugen mit Lademoglichkeit zu Hause einen geringeren
Verbrauch elektrischer Energie, dafir steigt der Kraftstoffverbrauch. Die Fahrzeuge werden also
haufiger mit Kraftstoff bewegt. Der durchschnittliche Energieverbrauch von Fahrzeugen ohne
Lademoglichkeit zu Hause liegt mit 5,8 1/100 km deutlich tber dem Durchschnitt, der Verbrauch
elektrischer Energie liegt dagegen mit 5,8 kWh/100 km deutlich unter dem Durchschnitt der
PHEV-Flotte. Fahrzeuge mit Lademaoglichkeit zu Hause haben dagegen mit 3,7 /100 km einen
unterdurchschnittlichen Kraftstoffverbrauch, der Verbrauch elektrischer Energie steigt dagegen
auf 11,3 kWh/100 km. Ein mdglicher Grund hierfir ist, dass die Fahrzeuge nachts nicht geladen
werden kénnen und somit nur gelegentlich an 6ffentlichen Ladesaulen stehen. Es muss jedoch
betont werden, dass die Stichprobengrofle von insgesamt nur 4 PHEV keine belastbaren

Aussagen zuldsst.

Stichproben- | Kraftstoffverbrauch Elektrischer Energie-
gréfien [l/100 km] verbrauch [kWh/100 km]
Gesamt 30 4.0 10.6
Privater Pkw 16 3.0 13.7
Dienstlicher Pkw 12 5.4 7.5
Héufige Nutzung auf Strecken (iber 100 km 8 49 8.4
Gelegentliche Nutzung auf Strecken tiber 100 km 21 3.6 11.7
Lademdglichkeit zu Hause 26 3.7 11.3
Keine Lademdglichkeit zu Hause 4 5.8 5.8
ﬁ("l Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
Tabelle 7-7: Energieverbrauche verschiedener Nutzungsgruppen der PHEV

Weitere Unterschiede im Energieverbrauch bestehen in Abhéangigkeit der Fahrleistung.
Abbildung 7-14 zeigt den durchschnittlichen Verbrauch elektrischer Energie in Abhdngigkeit der
Friihjahrsmonatsfahrleistung. Dabei wird sichtbar, dass mit steigender Fahrleistung der
durchschnittliche Verbrauch elektrischer Energie sinkt. Dies kann damit begriindet werden, dass
die elektrische Reichweite begrenzt ist und der Akku auf langeren Fahrten haufiger aufgeladen
werden muss. Da hierfiir jedoch langere Pausen notwendig sind, wird der Pkw mit Kraftstoff
betrieben. Bei geringen Fahrleistungen sinkt auch die Wahrscheinlichkeit langerer Fahrten.
Daher kann der Pkw haufiger bei ohnehin vorkommenden Standzeiten geladen werden, ohne
dass die Fahrt pausiert werden muss. Daher kann ein hoherer Anteil der Fahrleistung elektrisch

getatigt werden.
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Abbildung 7-14: Verbrauch elektrischer Energie in Abhdngigkeit der Frithjahrsmonatsfahrleistung

7.5 Tankverhalten zu Zeiten des Tankrabatts

Zur Entlastung der Birgerinnen und Birger aufgrund hoher Energiepreise hat die
Bundesregierung ein MalRnahmenpaket erlassen. Teile davon sind unter anderem eine
Reduzierung der Energiesteuer auf Kraftstoffe im Zeitraum vom 01.06.2022 bis zum 31.08.2022,
sowie ein vergiinstigtes Ticket fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) im gleichen
Zeitraum, das sogenannte 9 €-Ticket. In diesem Abschnitt soll untersucht werden, wie sich die
schlagartige Reduzierung der Kraftstoffpreise auf das Tankverhalten der Birgerinnen und Birger
auswirkte. Da sich der Erhebungszeitraum des MOP vom 25.04.2022 bis zum 25.06.2022
erstreckte, konnen zumindest die Reaktionen zu Beginn des Tankrabattzeitraums erfasst

werden.

Dazu wird zunachst in Kapitel 7.5.1 die Entwicklung der Kraftstoffpreise im Erhebungszeitraum
untersucht und in Kapitel 7.5.2 der Treibstoffabsatz und der Anteil Volltankvorgange.
AbschlieBend wird in Kapitel 7.5.3 auf die Anderungen im Fahrverhalten aufgrund der hohen

Kraftstoffpreise eingegangen.

7.5.1 Entwicklung der Kraftstoffpreise im Erhebungszeitraum

Die Kraftstoffpreise sind im Friihjahr 2022 aufgrund des Krieges in der Ukraine und des daraus
resultierenden Importembargos fiir russisches Ol sprunghaft angestiegen. Doch bereits seit
Beginn des Jahres 2021 steigen die Preise fiir Kraftstoffe kontinuierlich an, nachdem sie wahrend
der COVID-19-Pandemie aufgrund reduzierter Nachfrage auf dem Weltmarkt den tiefsten Stand

seit 5 Jahren erreicht hatten. Zuvor stagnierten die Kraftstoffpreise seit dem Jahr 2013



weitestgehend, der niedrigste Preis flr Diesel kann Anfang des Jahres 2016 mit etwas mehr als
einem Euro pro Liter beobachtet werden, Benzin der Sorte E10 kostete zu diesem Zeitpunkt
etwa 1,22€. Dies ist Abbildung 7-15 zu entnehmen.

Als Reaktion auf den deutlichen Anstieg der Kraftstoffpreise Anfang des Jahres 2022 senkte die
Bundesregierung die Energiesteuer auf Kraftstoffe. Dadurch sollten sich die Preise fiir einen Liter
Benzin um etwa 30 Cent, fiir einen Liter Diesel um etwa 14 Cent reduzieren. Dies fiihrte zu einer
sprunghaften Reduzierung der Kraftstoffpreise zum 01.06.2022. Dazu wird sichtbar, dass die
Preise fur Dieselkraftstoff stets geringer als die Preise fiir Benzin waren. Dies dnderte sich

erstmals im Jahr 2022.
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Abbildung 7-15: Entwicklung der Kraftstoffpreise der letzten 10 Jahre

Diese Preisentwicklung spiegelt sich auch in den Daten des MOP wider. Abbildung 7-16 zeigt die
Entwicklung der Kraftstoffpreise im Erhebungszeitraum des MOP. Datengrundlage sind die
berichteten Tankvorgidnge. Die Grafik zeigt also die durchschnittlichen Preise, welche die
Teilnehmenden bei ihren Tankvorgéngen an den jeweiligen Tagen zahlen mussten. Allgemein
kann eine gute Ubereinstimmung zwischen den Preisen im MOP und den vom Bundeskartellamt

gemessenen Preisen festgestellt werden.

Gut sichtbar ist die Einflihrung des Tankrabatts am 01.06.2022. Im Vergleich zum 31.05.2022
sanken die Preise fiir einen Liter Diesel um 12 Cent pro Liter, die Preise fiir einen Liter Benzin
um 24 Cent pro Liter. Die Daten des MOP zeigen also, dass der Tankrabatt nicht vollstandig bei
den Biirgerinnen und Biirgern angekommen ist. Die Preise fiir Diesel bewegten sich im
Erhebungszeitraum zwischen 1,89 €/| und 2,07 €/1. Benzin kostete im Durchschnitt zwischen
1,88 €/l und 2,13 €/I.
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Abbildung 7-16: Preisentwicklung der Kraftstoffe im Erhebungszeitraum

7.5.2 Tankverhalten

Die starken Preisschwankungen sowie die frilhe Ankiindigung des sprunghaften Abfalls der
Kraftstoffpreise im Zuge des Tankrabatts lassen vermuten, dass die Biirgerinnen und Biirger ihr
Tankverhalten darauf angepasst haben. Es wird vermutet, dass Tankvorgange in den Tagen vor
Beginn des Tankrabattes aufgeschoben wurden, um so zu einem giinstigeren Preis tanken zu
konnen. Natirlich muss berlicksichtigt werden, dass es auch immer Tankvorgédnge gibt, die nicht
verzogert werden kdnnen. In diesem Abschnitt soll untersucht werden, in welchem Male dies

tatsachlich geschehen ist.

Abbildung 7-17 zeigt die Anzahl der Tankvorgdnge pro Tag sowie den Anteil der Tankvorgange,
bei denen der Pkw vollgetankt wurde. Bei der Anzahl der Tankvorgadnge pro Tag sind, abgesehen
vom ersten und letzten Tag im Erhebungszeitraum, zwei Spitzen erkennbar. Zum einen ist dies
am Mittwoch, den 25.05.2022 - einen Tag vor dem bundesweiten Feiertag Christi Himmelfahrt.
Dies kann durch Urlaubsfahrten und Ausfliige Gber das verlangerte Wochenende begriindet
werden. Die zweite Spitze ist am 01.06.2022, dem Tag der Einflihrung des Tankrabattes. Diesen
Tag nutzten zahlreiche Blirgerinnen und Blrger, um ihr Fahrzeug zu betanken und dabei von
glnstigen Kraftstoffpreisen zu profitieren. Dazu lag der 01.06.2022 sehr nah an dem
Pfingstwochenende, an dem erfahrungsgemaR ebenfalls viele Personen verreisen. Allgemein
weniger Tankvorgange konnen an Wochenenden mit Feiertagen (z.B. Christi Himmelfahrt,
Pfingsten) beobachtet werden. Daraus kann gefolgert werden, dass Personen vor langen
Wochenenden mit moglichen Fernfahrten ihren Pkw auftanken, an diesen Wochenenden selbst
jedoch nur selten. Da der Tag der Arbeit (01.05.) in diesem Jahr auf einen Sonntag viel, kann fir

diesen Feiertag keine Auswirkung auf das Tankverhalten beobachtet werden. Ebenso ist am



Wochenende von Fronleichnam kein auffalliges Tankverhalten zu erkennen. Dies liegt daran,
dass Fronleichnam nur im Siden und Westen Deutschlands, in insgesamt 6 von 16

Bundesldndern, ein Feiertag ist.

In den Tagen vor Einfihrung des Tankrabattes ist die Anzahl der Tankvorgiange auf einem
niedrigen Niveau. Insbesondere der Anteil der Volltankvorgadnge sinkt in den beiden Tagen vor
Einflhrung des Tankrabattes sehr stark. Am 31.05. werden die Fahrzeuge nur bei etwa 50 % aller
Tankvorgange vollstandig gefillt. Allgemein werden im Mai mit fortschreitender Dauer des
Monats weniger Fahrzeuge vollstandig geflllt. Wahrend Anfang des Monats noch etwa 80 % der
Fahrzeuge vollstandig aufgetankt werden, sind es gegen Ende des Monats durchschnittlich nur
65 %. Im Juni liegt die Volltankquote bei etwa 80%, die Quote nimmt im Verlauf des Monats

leicht zu.

Die Fahrleistung kann methodisch bedingt nicht in regelmafigen Abstanden ausgewertet
werden. Da die Kilometerstande der Fahrzeuge nur bei jedem Tankvorgang berichtet werden,
kann keine Aussage Uber die Fahrleistung in bestimmten Wochen getroffen werden. Die
gestiegene Anzahl der Tankvorgdnge im Juni lasst jedoch darauf schlielen, dass auch die
Fahrleistung im Juni hoher ist als im Mai. Dies kann jedoch auch andere Griinde als den
Tankrabatt haben, beispielsweise der Einfluss von Ferien (Pfingstferien in einigen

Bundesldndern) oder Feiertagen.
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Abbildung 7-17: Anzahl der Tankvorgange sowie Anteil Volltankvorgidnge an allen Tankvorgangen im
Berichtszeitraum

7.5.3 Anderungen im Fahrverhalten

Wie bereits in Kapitel 6.2.2.1 festgestellt werden konnte, sank der Durchschnittsverbrauch von
Wiederholerfahrzeugen in diesem Jahr signifikant um 0,21 /100 km. In diesem Abschnitt sollen
die Hintergrinde dazu genauer untersucht werden. Abbildung 7-18 zeigt die durchschnittlichen
Anderungen des Kraftstoffverbrauchs von Wiederholerfahrzeugen (Pkw, die in zwei
aufeinanderfolgenden Jahren an der Erhebung teilgenommen haben) der letzten 10 Jahre im
MOP. Es ist erkennbar, dass die Anderungen in den vergangenen Jahren vernachlissigbar gering
und nicht signifikant sind. Lediglich zwischen den Jahren 2020 und 2021 stieg der
Durchschnittsverbrauch leicht an, dieser Anstieg ist jedoch nicht signifikant. Zwischen dem Jahr
2021 und dem Jahr 2022 sank der Durchschnittsverbrauch jedoch um 0,211/100 km. Die
Anderung konnte mittels t-Test als signifikant identifiziert werden. Dies ist die einzig signifikante

Anderung des Flottenverbrauchs von Wiederholerfahrzeugen in den letzten 10 Jahren.

Als treibender Grund fiir den reduzierten Durchschnittsverbrauch kdnnen die erhéhten Kosten
fir Kraftstoff angenommen werden. Im Beobachtungszeitraum der letzten 10 Jahre sind die
Kostensteigerungen fir Kraftstoff im Jahr 2022 einmalig. Die in der Vergangenheit beobachteten
Unterschiede im Vergleich zum Vorjahr kdnnen, da sie nicht signifikant sind, als natdirliche

Schwankung erklart werden.
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Abbildung 7-18: Zeitreihe der Anderung des durchschnittlichen Flottenverbrauchs von
Wiederholerfahrzeugen

Die Fahrleistung ist hingegen nach dem Corona-bedingten signifikanten Riickgang im Jahr 2020
erst im Jahr 2021 und dann erneut im Jahr 2022 wieder angestiegen. Dies ist aus Abbildung 7-19
zu entnehmen. Es kann jedoch nicht eindeutig identifiziert werden, ob der Einfluss der COVID-
19-Pandemie zu der reduzierten Fahrleistung im Vergleich zum Jahr 2019 fiihrt, oder ob die
Fahrleistung aufgrund der hohen Kraftstoffpreise oder dem stark vergiinstigten OV (9€-Ticket)
noch nicht das Niveau des Jahres 2019 erreicht. Hierfiir sind weitere Auswertungen notwendig.
Antworten auf diese Fragen kénnen der nachstjahrigen Erhebung entnommen werden, in
welcher ein zusatzlicher Fragebogen auf Personenebene Fragen zu den Auswirkungen der

allgemeinen Preissteigerungen auf die Mobilitat klaren soll.
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Abbildung 7-19: Zeitenreihe der Frithjahrsmonatsfahrleistung der Pkw-Flotte (2013-2022)



8 Daten

In diesem Kapitel sind die Strukturen der MOP-Daten der Erhebungen zu Alltagsmobilitdt sowie
zu Fahrleistungen und Kraftstoffverbrauch dargestellt. Des Weiteren ist angegeben, wie die

MOP-Daten bezogen werden kdnnen.

8.1 Datenstruktur

Die Daten des MOP bestehen fiir jede Erhebungswelle aus sieben Datensatzen. Sechs dieser
Datensatze enthalten Informationen aus der Alltagsmobilitdtserhebung und ein Datensatz ent-

halt Informationen aus der Fahrleistungs- und Kraftstoffverbrauchserhebung.

*
o T
Haushaltsdatensatz

Sozio-demografische Eigenschaften des Haushaltes

—
|—]}
—
HH Haushalte mit Studienteilnehmern

% Hochrechnungsfaktor auf Haushaltsebene w

Pkw - Datensatze Personen - Datensitze
Pkw aus Haushalten der Erhebung zur Alltagsmobilitat Sozio-demografische Eigenschaften folgender Personengruppen
] ] [—] [—] =
T Pkw-Eigenschaften A Pkw-Eigenschaften P Personen mit pOT Personen ohne KIND Kinder unter
A K Wegetagebuch Wegetagebuch 10 Jahre
N Tankvorginge von Pkw K Ladevorgange von Hochrechnungsfaktor
K mit Verbrennungsmotor U Elektro-Pkw auf Personenebene

Gewichtungsfaktor auf
Pkw-Ebene A

Mobilitat - Datensatze

Alle Wege im Verlauf Aggregierte Mobilitdtskenn-

einer Woche zahlen je Person und Tag

= ({0
3 (0

Gewichtungsfaktoren
auf Wegeebene

Abbildung 8-1: Datenstruktur des Deutschen Mobilitdtspanels

Im Folgenden werden die wichtigsten Variablen der Datenséatze aufgelistet. Eine detaillierte Be-
schreibung der einzelnen Variablen findet sich im Codeplan der Erhebung. Dieser ist in deutscher

und englischer Sprache verfiigbar und kann auf der Webseite www.mobilitaetspanel.de im

Downloadbereich heruntergeladen werden.


http://www.mobilitaetspanel.de/

8.1.1 Alltagsmobilitat

Die Daten der Alltagsmobilitdt stammen aus der jahrlichen Erhebung von Wegetagebiichern im
Herbst. Jeder Haushalt besitzt eine eindeutige Identifikationsnummer (ID). Nehmen Personen
eines Haushaltes an mehreren Erhebungswellen teil (Erstbericht, Zweitbericht, Drittbericht),
dannist die ID dieses Haushalts in den verschiedenen Erhebungswellen identisch. Die Zuordnung
der Datensétze erfolgt tiber die Schliisselvariablen Haushalts-ID und Personennummer. Wenn
Analysen mit mehreren Erhebungswellen durchgefiihrt werden, dann sollte das Jahr der Erhe-
bung als zusatzliche Identifikationsvariable des Haushalts oder der Person genutzt werden. Flr
die Wege jeder Person im Verlauf einer Woche liegen Informationen zum Berichtstag vor und

jedem Weg wird an diesem Tag eine Wegnummer zugeordnet.

In den folgenden Tabellen (Tabelle 8-1, Tabelle 8-2, Tabelle 8-3) sind die Datensatze der Alltags-

mobilitdt und Angaben zu den darin enthaltenen Merkmalen zusammengefasst.

Ebene Datensatz [Merkmale

Haushalt |HH Daten lber den Haushalt als Ganzes
Haushalts-ID
Jahr

Raumtypen (verschiedene Einteilungen)
Wetterbereich

Umzug

Haushaltstyp

HaushaltsgrofRe

Anzahl Kinder unter 10 Jahre
Einkommen des Haushalts

Anzahl Pkw

Eigentlimer der Pkw

Nutzungsart der Pkw

Informationen zum Parken
Entfernungen zu Haltestellen des OV
Zufriedenheit mit dem OV

Entfernungen zum Einkaufen, Freizeit usw.

Hochrechnungsfaktor

Tabelle 8-1: Merkmale der MOP-Haushaltsdaten (HH)



Ebene

Datensatz

Merkmale

Person

P

Daten Uber alle Personen des Haushaltes mit Wegetagebuch
Haushalts-ID
Personennummer
Jahr
Geschlecht
Geburtsjahr
Altersklasse
Schulabschluss
Beruf
Arbeitsplatz (Lage, Erreichbarkeit, Parken, Wechsel)
Flhrerscheinbesitz
Pkw-Verfligbarkeit
Carsharing-Mitgliedschaft
Zeitkarten- und Bahncardbesitz
Beginn der Erhebung (Datum und Wochentag)
Besonderheiten im Erhebungszeitraum (z.B. Krankheit)
Mobilitatseinschrankung
Homeoffice
Fahrgemeinschaften
Besitz von Pedelec/E-Bike

Hochrechnungsfaktor

Person

POT

Allgemeine Angaben Uber Personen ohne Wegetagebuch

Person

KIND

Allgemeine Angaben Uber Kinder unter 10 Jahre

Tabelle 8-2:

Merkmale der MOP-Personendaten (P, POT, KIND)




Ebene Datensatz |[Merkmale

Weg w Daten Uber alle Wege von Personen mit Wegetagebuch (1 Woche)
Haushalts-I1D

Personennummer

Jahr

Wochentag

Berichtstag

Wegnummer (je Tag)

Datum

Wetter

Abfahrts- und Ankunftszeit

Zweck

Alle Verkehrsmittel, Hauptverkehrsmittel

Entfernung

Dauer

Geschwindigkeit

Weglangengewicht

Sondergewicht zum Ausgleich des spaten Erhebungszeitraums

Tag PT Kumulierte Mobilitatsdaten auf Personentagesebene

Haushalts-1D

Personennummer

Jahr

Wochentag

Berichtstag

Anzahl Wege, Entfernungen und Dauern nach Verkehrsmitteln

Anzahl Wege, Entfernungen und Dauern nach Zwecken

Hochrechnungsfaktor

Tabelle 8-3: Merkmale der MOP-Mobilitatsdaten (W, PT)

8.1.2 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch

Die Erhebung zu Fahrleistungen und Kraftstoffverbrauch findet jeweils im Frihjahr des Folge-
jahres der Alltagsmobilitdtserhebung statt. Haushalte, die an der Erhebung zur Alltagsmobilitat
teilgenommen haben und mindestens einen Pkw im Haushalt verfiigbar haben, werden gebe-

ten, an dieser Erhebung teilzunehmen.

Im Rahmen dieser Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch werden alle Tankvorgange
der Pkw {iber einen Zeitraum von zwei Monaten sowie Informationen zu Eigenschaften der Pkw
und zu Pkw-Nutzungscharakteristika erfasst. Die Pkw kdnnen mittels der Haushalts-ID den Haus-
halten aus der Alltagsmobilitatserhebung zugeordnet werden. Da in der Erhebung zu Fahrleis-
tung und Kraftstoffverbrauch nicht ermittelt wird, welche Personen (z. B. im Haushalt lebende

Personen, nicht im Haushalt lebende Personen) den Pkw im Erhebungszeitraum nutzen, ist eine



Zuordnung der Pkw zu Personen nicht moglich. Die wichtigsten Pkw-Merkmale und Informa-
tionen zur Pkw-Nutzung, welche in der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch er-

hoben werden, sind in Tabelle 8-4 zusammengefasst.

Ebene Datensatz [Merkmale

Pkw TANK Daten zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch von Pkw in Haushalten (2 Monate)
Haushalts-ID
Jahr

Pkw-Nummer
Ausgewid hlte sozio-demografische Angaben zum Haushalt (analog zu HH)
Pkw-Merkmale (Marke, Typ, Baujahr, Hubraum, PS, TankgroRe,

Antrieb, Segment)
Jahr der Pkw-Anschaffung
Nutzung (Anzahl Nutzer, Hauptnutzer, dienstliche oder private Nutzung)
Eigentimer des Pkw
Jahresfahrleistung (geschatzt)
Besonderheiten im Erhebungszeitraum (z.B. Werkstatt)
Beginn der Erhebung (Datum, Kilometerstand, Treibstoff im Tank)
Ende der Erhebung (Datum, Kilometerstand, Treibstoff im Tank)
Anzahl Tankvorgange
Eigenschaften der Tankvorgange (Datum, Kilometerstand, Liter, Preis, voll)
Fahrleistung (im Erhebungszeitraum, im Frihjahrsmonat)
Treibstoffverbrauch (Liter im Erhebungszeitraum, mittlerer Verbrauch)
Gewicht

Tabelle 8-4: Merkmale der MOP-Pkw-Daten zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch (TANK)

Dariiber hinaus werden in einem separaten Datensatz die Ladevorgdnge der Elektro-Pkw der
Erhebung gespeichert. Die wichtigsten Pkw-Merkmale und Informationen zur Pkw-Nutzung,
welche in der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch erhoben werden, sind in Tabelle

8-5 zusammengefasst.



Ebene Datensatz |Merkmale
Pkw AKKU Daten zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch von Pkw in Haushalten (2 Monate)
Haushalts-1D
Jahr
Pkw-Nummer
Ausgewadhlte sozio-demografische Angaben zum Haushalt (analog zu HH)
Pkw-Merkmale (Marke, Typ, Baujahr, PS, Reichweite, kWh,
Antrieb, Segment)
Jahr der Pkw-Anschaffung
Nutzung (Anzahl Nutzer, Hauptnutzer, dienstliche oder private Nutzung)
Eigentimer des Pkw
Jahresfahrleistung (geschatzt)
Besonderheiten im Erhebungszeitraum (z.B. Werkstatt)
Beginn der Erhebung (Datum, Kilometerstand, Ladestand)
Ende der Erhebung (Datum, Kilometerstand, Ladestand)
Anzahl Ladevorgdnge
Eigenschaften der Ladevorgange (Datum, Kilometerstand, Dauer,
Ladeort, Ladestand )
Fahrleistung (im Erhebungszeitraum, im Frihjahrsmonat)
Tabelle 8-5: Merkmale der MOP-Elektro-Pkw-Daten (AKKU)

8.2 Datenbezug

Die Datensatze des Deutschen Mobilitdtspanels kénnen lber die Clearingstelle Verkehr des

Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) bezogen werden. Dabei werden die Daten

getrennt nach Erhebungswellen in den Formaten SAS, SPSS sowie CSV zur Verfligung gestellt.

Der Datentrager enthalt weiterhin Mobilitatsstatistiken der vergangenen zehn Jahre, wie sie in

Kapitel 9 dieses MOP-Jahresberichts in Tabellenform zu finden sind, die Erhebungsunterlagen,

einen Codeplan (Deutsch und Englisch), ein Handbuch sowie alle MOP-Jahresberichte der ver-

gangenen Jahre. Alle Unterlagen (mit Ausnahme der Datenséatze der Erhebung) kénnen auch auf

den Webseiten www.mobilitaetspanel.de und http://daten.clearingstelle-verkehr.de/192/

kostenfrei heruntergeladen werden.


http://www.mobilitaetspanel.de/
http://daten.clearingstelle-verkehr.de/192/

9 Statistiken zur Alltagsmobilitéat

| Stichprobenzusammensetzung Haushalte (ungewichtete Fallzahlen)

| [ 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 20207 | 20217 |
‘Haushalte insgesamt | 1173 | 1517 ‘ 1697 | 1718 | 1757 | 1850 | 1845 | 1853 | 1963 | 1840 |
Nach Anzahl Personen:

Einpersonenhaushalte 341 446 514 566 610 631 665 621 645 572
Zweipersonenhaushalte 470 648 760 740 714 756 715 767 793 791
Dreipersonenhaushalte 184 211 207 200 217 238 226 225 233 225
Vier-(und Mehr-) 178 212 216 212 216 225 239 240 292 252
Personenhaushalte

Nach Raumtypisierung (BIK):

>= 100.000 Einwohner (Kern) 529 710 789 800 816 851 869 830 898 836

>= 100.000 Einwohner (Rand) 274 343 393 389 378 431 443 453 441 391
20.000 bis unter 100.000

Einwohner 236 296 310 325 369 378 345 353 394 372
5.000 bis unter 20.000

Einwohner 9 112 136 130 122 115 101 126 139 145

< 5000 Einwohner 38 56 69 74 72 75 87 91 91 96
Nach Pkw-Besitz:

0 Pkw 142 216 253 293 301 320 320 306 315 278

1 Pkw 638 775 837 823 839 909 910 914 925 862

2 Pkw 332 430 506 504 501 493 478 503 573 551

3 und mehr Pkw 61 9 101 98 116 128 137 130 150 149

| Stichprobenzusammensetzung Personen (ungewichtete Fallzahlen) |
| 202 | 2013 | 2014 2005 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 20207 | 20017 |
[Personen insgesamt 1013 | 2369 | 2659 2687 | 2874 | sora | sus | 3101 | zaer | 3247 |
Nach Geschlecht:

mannlich 927 1181 1311 1334 1429 1551 1557 1570 1692 1605
weiblich 986 1188 1348 1353 1445 1523 1561 1621 1769 1640
divers 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2

Nach Altersklasse:

10 - 17 Jahre 152 173 164 162 198 203 203 218 264 228

18 - 25 Jahre 98 116 132 128 129 134 170 178 191 167

26 - 35 Jahre 115 199 219 228 232 251 225 219 253 224

36 - 50 Jahre 423 560 616 575 574 572 573 552 652 579

51 - 60 Jahre 397 488 582 626 686 790 788 738 866 829

61 - 70 Jahre 377 453 534 528 585 630 643 731 719 751
tiber 70 Jahre 351 380 412 440 470 494 516 555 516 469
Nach Berufstétigkeit:

voll berufstatig 556 819 970 1028 1069 1155 1155 1122 1299 1196
teilweise berufstatig 331 387 394 406 411 499 489 493 554 555

in Ausbildung 248 293 307 271 314 318 358 386 431 376
Hausfrau/-mann, arbeitslos 120 128 178 170 164 175 145 123 169 138
Rentner(in) 652 728 787 796 879 912 955 1055 987 975
k.A. 6 14 23 15 37 13 16 12 21 7
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Pkw-Fiihrerscheinbesitz'* (ab 18 Jahre) [%)]

| [ 2012 [ 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 [ 20207 [ 20017 |
|Personen insgesamt | 892 | 858 | 871 | 870 | 873 | 902 | 902 | 913 | 902 | 902 |
Nach Geschlecht:

Méanner 93,6 89,3 91,3 89,3 91,4 93,1 93,8 93,8 92,4 93,4
Frauen 85,2 82,4 83,3 84,8 83,5 87,5 86,9 88,9 88,1 87,3
Nach Altersklasse:

18 - 25 Jahre 79,9 77,4 86,6 77,4 80,2 82,8 84,3 86,9 83,7 81,3
26 - 35 Jahre 94,4 87,7 88,4 94,2 95,4 96,3 94,1 94,9 90,8 93,8
36 - 50 Jahre 95,8 92,7 94,2 94,2 93,8 95,5 95,3 95,8 94,5 94,4
51 - 60 Jahre 92,6 85,3 89,9 91,6 91,6 93,8 95,1 94,3 94,3 94,3
61 - 70 Jahre 89,4 86,2 84,3 84,8 84,5 89,0 88,6 91,5 90,7 92,8
Uber 70 Jahre 78,1 79,6 76,6 74,7 75,2 80,5 80,8 82,5 83,6 81,4
| Pkw-Verfiigbarkeit (ab 18 Jahre) [%)] |
[ 202 | 2013 [ 2014 [ 2015 [ 2016 [ 2017 2018 2019 2020V 20217 |
Alle Personen

Fiihrerschein und Pkw im HH 77,7 75,3 76,2 75,9 773 80,0 79,1 79,6 7,7 78,9
kein Fihrerschein, aber Pkw im HH 3,9 4,3 3,8 4,2 4,3 4,1 3,3 3,2 4,1 3,5
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 11,6 10,5 10,9 11,1 10,0 10,2 11,1 11,7 12,5 11,3
kein Fiihrerschein, kein Pkw 35 5,6 58 4,8 8,4 57 6,5 55 57 6,3
keine Angabe zu Fuhrerschein 3,3 4,4 3,3 4,0 - - - - - -
Ménner

Fihrerschein und Pkw im HH 81,8 78,5 80,8 78,1 80,7 82,2 81,0 81,0 80,0 81,8
kein Fihrerschein, aber Pkw im HH 1,7 35 2,0 3,8 2,2 2,7 2,4 1,8 3,6 3,0
Fiihrerschein aber kein Pkw im HH 11,8 10,8 10,4 11,3 10,7 10,9 12,8 12,9 12,5 11,6
kein Fihrerschein, kein Pkw 3,0 3,9 4,7 4,5 6,4 4,2 3,9 4,4 4,0 3,7
keine Angabe zu Fihrerschein 1,7 3,2 2,0 2,3 - - - - - -
Frauen

Fihrerschein und Pkw im HH 73,8 72,3 71,9 73,9 74,2 77,9 77,3 78,3 75,5 76,2
kein Fihrerschein, aber Pkw im HH 6,0 50 53 4,6 6,2 5,4 4,2 4,6 4,5 4,0
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 11,4 10,1 11,4 10,9 9,4 9,6 9,6 10,6 12,5 11,1
kein Fihrerschein, kein Pkw 4,0 7,1 6,9 5,0 10,2 7,1 8,9 6,5 7,4 8,7
keine Angabe zu Fuhrerschein 4,8 55 4,5 5,6 - - - - - -
Alter 18 - 35 Jahre

Fuhrerschein und Pkw im HH 66,5 65,2 68,9 68,6 77,1 81,4 77,0 72,4 70,4 73,1
kein Fuhrerschein, aber Pkw im HH 9,7 9,1 4,8 7,7 6,1 7,1 6,1 4,9 8,5 8,9
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 21,4 18,0 18,7 18,4 12,0 9,3 13,1 19,2 17,5 15,5
kein Fuhrerschein, kein Pkw 1,7 7,0 6,9 39 4,8 2,2 3,8 3,5 3,6 2,4
keine Angabe zu Fuhrerschein 0,7 0,7 0,6 1,4 - - - - - -
Alter 36 - 60 Jahre

Fuhrerschein und Pkw im HH 86,9 81,6 84,6 85,2 85,2 86,9 86,4 86,1 84,6 85,0
kein Fihrerschein, aber Pkw im HH 19 2,6 2,9 17 2,0 2,1 15 13 17 12
Fihrerschein aber kein Pkw im HH 7,7 8,1 77 7.9 7,7 7,8 8,8 9,0 9,8 9.3
kein Fiihrerschein, kein Pkw 2,3 4,1 3,9 3,3 52 3,1 3,3 3,7 3,6 4,5
keine Angabe zu Fuhrerschein 1,2 3,6 0,8 1,9 - - - - - -
Alter tiber 60 Jahre

Fuhrerschein und Pkw im HH 73,4 74,4 70,5 68,9 67,4 70,2 71,5 76,7 74,4 75,7
kein Fihrerschein, aber Pkw im HH 2,2 2,9 4,1 5,0 5,9 4,5 3,6 4,4 3,9 2,6
Fuhrerschein aber kein Pkw im HH 9,5 7,9 9,3 9,9 11,6 13,9 12,7 9,8 12,4 10,8
kein Fuhrerschein, kein Pkw 6,7 6,5 7,7 7,4 15,1 11,4 12,2 9,1 9,4 10,9
keine Angabe zu Fuhrerschein 8,2 8,3 8,5 8,8 - - - - - -




Verkehrsbeteiligung [%]

2020" 2020"
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 (Erhebung | (Erhebung 2021
Herbst 2020) [ winter 2021)

Personen insgesamt 914 | o924 | o6 | o912 | 908 | 913 | 87 | 8.3 | (839 | (82 | 862

Nach Geschlecht:

Ménner 91,8 93,1 92,2 91,6 91,6 91,9 90,2 90,3 (84,9) (77.3) 86,3
Frauen 91,0 91,7 90,9 90,8 90,1 90,7 89,3 88,4 (82,9) (79.0) 86,2

Nach Berufstatigkeit:

woll erwerbstatig 94,1 95,6 93,8 94,6 94,0 94,2 93,4 93,0 (89,0) (85.3) 89,3
teilweise erwerbstatig 93,5 95,1 93,8 94,0 92,6 94,6 91,6 92,6 (87,6) (84,6) 89,7
in Ausbildung 92,1 91,5 94,1 91,7 91,3 91,5 92,2 91,1 82,2) (61,2) 85,7
Hausfrau/-mann, arbeitslos 84,0 88,0 86,4 82,5 85,1 84,3 82,1 84,6 (75,0) (73,3) 79,2
Rentner(in) 88,0 88,5 87,3 87,0 86,7 86,7 83,7 82,9 (77,9) (75,7) 82,0
Nach Alter:

10 - 17 Jahre 91,4 91,6 93,0 90,1 89,3 91,4 91,4 91,0 (84,6) (52,2) 84,6
18 - 35 Jahre 93,7 93,4 93,4 92,8 93,3 93,7 92,3 92,2 (85,3) (78,4) 87,8
36 - 60 Jahre 92,6 94,5 92,9 92,9 92,4 93,0 92,3 91,7 87) (84,9) 89,1
tber 60 Jahre 87,9 89,0 88,0 88,0 87,5 87,3 84,3 84,2 (79,1) (76,6) 82,4

Nach Wochentag:

werktags (Montag - Freitag) 94,4 95,0 95,1 94,6 94,7 94,5 93,2 92,6 (87,6) (80,7) 89,0
am Wochenende (Sa und So) 83,9 85,8 82,8 82,6 81,3 83,2 81,1 81,0 (74,4) (72,0) 79,3

Verkehrsaufkommen [Anzahl Wege]

2020" 2020"
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 (Erhebung | (Erhebung 2021
Herbst 2020) [ winter 2021)

Personen insgesamt 33 | 33 | 33 | 337 | 33 | 327 | 323 | 315 | (283 | (3) | 290

Nach Geschlecht:

Ménner 3,29 3,38 3,37 3,34 3,37 3,25 3,21 3,13 (2,83) (2,25) 3,00
Frauen 3,42 3,39 3,41 3,39 3,38 3,29 3,26 3,16 (2,82) (2,36) 2,90

Nach Berufstatigkeit:

woll erwerbstatig 3,58 3,61 3,59 3,57 3,58 3,43 3,45 3,33 (3,07) (2,69) 3,10
teilweise erwerbstatig 3,99 4,07 4,03 3,98 4,01 3,83 3,75 3,70 (3,41) (2,65) 3,40
in Ausbildung 3,22 3,10 3,33 3,15 3,18 3,03 3,17 3,02 (2,61) (1,50) 2,80
Hausfrau/-mann, arbeitslos 3,02 3,20 3,31 3,21 3,20 3,19 2,97 3,22 (2,39) (2,15) 2,70
Rentner(in) 2,87 2,99 2,89 2,92 2,95 2,89 2,74 2,73 (2,44) (2,12) 2,60

Nach Altersklasse:

10 - 17 Jahre 2,95 2,91 3,14 3,01 3,06 2,98 2,96 2,98 (2,53) (1,14) 2,60
18 - 35 Jahre 3,60 3,63 3,65 3,59 3,62 3,37 3,31 3,17 (2,88) (2,33) 3,10
36 - 60 Jahre 3,65 3,62 3,62 3,61 3,60 3,55 3,60 3,48 (3,14) (2,68) 3,30
tiber 60 Jahre 2,87 3,03 2,97 2,98 2,99 2,92 2,79 2,78 (2,50) (2,15) 2,60

Nach Wochentag:

werktags (Montag - Freitag) 3,64 3,63 3,69 3,66 3,68 3,55 3,51 3,42 (3,07) (2,47) 3,10
am Wochenende (Sa und So) 2,65 2,78 2,66 2,66 2,61 2,57 2,53 2,47 (2,24) (1,90) 2,40
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Verkehrsleistung [km] ®

2020"7 2020"
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 (Erhebung | (Erhebung 2021%
Herbst 2020) | Winter 2021)
Personen insgesamt 41,0 41,7 41,6 40,9 41,2 40,9 41,3 40,9 | (33,6) ‘ (18,9) | 35,9
Nach Geschlecht:
Manner 46,2 48,5 49,0 46,2 46,0 45,4 47,2 45,0 (37,5) (20,9 41,2
Frauen 36,1 35,2 34,6 35,8 36,6 36,6 35,8 37,0 (29,9) (17,0 30,9
Nach Berufstatigkeit:
voll erwerbstétig 59,0 60,9 59,4 56,8 57,7 55,7 56,2 58,1 (45,6) (28,1) 49,6
teilweise erwerbstatig 37,2 39,3 36,9 37,7 40,3 39,5 37,7 39,9 (36,4) (19,4) 333
in Ausbildung 38,2 31,7 34,4 34,5 35,1 35,1 41,0 34,4 (24,5) (10,7) 31,4
Hausfrau/-mann, arbeitslos 26,3 27,4 32,2 30,6 29,3 27,0 24,6 25,7 (21,5) (14,5) 23,2
Rentner(in) 27,3 29,1 29,0 27,8 26,6 28,3 26,0 24,7 (24,4) (11,5) 24,3
Nach Altersklassen:
10 - 17 Jahre 26,8 27,0 22,6 245 27,1 25,0 315 23,6 (19,0 (5,5) 23,4
18 - 35 Jahre 49,6 47,1 46,8 47,1 51,6 51,8 51,9 46,6 (35,6) (21,9) 42,7
36 - 60 Jahre 47,7 488 50,1 483 48,1 46,6 47,6 51,5 (40,4) (25,0 42,4
tber 60 Jahre 29,3 32,2 31,9 30,9 28,5 30,1 28,8 28,6 (27,9) 13) 27,1
Nach Wochentag:
werktags (Montag - Freitag) 41,2 41,8 42,3 41,1 42,2 41,6 41,3 41,4 (33,5 (20,0) 35,6
am Wochenende (Sa und So) 40,6 415 39,9 40,2 38,6 39,2 415 39,6 (33,9) (16,1) 36,7
Nach Zweck
Arbeit, dienstl. oder geschéftlich 7,6 7,8 8,0 8,3 8,0 7,8 7,7 8,1 (5,6) 4,1) 6,0
Ausbildung 1,1 1,2 1,2 1,1 1,3 1,3 1,2 1,1 0,7) 0,1) 0,7
Besorgung und Senice 43 4,5 4,4 4,4 35 33 34 3,2 (3,0 2,2) 3.2
Freizeit 6,9 7,3 6,9 6,9 51 54 54 52 (4,4) (1,6) 50
Sonstige private Erledigungen *° - - - - 2,5 2,4 2,2 2,1 @7) (1,5) 2,1
nach Hause, zum zweiten Wohnsitz, | =, 20,9 21,2 20,2 20,8 20,6 214 21,3 (18,2) 9.4) 18,9
Sonstiges (z.B. Spaziergange)




Mobilitatszeit [min] °

2020 2020
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 (Erhebung | (Erhebung 2021%
Herbst 2020) |Winter 2021)

Personen insgesamt ‘ 81,7 | 84,0 ’ 83,5 | 82,4 ’ 81,5 | 82,5 ’ 81,5 | 80,1 ’ (70,1) ’ (55,4) ‘ 75,0

Nach Geschlecht:

Manner 85,3 90,2 87,9 85,5 84,2 85,8 85,1 84,9 (74,1) (53,5) 78,9
Frauen 78,3 78,1 79,3 79,4 78,8 79,3 78,1 75,5 (66,4) (57,2) 715

Nach Berufstatigkeit:

woll erwerbstétig 92,9 95,6 92,7 91,5 89,9 91,6 89,6 92,0 (81,4) (63,4) 83,0
teilweise erwerbstéatig 80,0 82,4 83,4 83,4 82,8 83,8 80,9 79,1 (75,3) (58,5) 77,3
in Ausbildung 77,6 79,0 79,3 77,4 78,3 76,0 83,7 78,3 (60,0) (36,9) 70,7
Hausfrau/-mann, arbeitslos 68,3 69,3 74,5 67,0 71,2 65,8 65,4 69,1 (55,4) (51,8) 57,7
Rentner(in) 75,4 77,0 76,7 76,7 74,2 77,3 72,1 67,4 (62,2) (54,0) 69,0

Nach Altersklassen:

10 - 17 Jahre 69,2 715 68,7 67,8 70,8 69,0 72,7 68,3 (56,8) (25,6) 61,6
18 - 35 Jahre 86,8 88,4 89,4 88,2 88,7 89,3 89,5 84,6 (70,8) (56,1) 78,2
36 - 60 Jahre 85,4 87,6 86,1 84,8 84,1 85,3 84,9 87,0 (76,6) (61,0 79,4
tiber 60 Jahre 76,3 79,4 79,7 78,9 75,6 77,6 74,0 7,7 (65,3) (55,7) 71,3

Nach Wochentag:

werktags (Montag - Freitag) 83,7 85,8 86,4 84,6 85,4 85,1 84,1 83,2 (71,0) (55,4) 74,7
am Wochenende (Sa und So) 76,8 79,6 76,1 77,0 71,7 76,0 74,9 72,3 (67,7) (55,3) 75,9
Nach Zweck

Arbeit, dienstl. oder geschéftlich 11,5 11,9 12,3 12,4 12,2 12,2 11,9 12,3 8.7) (7,5) 9,9
Ausbildung 2,9 3,4 3,1 2,9 3,0 3,1 3,0 2,7 (1,9) 0.,3) 1,9
Besorgung und Senvice 10,9 11,3 11,1 11,1 9,0 8,5 8,4 8,2 (7,3) (6,0) 7,8
Freizeit 15,2 16,3 14,2 14,5 11,4 10,8 10,9 1,1 9.2 4,4) 9,7
Sonstige private Erledigungen *° - - - - 52 52 4,9 4,7 4,0 3.7 4,7

nach Hause, zum zweiten Wohnsitz,

Sonstiges (.5, Spaziergange) 41,2 1,3 42,8 41,6 40,6 226 42,4 41,1 (38,9) (33,5) 1,1




KenngrofRen der Mobilitdt nach regionalstatistischem Gemeindetyp (RegioStaRGemS)16

Jahr 2020" 2020"

Indikator 2016 2017 2018 2019 | (Ehebung | (Erhebung | 20217
Herbst 2020) | Winter 2021)

Metropole
Anteil mobiler Personen ['%] 90,3 90,8 89,9 90,1 (79,5) (84,0) 87,0
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,20 3,18 3,20 3,10 (2,24) (2,79) 2,95
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 37,8 33,1 33,9 35,1 (18,8) (29,6) 33,3
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 87,6 85,6 83,2 85,0 (63,3) (75,0) 85,7
Durchschnittliche Wegelange [km] 11,8 10,4 10,6 11,3 (8,4) (10,6) 11,3
Regiopole
Anteil mobiler Personen ['%] 92,2 93,4 90,4 92,0 (78,9) (86,4) 86,8
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,53 3,36 3,26 3,23 (2,20) (2,92) 2,9
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 37,0 38,4 39,7 40,5 (16,2) (33,9 28,7
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 82,5 86,3 87,3 85,2 (54,1) (73,8) 71,2
Durchschnittliche Wegelange [km] 10,5 11,5 12,2 12,5 7,3) (11,6) 9,8
Zentrale Stadt
Anteil mobiler Personen ['%] 91,8 90,9 90,6 88,4 (77,5) (84,6) 86,4
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,61 3,34 3,39 3,15 (2,38) (2,79) 2,91
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 40,2 39,6 42,5 40,7 (16,5) (31,3) 35,5
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 81,1 81,2 81,5 75,8 (53,0) (68,9) 72,4
Durchschnittliche Wegelange [km] 11,1 11,8 12,5 12,9 (6,9) (11,2) 12,2
Stéadtischer Raum
Anteil mobiler Personen ['%] 89,6 91,0 88,5 88,1 (76,3) (83,4) 87,0
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,25 3,25 3,11 3,08 (2,29) (2,85) 3,06
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 38,9 42,5 39,6 40,9 (19,2) (33,0 38,9
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 76,7 81,8 76,6 76,9 (51,7) (67,2) 75,0
Durchschnittliche Wegelange [km] 12,0 13,1 12,7 13,3 8,3) (11,6) 12,7
Kleinstadtischer, dorflicher Raum
Anteil mobiler Personen ['%] 90,5 90,9 89,2 89,1 (79,6) (81,6) 84,1
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,29 3,22 3,19 3,21 (2,42) (2,82) 2,84
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 50,6 48,8 49,7 47,2 (24,1) 41,2) 40,1
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 80,5 79,4 80,7 80,1 (55,3) (67,0) 70,1
Durchschnittliche Wegelange [km] 15,4 15,1 15,6 14,7 (10,0) (14,6) 14,1




KenngréRen der Mobilitat nach zusammengefasstem regionalstatischen Raumtyp (RegioStaR7)*®

Jahr 2020" 2020"

Indikator 2016 2017 2018 2019 | (Erhebung | (Erhebung | 2021%
Herbst 2020) | Winter 2021)

Metropolen
Anteil mobiler Personen ['%] 90,3 90,8 89,9 90,1 (79,5) (84,0) 87,0
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,20 3,18 3,20 3,10 (2,24) 2,79) 2,95
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 37,8 33,1 33,9 35,1 (18,8) (29,6) 33,3
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tags] [min] 87,6 85,6 83,2 85,0 (63,3) (75,0) 85,7
Durchschnittliche Wegeléange [km] 11,8 10,4 10,6 11,3 (8.4) (10,6) 11,3
Regiopolen und Grof3stadte
Anteil mobiler Personen ['%] 92,2 93,3 90,4 92,0 (78,9) (86,4) 86,8
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,53 3,36 3,26 3,23 (2,20) (2,92) 2,93
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 37,0 38,5 39,7 40,5 (16,2) (33,9 28,7
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 82,5 86,3 87,3 85,2 (54,1) (73,8) 71,2
Durchschnittliche Wegelange [km] 10,5 11,5 12,2 12,5 7,3) (11,6) 9,8
Mittelstadte, stédtischer Raum einer Stadtregion
Anteil mobiler Personen ['%] 90,0 90,9 89,9 88,4 (74,4) (83,6) 86,3
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,41 3,20 3,21 3,13 (2,26) (2,85) 2,98
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 41,1 38,2 39,6 41,9 (18,3) (34,6) 38,5
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tags] [min] 80,5 78,5 77,3 78,1 (52,5) (71,2) 76,3
Durchschnittliche Wegelange [km] 12,1 12,0 12,3 13,4 1) (12,1) 12,9
Kleinstadtischer dorflicher Raum einer Stadtregion
Anteil mobilier Personen ['%)] 88,7 90,6 88,7 89,8 (79,2) (88,2) 86,0
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,20 2,98 3,14 3,26 (2,24) (3,21) 2,87
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 53,1 54,9 47,1 50,9 (25,0) (40,7) 43,2
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 80,1 84,6 83,5 83,8 (55,1) (67,3) 73,6
Durchschnittliche Wegelange [km] 16,6 18,4 15,0 15,6 (11,2) (12,7) 15,0
Zentrale Stadte einer Landlichen Region
Anteil mobiler Personen ['%] 92,9 93,0 91,4 90,0 (79,8) (86,7) 88,3
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,66 3,62 3,46 3,27 (2,28) (2,67) 2,94
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 36,6 39,7 43,8 33,2 (15,9) (22,2) 31,3
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 71,6 85,5 88,1 71,3 (52,3) (56,1) 66,1
Durchschnittliche Wegelange [km] 10,0 11,0 12,7 10,1 6,7) (8,3 10,6
Mittelstadte, stadtischer Raum
Anteil mobiler Personen ['%)] 90,9 90,0 87,9 87,1 (80,4) (83,4) 86,7
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,38 3,31 3,21 3,02 (2,44) (2,85) 3,02
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 38,38 46,6 42,5 42,4 (17,5) (32,2) 37,8
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 76,8 84,7 77,4 75,5 (52,0) (67,2) 72,8
Durchschnittliche Wegelange [km] 11,4 14,1 13,3 14,0 (7,2) (11,3) 12,5
Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer Landlichen Region
Anteil mobiler Personen ['%] 91,1 91,0 89,4 88,9 (79,8) (79,2) 83,5
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag] Anzahl 3,32 3,31 3,22 3,20 (2,49) (2,69) 2,83
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag®] [km] 49,8 46,6 50,6 45,8 (23,8) (41,9) 39,0
Mobilitatszeit [Minuten pro Person und Tag®] [min] 80,7 77,5 79,7 78,8 (55,3) (66,9) 68,9
Durchschnittliche Wegelange [km] 15,0 14,1 15,7 14,3 (9,6) (15,4) 13,8
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Hinweise zur Validitdt der in den Tabellen ausgewiesenen Ergebnisse

Der Vergleich zwischen Ist- (ungewichtet) und Sollwerten insbesondere bei HaushaltsgroRen-
verteilung, Verteilung nach Raumtypen und Pkw-Besitz verdeutlicht das Ausmals des mogli-
chen Stichprobenfehlers bei dem gegebenen Stichprobenumfang. Auch durch eine Gewich-
tung lasst sich dieser Stichprobenfehler nicht vollstandig korrigieren und kompensieren, zu-
mal aufgrund der zum Teil nur kleinen Zellbesetzungen Zusammenfassungen bei der Gewich-
tung erforderlich sind. Die Giite der Stichprobe lasst sich durch Vergleiche der Ist- /Soll- und

gewichteten Werte abschatzen.

Die Stichproben der Jahre 1994 bis 1998 beziehen sich auf die alten Bundeslander, die Stich-
proben ab dem Jahr 1999 beziehen sich auf die gesamte Bundesrepublik einschlieRlich der
neuen Bundeslander. Ein Vergleich der Ergebnisse der Jahre vor 1998 mit denen von 1999

und spater ist daher nur unter Bericksichtigung der unterschiedlichen Grundgesamtheiten

moglich.
e Erhebungszeitraum der Erhebung 2021 im Herbst 2021 (Kohorte 2019 und 2020) in
KW 38-42
e Erhebungszeitraum der Erhebung 2020 im Winter 2020/2021 (Kohorte 2020) in KW
4-7

e Die fur die Erhebungen 2020 und 2021 ausgewiesenen Werte sind aufgrund der
COVID-19-Pandemie nicht unmittelbar mit den Vorjahren vergleichbar. Der Verlauf
der Infektionen ist dem Blatt Hinweise und FuBnoten zu entnehmen.

e Die ausgewiesenen Werte sind jeweils auf die deutsche Bevolkerung tber 10 Jahre
hochgerechnet.

e Bundesweite MalRnahmen zur Einddmmung der COVID-19-Pandemie im
Erhebungszeitraum der Erhebung 2021:®

e Verpflichtung zum Arbeiten von zu Hause ab dem 24.11.2021, 3G Regelung am
Arbeitsplatz

e Allgemeine Maskenpflicht, lokal stark unterschiedliche "G-Regelungen" in diversen

Branchen

FuBnoten zu den Tabellen

! Ist-Angabe bei Auswertung der gewichteten Stichprobe

2 Bis 2005 OBL definiert als ostdeutsche Bundesldnder plus Ost-Berlin, ab 2006 OBL defi-

niert als ostdeutsche Bundeslander sowie Berlin Ost und West

3 Die Sollwerte der Merkmale Gebietsstand, HaushaltsgroBe und OrtsgréRenklasse stam-
men aus den Mikrozensus-Erhebungen. Diese Sekundarstatistik wird auch fiir die Merk-

male auf Personenebene verwendet (Gebietsstand, Alter, Geschlecht). Die Soll-Werte




Pkw-Besitz basieren im Wesentlichen auf einem Fortschreibungsmodell der aktuellen Da-
ten der EVS (Einkommens - und Verbrauchsstichprobe); diese wird seit 1963 alle flinf

Jahre erhoben.

Bei simultaner Klassierung nach allen Hochrechnungsmerkmalen auf Haushaltsebene
(Gebietsstand, HaushaltsgroRe, OrtsgroRe, Pkw-Zahl) beziehungsweise auf Personen-
ebene (Gebietsstand, Alter, Geschlecht) ergeben sich in einigen Kombinationen geringe
Fallzahlen, die Zusammenfassungen in der Hochrechenmatrix notwendig machen. Auf-
grund dieser Zusammenfassung kann es auch nach Hochrechnung zu Abweichungen zwi-

schen Soll-Werten und den gewichteten Werten kommen.

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

KONTIV: Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten; Quelle: Kloas, Kunert 1993.

BMV 1994 (Verkehr in Zahlen, Werte fiir 1992, ABL): Die ausgewiesenen Werte berech-
nen sich aus der angegebenen Gesamtverkehrsleistung, der Anzahl Wege und der Be-
volkerungszahl der alten Bundesldnder, also einschlielich der Kinder. Bezieht man die
ausgewiesenen Werte fir einen Vergleich mit den MOP-Daten auf die Bevolkerung tber
10 Jahre und unterstellt man fir die Kinder eine Verkehrsleistung, die 50 % des Mittel-
wertes aller Personen betragt, so ergibt sich ein geschatzter Vergleichswert von knapp
35,6 km pro Person und 11,4 km pro Weg (Korrekturfaktor 1,055).

Die ausgewiesenen Werte sind hochgerechnet auf die Bevolkerung in den alten Bundes-

landern Gber 10 Jahren.

Die ausgewiesenen Werte sind hochgerechnet auf die Bevdlkerung tber 10 Jahren der

gesamten Bundesrepublik einschlieRlich der neuen Bundesldnder.

10

Angegebener Pkw-Bestand (privat genutzte Pkw) in Haushalten (iber Personenanzahl
hochgerechnet (einschlieflich Kinder unter 10 Jahren), bis einschlieBlich 1998 nur friihe-
res Bundesgebiet, ab 1999 einschliefllich neuer Bundeslander. Zu berlicksichtigen sind
hier Unscharfen durch die in der Befragung ebenfalls erfassten voriibergehend stillgeleg-

ten und nur saisonal zugelassenen Fahrzeuge.

11

Wurden keine Angaben zum Fiihrerscheinbesitz gemacht, so wird angenommen, dass die

Person keinen Fiihrerschein besitzt.

12

Das hauptsachliche Verkehrsmittel eines Weges bestimmt sich nach der Einteilung des
DIW:

Flug > OV-fern > OV-nah > MIV-Fahrer > MIV-Mitfahrer > Rad > FuR > Sonstiges
Wegeketten, in denen das Flugzeug als Verkehrsmittel vorkommt, werden als Verkehrs-
mittel "Flugzeug" zugeordnet in der Annahme, dass das Flugzeug fir den grofiten

Streckenabschnitt eingesetzt wurde.

13

"Mobilitat in Deutschland Zeitreihen - Datensatzpaket" infas GmbH, die Werte beziehen

sich auf die Bevolkerung ab einem Alter von 10 Jahren




14

Ab der Erhebung 2016 wurde die Abfrage des Fiihrerschein-Besitzes umgestellt. Seitdem
konnen Erhebungsteilnehmer nur noch ankreuzen, wenn sie einen Flihrerschein besitzen.
Eine "Nein"-Option existiert nicht mehr. Fir die Auswertung wurde angenommen, dass
alle Teilnehmer, welche nicht angekreuzt haben, dass sie einen Fiihrerschein besitzen,
keinen Fihrerschein besitzen. Eine Bestimmung der Item-Nonresponse ist nicht mehr
moglich. Dies flhrt zu einer Eingeschrankten Vergleichbarkeit der Anteile mit denen des

Vorjahres.

15

Ab der Erhebung 2016 ist im Wegetagebuch bei der Abfrage der Wege-Zwecke die Aus-

pragung "Sonstige private Erledigungen" angegeben.

16

Ab der Erhebung 2016 werden vom BMDV entwickelte regionalstatistische Raumtypolo-
gien (RegioStaR) den Haushaltsdaten angefiigt.

17

Die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch 2020 sowie 2021 und die
Erhebungen der Alltagsmobilitdt 2020 sowie 2021 wurden wéahrend der COVID-19-
Pandemie (SARS-CoV-2) durchgefiihrt. Das offentliche Leben war in den
Berichtszeitraumen (April bis Juni 2020, November 2020 bis Marz 2021, April bis Juni
2021, September 2021 bis Marz 2022) zum Teil stark eingeschrankt. Genauere Angaben

sind den weiteren Anmerkungen (siehe oberer Tabellenteil) zu entnehmen.

18

Bauer, Anja; Weber, Enzo (2020): COVID-19: How much unemployment was caused by

the shutdown in Germany? In: Applied Economics Letters, online first

19

In Hybrid-Pkw werden Verbrennungsmotoren mit Elektromotoren kombiniert, wobei
unterschiedliche Formen der Hybridisierung bestehen, die auch den Verbrauch
beeinflussen. Die in dieser Tabelle dargestellten Durchschnittverbrauche beziehen sich

auf den Kraftstoffverbrauch der Verbrennungsmotoren dieser Pkw.

20

In der Statistik werden Personen, die weder dem maénnlichen noch dem weiblichen
Geschlecht zugeordnet werden kdnnen, ausgewiesen. Da in den SOLL-Statistiken des
Mikrozensus nur nach mannlichem und weiblichem Geschlecht differenziert wird,
werden die SOLL-Werte folglich ohne das nicht-bindare Geschlecht ausgewiesen. Die
Anzahl Personen ist gering, weswegen keine differenzierten Auswertungen hiernach

moglich sind.




Statistiken zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch
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Statistiken zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch

Pkw-Bestand in Deutschland seit dem Jahr 2013 nach Antriebsart
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Hubraumklassen des Pkw-Bestandes in Deutschland seit dem Jahr 2013
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Quelle: KBA

Frithjahrsmonatsfahrleistung in Deutschland seit dem Jahr 2013 nach
Antriebsart
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=== Frijhjahrsmonatsfahrleistung (alle Fahrzeuge) [km/Monat und Fahrzeug] Friihjahrsmonatsfahrleistung (nur Mehrfachtanker) [km/Monat und Fahrzeug]
== Frijhjahrsmonatsfahrleistung (Ottomotor) [km/Monat und Fahrzeug] Friihjahrsmonatsfahrleistung (Dieselmotor) [km/Monat und Fahrzeug]

Friihjahrsmonatsfahrleistung (Hybrid) [km/Monat und Fahrzeug] Friihjahrsmonatsfahrleistung (Elektromotor [km/Monat und Fahrzeug]
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Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
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Durchschnittsverbrauch in Deutschland seit dem Jahr 2013 nach Antriebsart
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A. Ubersicht Giber thematische Sonderauswertungen in den MOP-

Jahresberichten

Jahresbericht 2021/2022

Stabilitat der Verkehrsmittelnutzung
Gender und Mobilitat

Mobilitat in raumlicher Differenzierung
Nutzungsmuster von Plug-In-Hybrid-Pkw

Tankverhalten zu Zeiten des Tankrabatts

Jahresbericht 2020/2021

Arbeiten von Zuhause in Zeiten der Corona-Pandemie 2020

OV-Nutzung in der Corona-Pandemie 2020

An- und Abschaffungen von Fahrzeugen und Mobilitdtsoptionen in der Corona-
Pandemie

Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch im zweiten Jahr der Corona-Pandemie

Elektrofahrzeugnutzung

Jahresbericht 2019/2020:

Elektrofahrrad und Fahrrad — Unterschiede und Gemeinsamkeiten in der Nutzung
Pendelmobilitdat und Arbeiten von Zuhause
Einfluss von Alter, Perioden- und Kohortenzugehorigkeit auf das Mobilitatsverhalten

Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch in Zeiten der Corona-Pandemie

Jahresbericht 2018/2019:

25 Jahre Deutsches Mobilitatspanel — Mobilitat im Wandel der Zeit
Erhebungsergebnisse von Mobilitdat in Deutschland (MiD) und Deutsches Mobilitats-
panel (MOP) im Vergleich

Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse in Deutschland

Pkw-Wechsel in Haushalten mit einem Pkw

Jahresbericht 2017/2018:

Mobilitat in raumlicher Differenzierung
Entwicklung des Offentlichen Verkehrs in diesem Jahrtausend
Antriebsarten von PKW

Erste Analysen der Erfahrungen von Elektrofahrzeug-Nutzern



Jahresbericht 2016/2017:

Entwicklung des Radverkehrs in Deutschland
Tankverhalten
Anderung der Pkw-Ausstattung der Haushalte in der MOP-Stichprobe

Jahresbericht 2015/2016:

Entwicklung der Berichtsvollstandigkeit und Berichtswiederholung im Haushalt
Mobilitat in den westdeutschen und in den ostdeutschen Bundesldndern

Anderung des Mobilitatsverhaltens durch Eintritt in die Rente

Entwicklung der Berichtsvollstandigkeit und Berichtswiederholung von Tankbiichern

Pkw-Nutzung und Pkw-Nutzer

Jahresbericht 2014/2015

Auswirkungen eines spateren Berichtszeitraums auf das Mobilitatsverhalten
Langerfristige Auswirkungen der Methodenanderung der Erhebung zur Alltagsmobilitat
im MOP

Entwicklung von Verkehrsleistung und Mobilitatszeit von 1994 bis 2014

Nutzung des Pkw als Fahrer

Zusammenhang von Haushaltseigenschaften und Pkw-Besitz

Alter des Pkw bei Anschaffung

Jahresfahrleistungen von Wiederholerfahrzeugen

Jahresbericht 2013/2014

Methodendnderung der Erhebung zur Alltagsmobilitdat im MOP
Verkehrsmittelnutzung in verschiedenen Altersgruppen
Verkehrsmittelwahl im Fernverkehr

Einfluss des Stichprobendesigns auf die erhobenen Fahrleistungen

Tankfillungen

Jahresbericht 2012/2013

Intensitaten und Potentiale der Fahrradnutzung

Mobilitat von Schiilern

Mobilitdt von Senioren

Fahrtweitenverteilungen unterschiedlicher Verkehrsmittel

Pkw als Pendelverkehrsmittel

Variation der Pkw-Nutzung im zeitlichen Langsschnitt in Deutschland

Fahrleistung und Alter von Pkw nach Haushaltsmerkmalen



Jahresbericht 2011/2012

Fahrradnutzung nach soziodemografischen Merkmalen

Einkaufswege mit dem Fahrrad

Untersuchung und Einordnung des Fahrradanteils im Jahr 2011

Flhrerscheinbesitz und Pkw-Verfligbarkeit nach Alter und Region

Mobilitdt von Zeitkartennutzern im Nahverkehr

Statistische Verteilungsmalie des Flottenverbrauchs

Zeitreihen fur den Durchschnittsverbrauch mit einem alternativen Gewichtungsverfah-
ren

Lorenzkurven der Friihjahrsmonatsfahrleistung

Fahrzeugsegmente der im Tankbuch betrachteten Pkw

Jahresbericht 2010/2011

Veranderungen in der Fahrradnutzung

Aspekte der Mulitmodalitat

Einkaufsverkehr

Mobilitat junger Erwachsener

Entwicklung der Friihjahrsmonatsfahrleistung nach HubraumgroéRe
Jahresfahrleistung von Wiederholerfahrzeugen
Frihjahrsmonatsfahrleistung von Erstwagen und Zweitwagen
Kraftstoffkonsum von Pkw mit Ottomotoren

Analyse der MOP-Daten hinsichtlich der Nutzung von Elektromobilitat

Jahresbericht 2009/2010

Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelwahl von Seniorinnen und Senioren
Auswertung der MobilitdtskenngréRen nach Raumtypen

Langsschnittauswertung der Tankbucherhebung: Friihjahrsmonats- und Jahresfahrleis-
tung im Vergleich

Begleitmobilitat

Entwicklung der Mobilitat junger Erwachsener seit Mitte der 90er Jahre



Jahresbericht 2008 / 2009

- Vergleich der Erhebungsergebnisse von Mobilitdt in Deutschland (MID) und Deutsches
Mobilitatspanel (MOP)

- Aktuelle Entwicklung im Fahrradverkehr

- Carsharing: Vergleich der Soziodemografie von an Carsharing teilnehmenden Haus-
halten und den lbrigen Haushalten

- Veradnderungen im Mobilitdtsverhalten in Deutschland seit den 90er Jahren (Alters-
struktureffekt)

Jahresbericht 2007 / 2008
- Lange der Arbeitswege
- Verkehrsmittelwahl und Mobilitdt bei Seniorinnen und Senioren
- Haushaltszusammensetzung, Haushaltseinkommen und Mobilitat
- Fahrradverfiigbarkeit und Fahrradnutzung

- Intermodalitat

Jahresbericht 2006 / 2007
- Entwicklung der Arbeitswege: Ausgangsort und Nachfolgeaktivitdt, Entfernung, Dauer
und Geschwindigkeit
- Verkehrsnachfrage im Wochenverlauf

- Das Mobilitatsverhalten Alleinerziehender und ihre Aktivitdten aufSer Haus

Jahresbericht 2005 / 2006
- Entwicklung des Mobilitatsverhaltens in der Gruppe alterer Verkehrsteilnehmer
- Zeitliche Entwicklung des Modal Splits
- Pendlerwegeldangen und Pendlerverkehrsmittel
- Anreicherung der MOP-Mikrodaten zur Ermittlung individueller Mobilitatskosten

- Bedeutung und Nutzung von Dienstwagen

Jahresbericht 2004 / 2005
- Ubergédnge im Lebenszyklus und ihre Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten
- Intra- und Interpersonelle Varianz des Mobilitatsverhaltens
- Abschitzung von Nutzungsverdnderungen im OV als Folgen des demographischen
Wandels

Jahresbericht 2002 / 2003
- Vergleich der Erhebungsergebnisse von Mobilitdt in Deutschland (MID) und Deutsches
Mobilitatspanel (MOP)



Jahresbericht 1999 / 2000
- Vergleich des Mobilitatsverhaltens der in der in den westdeutschen Bundeslandern und

in den ostdeutschen Bundeslandern lebenden Bevélkerung

Jahresbericht 1997 / 1998
- Soziodemographische Uberginge der Berichtswiederholer 1996 — 1997

- Anderungen des Mobilititsverhaltens bei Berichtswiederholern

Jahresbericht 1996 / 1997
- Anderungen des Mobilitatsverhaltens bei Berichtswiederholern

- Verhaltensanderungen: Wechsel des soziodemographischen Status

Jahresbericht 1994 / 1995
- Erste Analysen zu Anderungen des Mobilitatsverhaltens bei Berichtswiederholern

- Empfehlungen fiir Erhebung und Auswertungen in zukiinftigen Panelwelle



