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1 Einleitung

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

und gleichzeitig effizient ist.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) fiihrt daher verschie-
dene Erhebungsprojekte durch, in welchen entsprechende Daten gesammelt und aufbereitet
werden. Im Deutschen Mobilitatspanel (MOP) werden seit 1994 tagebuchgestitzte Befragun-

gen in Form eines Rotationspanels durchgefihrt.

Das Projekt FE-Nr. 70.0813 / 2007 umfasst dabei die Erhebungswellen der Alltagsmobilitat der
Jahre 2007 bis 2009 und die Fahrleistungs- und Verbrauchsstichprobe der Jahre 2008 bis 2010.
Der vorliegende Endbericht dieses Projektes umfasst allerdings nicht alle drei Jahre, da jahrlich
Zwischenberichte angefertigt wurden, in welchen jeweils Methodik und Ergebnisse der zuge-
horigen Erhebungswellen dargestellt wurden. Der Endbericht geht daher im Detail nur auf die
Ergebnisse der Erhebungswelle der Alltagsmobilitat von 2009 und der Fahrleistungs- und Ver-
brauchsstichprobe von 2010 ein. Zu den vorherigen Wellen wird auf die jeweiligen Zwischen-
berichte verwiesen, welche auch zum Download auf der Internetseite des Deutschen Mobili-

titspanels bereitstehen (www.mobilitaetspanel.de). Die Kurzfassung des Schlussberichts hin-

gegen deckt alle drei Projektjahre ab.

Voraussetzung fir eine verlassliche Datenbasis und eine valide Auswertung sind Kontinuitat in
Design, Durchfiihrung und Auswertung der Erhebung. Anderungen im Vergleich zum Vorjahr
haben daher nur stattgefunden, wo dies zwingend erforderlich wurde — hierauf wird im Bericht

des entsprechenden Jahres jeweils eingegangen.

Der Schlussbericht ist wie folgt gegliedert. Kapitel 2 gibt einen kurzen Uberblick {iber die ge-
messenen Entwicklungen im Mobilitdtsverhalten wieder. Es schlieBt mit einem kurzen Aus-
blick. Kapitel 3 legt das methodische Vorgehen bei der Analyse der Daten der Alltagsmobilitat
dar. In Kapitel 4 werden die Entwicklungen der zentralen Kenngroen der Alltagsmobilitat auf-

gezeigt.

In Kapitel 5 sind die Ergebnisse verschiedener vertiefender Analysen auf Basis der Daten des
Deutschen Mobilitdtspanels dargestellt. Im Anhang A befinden sich wie jedes Jahr ausfiihrliche

Zeitreihen zu Mobilitatskennziffern und Stichprobe.


http://www.mobilitaetspanel.de/

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

zur Verfligung.



2 Zusammenfassung und Ausblick

Mobilitdtsverhalten verandert sich ohne gravierende exogene Einfllisse nicht abrupt. Die ag-
gregierten Verkehrsnachfragekennziffern aus den Erhebungen zur Alltagsmobilitdt im Deut-
schen Mobilitdtspanel weisen seit Ende der 90er von Jahr zu Jahr nur geringe Verdanderungsra-
ten auf. Insbesondere die zentralen MobilitdtskenngroRen Verkehrsbeteiligung, Anzahl Wege
und Verkehrsleistung sind weitestgehend vergleichbar zu denjenigen aus den zuriickliegenden

Jahren.

Verschiebungen im Mobilitdtsverhalten einzelner Bevolkerungsgruppen sind dennoch zu be-
obachten. Tabelle 1 gibt einen Uberblick iber wesentliche Ergebnisse des Deutschen Mobili-
tatspanels aus den letzten Jahren. Angegeben wird jeweils die Entwicklung in einer semanti-
schen Beschreibung und Erkldarungen einschliefRlich der wesentlichen wahrscheinlichen Ursa-
chen, flr die angenommen wird, dass sie dieser Entwicklung zugrundeliegen. Die aufgezahlten
moglichen Ursachen sind Zusammenfassungen aus Auswertungen, die im Rahmen der jahrli-
chen Mobilitatspanelanalyse durchgefiihrt wurden oder im Rahmen weiterfiihrender Projekte
entstanden sind. Um eine kompakte Darstellung zu gewahrleisten, sind die Veranderungen nur

grob umrissen und an dieser Stelle nicht weiter ausgefiihrt.

Tabelle 1: Uberblick iiber wesentliche Entwicklungen im Mobilititsverhalten

Merkmal Entwicklung langfristig (10 Jahresabstand) — , strukturell”
Trend Erkldrende mégliche Ursachen
Pkw-Verfiigbarkeit und langsame Zunahme Gegenldufige, zum Teil kompensierende
Fiihrerscheinbesitz Entwicklungen
Jiingere (< 30) langsame Abnahme spdterer Fiihrerschein- und Pkw-Erwerb im
Lebenszyklus
Altere (> 60) langsame Zunahme Kohorteneffekt (Ubernahme des Pkw aus

friiheren Lebensphasen)

Mdnner Stabilitat Kompensation leichter Zunahmen bei Alteren
und Riickgdngen bei Jiingeren
Frauen langsame Zunahme Kohorteneffekt (bei Frauen iiber 60, ,,Nach-
holmotorisierung”)
Verkehrsbeteiligung Seitwdrts Kompensation gegenldufiger Entwicklungen
Anzahl Wege pro Person langsame Abnahme Alterung der Gesellschaft (Anteil Alterer
und Tag (>60) nimmt zu mit strukturell niedrigerer

Wegeanzahl), mehr inhdusige Aktivitdten

Mdnner langsame Abnahme mehr inhdusige Aktivitdten, méglicherweise
Substitution von Einkaufs- und Freizeitwegen
durch das Internet




Merkmal Entwicklung langfristig (10 Jahresabstand) — ,strukturell”

Trend Erkldrende mégliche Ursachen
Frauen Seitwdrts
Jiingere (< 30) Abnahme mehr inhdusige Aktivititen (weniger Freizeit-

und Einkaufswege)

Altere Frauen (> 60) langsame Zunahme anders sozialisierte Rentner, h6here Fiihrer-
scheinbesitzquote

Kilometer pro Person Seitwdrts Kompensation gegenldufiger Entwicklungen
und Tag
Mdnner langsame Abnahme -
Frauen langsame Abnahme Kohorteneffekt - zunehmende Erwerbstdtig-

keit bei Frauen

Jiingere (< 30) langsame Abnahme Urbanes Leben, Kostenbelastung durch Mobi-
litdt, neue Medien

Altere (> 60) Zunahme Kohorteneffekte / andere Sozialisation
Verkehrsmittelnutzung Fahrrad und 6V mit vermehrte Nutzung von Fahrrad und 6V v.a.
bezogen auf Wege pro langsamer Zunahme bei jungen Menschen

Person und Tag

MIV | sehr langsame Abnahme Mehr Multimodalitit , Abnahme der Pkw-
Nutzung v.a. bei Jiingeren

Fahrrad langsame Zunahme Mehr Multimodalitdit
ov langsame Zunahme Mehr Multimodalitdit
A7 Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Ein Grund fiir die Abnahme des Verkehrsaufkommens in der Gesamtbevolkerung liegt im de-
mographischen Wandel. Altere Menschen iiber 60 Jahre hatten in den letzten Jahrzehnten ein
geringeres Verkehrsaufkommen im Vergleich zur gesamten erwachsenen Bevdlkerung. Da der
Anteil dlterer Menschen aufgrund des demographischen Wandels zunimmt, wird hierdurch das

Gesamtverkehrsaufkommen gesenkt.

Allerdings wird dieser Effekt u.a. durch den Anstieg des Verkehrsaufkommens der alteren
Frauen Uber 60 Jahre kompensiert. Diese verzeichnen, wie im Bericht zu lesen ist, einen An-
stieg der Verkehrsaufkommen (Kapitel 7.1.1), das Niveau liegt aber immer noch unterhalb der
Ubrigen erwachsenen Bevoélkerung. Daher kommt es zur scheinbar widerspriichlichen Aussage,
dass das Gesamtverkehrsaufkommen aufgrund des demographischen Wandels sinkt, dennoch

zeitgleich altere Frauen ein wachsendes Verkehrsaufkommen haben.

Die aufgrund der Konjunkturlage wirtschaftlich schwierigen Rahmenbedingungen in 2009 ha-
ben keine deutlichen Verdanderungen im Mobilitatsverhalten hervorgerufen. Dies entspricht

den Erfahrungen auf dem Arbeitsmarkt. Aufgrund der sich erholenden wirtschaftlichen Situati-
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on in 2010 werden fiir das Jahr daher ebenfalls keine dampfenden Auswirkungen auf die Mo-

bilitatsnachfrage erwartet.




3 Alltagsmobilitit: Methodik

Im folgenden Kapitel werden die wichtigsten Daten zur Methodik der Panelerhebung zusam-
mengefasst. Flr eine ausfihrliche Beschreibung der angewandten Methoden sei auf die Selek-
tivitatsstudie (Zumkeller, Chlond, Kuhnimhof, & Manz, Selektivitdt des Mobilitdtspanel -
Schlussbericht zu FE 96.07342 / 2002, 2003) verwiesen.

3.1 Erhebungszeitraum und StichprobengréRe

Im Mobilitdtspanel wird jedes Jahr ein hinsichtlich duBerer Bedingungen ahnlicher Erhebungs-
zeitraum im Herbst angestrebt, um die Vergleichbarkeit der Ergebnisse Uber die Jahre zu ge-
wahrleisten. Die Erhebung findet dabei nicht zu Schulferien im jeweiligen Bundesland statt,

damit tatsachlich die Alltagsmobilitat abgebildet wird.

Um gleichzeitig externe Einfllisse wie zum Beispiel durch das Wetter gering zu halten, wird die
Erhebung lber einen gewissen Zeitraum verteilt. In 2009 erstreckte sich die Erhebung der All-
tagsmobilitdt vom 14.09.2009 bis zum 22.11.2009. Eine Ubersicht der Erhebungszeitrdume

aller Wellen ist in Tabelle 2 dargestellt.



Tabelle 2: Erhebungszeiten des Mobilitdtspanels 1994-2009

Erhebungs-

September

August

. Oktober ‘ November Dezember Januar
jahr

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

Legende: . Kalenderwoche mit Mobilitédtserhebung

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die Jahreszeitliche Verteilung der Berichtswochen ist in Abbildung 1 dargestellt. Wahrend
Schulferienwochen und Wochen mit Feiertagen sind keine Teilnehmer aufgefordert, ihre Mo-
bilitat zu berichten. Da nur ein sehr kleiner Anteil von Teilnehmern dennoch in dieser Zeit be-

richtet, werden keine ausgleichenden Methoden angewandt.



Abbildung 1: Jahreszeitliche Verteilung der Berichtswochen
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Nach der Plausibilisierung verblieben 982 Haushalte mit 1.630 Berichtspersonen, die als Basis
fir die Auswertungen zur Alltagsmobilitat im Jahr 2009 dienen. Damit liegt die Stichproben-
groRe auf dem Niveau des Vorjahres (2008 waren es 1.783 Personen aus 1062 Haushalten).
Das Verhéltnis der Erst-, Zweit- und Drittberichter liegt ebenfalls auf demselben Niveau wie in

den Vorjahren und im Bereich der angestrebten Quotierung (Tabelle 3).

Tabelle 3: Stichprobenzusammensetzung nach Kohorten

Haushalte Personen
Anzahl Anteil Anzahl Anteil
Kohorte 2007 253 26% 442 27%
Kohorte 2008 373 38% 575 35%
Kohorte 2009 356 36% 613 38%
Stichprobe 2009 gesamt 982 100% 1.630 100%
AT Quelle: Deutsches Mobilititspanel

3.2 Ist- und Soll-Verteilung

Ziel jeder Erhebung ist es, die Grundgesamtheit moglichst gut abzubilden. Wenngleich Schiefen
im weiteren Verlauf durch Gewichtungen korrigiert werden kdnnen, ist bereits der Vergleich
der Ist- und Soll-Verteilung von Schichtungsmerkmalen ein wichtiges Qualitatskriterium. Tabel-

le 4 beschreibt diesen Vergleich fur die Merkmale Haushaltstyp und Pkw-Besitz.




Tabelle 4: Verteilung der Stichprobe nach Haushaltstyp und Pkw-Besitz fiir die Gesamtstichprobe als auch fiir die
Erstberichter

Pkw- Besitz|  ohne Pkw [%)] mit Pkw [%] Gesamt [%] ist=sofl
st-So
Gesamt Gesamt Gesamt
) Soll ) Soll ) Soll | [%-Punkte]
Haushaltstyp (Erstberichter) (Erstberichter) (Erstberichter)
Kleinhaushalt mit Berufstdti- 7,0 6,6 33,7 28,3 40,7 34,9 58
gen (1-2 Personen) (6,7) (32,3) (39,0)
Kleinhaushalt ohne Berufstd- 9,0 13,7 28,2 21,7 37,2 35,3 1,9
tige (1-2 Personen, Rentner) (7,0) (28,9) (35,9)
Haushalt mit 0,7 2,3 12,6 19,1 13,3 21,5 -8,2
Kindern unter 18 Jahren (1,1) (13,5) (14,6)
Haushalt ohne Kinder, 3 und 0,2 - 8,6 8,0 8,8 8,3 0,5
mehr Erwachsene (0,6) (9,8) (10,4)
Gesamt [%] 16,9 22,9 83,1 77,1 100,0 100,0
Ist-Soll [%-Punkt] -6,0 6,0
AT Quelle: Einkommens- und Verbrauchsstichrobe 2008, Deutsches Mobilitdtspanel

Die angegebenen Sollwerte sind der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) 2008 ent-
nommen und sind die Zielwerte fiir die Stichprobenquotierung. Sie geben Aufschluss dariber,
inwieweit die Vorgaben fir die Stichprobe umgesetzt werden konnten. Haushalte ohne Pkw
sind liblicherweise schwerer zu rekrutieren und sind in der Gesamtstichprobe zu 16,9 % vertre-
ten und damit um 6 %-Punkte unter dem Sollwert. Beim Merkmal Haushaltstyp sind Haushalte

mit Kindern unter 18 Jahren um 8,2 %-Punkte unterreprasentiert.

Tabelle 5 gibt die Ist- und Soll-Verteilung auf Personenebene wieder, wobei nur Personen lber
10 Jahre bericksichtigt sind. Die Soll-Verteilung bezieht sich auf die deutsche Bevélkerung

bestimmt durch die Mikrozensus-Erhebung des Statistischen Bundesamtes.



Tabelle 5: Verteilung der Stichprobe nach Gebietsstand, Alter und Geschlecht

Personen nach Gebietsstand,

Ménner Frauen
Alter und Geschlecht Ist [%] | Soll [%] | A [%-Punkte] | Ist[%] | Soll (%] |A [%-Punkte]
10 bis 17 Jahre 4,3 5,0 -0,7 5,1 4,8 0,3
S | 18 bis 25 Jahre 2,4 4,6 -2,2 3,1 4,3 -1,2
S | 26 bis 35 Jahre 3,7 5,9 -2,2 5,0 5,9 -0,9
%ﬁ 36 bis 50 Jahre 13,7 13,1 0,6 14,1 12,9 1,2
& |51 bis 60 Jahre 7,3 7,4 -0,1 10,1 7,5 2,6
%’ 61 bis 70 Jahre 10,8 6,2 4,6 10,3 6,8 35
iiber 70 5,8 6,4 -0,6 4,7 9,2 -4,5
10 bis 17 Jahre 2,2 3,1 -0,9 1,9 2,9 -1,0
3 | 18 bis 25 Jahre 2,8 5,3 -2,5 38 4,8 -1,0
§ 26 bis 35 Jahre 3,1 6,5 -3,4 4,1 5,7 -1,6
(7]
T | 36 bis 50 Jahre 9,1 12,9 -3,8 12,3 12,3 0,0
°§ 51 bis 60 Jahre 9,1 81 1,0 12,9 83 4,6
3 |61 bis 70 Jahre 11,3 6,8 45 11,7 7,5 42
iiber 70 7,6 6,2 1,4 7,9 9,5 -1,6
_Q(IT Quelle: Mikrozensus 2008, Deutsches Mobilitdtspanel

In der Vergangenheit wurden die Stichprobenschiefen bereits ausfiihrlich untersucht, siehe
hierzu die Selektivitatsstudie (Zumkeller, Chlond, Kuhnimhof, & Manz, Selektivitit des
Mobilitatspanel - Schlussbericht zu FE 96.07342 / 2002, 2003). Dabei konnte gezeigt werden,

dass bestimmte Schiefen zwar systematisch vorliegen, diese Schiefen die Abbildung der Ge-

samtmobilitdt aber nicht verzerren.

In der aktuellen Welle kénnen dieselben Befunde wie in den Vorjahren beobachtet werden,

kurz zusammengefasst lauten sie:

— Haushalte mit Kindern unter 18 Jahren sind unterreprasentiert.

— Frauen Uber 70 sind leicht unterreprasentiert.

— Personen im Alter zwischen 51 und 70 Jahren sind Uberreprasentiert.

Diesen Schiefen ist bei der Anwerbung der neuen Kohorte 2010 mehr Aufmerksamkeit zu

widmen. Des Weiteren steigt der Anteil an nicht vollstandig berichtenden Haushalt in 2009 auf

33 %. Dies bewirkt, dass Mehrpersonenhaushalte in ihrer Mobilitat vollstandig nur in geringe-

rem Umfang erfasst werden. Insbesondere im Hinblick auf moéglicherweise entstehende Selek-

tivitatsprobleme ist dieser Entwicklung in Zukunft Aufmerksamkeit zu schenken.




Da es sich im Falle von nicht vollstandig berichtenden Haushalten um Personen handelt, die
gar nicht an der Erhebung teilnehmen, spricht man in diesen Fallen von einem vollstandigen
Antwortausfall, der sog. unit non response. Diese Art der Antwortausfalle konnen durch Impu-
tationen nicht mit wahrscheinlichen Daten ausgeglichen werden, da die Mobilitdtsdaten einer
ganzen Personenwoche geschatzt werden missten. Diese Imputation wiirde ohne jegliche

Datengrundlage erfolgen und damit eine zu groRe Datenverfadlschung nach sich ziehen.

3.3 Wiederholraten

Ebenfalls ein wichtiges Qualitatskriterium fiir Panelerhebungen ist die Wiederholrate, also der
Anteil Personen und Haushalte, der nach dem ersten Erhebungsjahr noch in den Folgejahren
teilnimmt. Tabelle 6 beschreibt die Wiederholraten der vergangenen Jahre fir Haushalte (HH)
und Personen (P) — dabei sind jeweils die absoluten Werte (abs.) in der ersten Spalte aufgetra-
gen, wahrend die zweite Spalte den prozentualen Anteil (%) angibt, der im Vergleich zum Vor-

jahr im Panel verblieben ist.

Tabelle 6: KohortengréBe in den Jahren 2003 bis 2009

Jahr der Erhebung
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Kohorte | abs. % | abs. % |abs.| % |abs. % |abs.| % |abs.| % |abs.| %
P i 459 100% | 327 71% |260 80%

P [ 856 100% | 599 70% |481 80%
S i 419 100% | 330 79% | 240 73%

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

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

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

P 714 100% | 589 82% | 442 75%

HH 485 100% | 373 77%
2008 —

P 761 100% | 575 76%

HH 356 100%
2009 —

P 613 100%
A7 Quelle: Deutsches Mobilititspanel

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

Befunde den Vorjahren und lassen sich wie folgt zusammenfassen:



— Altere Menschen weisen eine hohe Wiederholrate auf, wihrend Jugendliche und junge
Erwachsene mit deutlich geringerer Wahrscheinlichkeit mehrere Jahre in Folge teil-

nehmen.

— Bei den Merkmalen Gebietsstand, Pkw-Besitz und HaushaltsgrofRe kann kein einheitli-
cher Trend ausgemacht werden, diese Variablen haben nur einen schwachen Einfluss
auf die Wiederholrate.

In Tabelle 7 sind die wichtigsten, das Mobilitdtsverhalten beschreibenden KenngréRen aufge-
listet, getrennt nach Berichtswiederholern und Personen, die zwischen zwei Wellen aus der
Erhebung ausscheiden, im Folgenden als Berichtsaussteiger bezeichnet. Die KenngréRe Anzahl
Wege pro Tag ist dabei zwischen Berichtswiederholern und Berichtsaussteigern stark signifi-
kant unterschiedlich, die KenngréRen Verkehrsbeteiligung und Reisezeit pro Tag sind schwach

signifikant unterschiedlich.

Die durchweg niedrigeren Werte der MobilitatskenngréRen von Berichtsaussteigern legen die
Schlussfolgerung nahe, dass der Ausstieg gerade bei denjenigen Personen erfolgt, die weniger
vollstandig berichten. Diese ,Selbstselektion” des MOPs ist dabei als positiv zu werten, da ge-
rade die Personen, die unvollstandig oder ungenau berichten, aussteigen und diejenigen, die
vollstandig berichten, in der Stichprobe des Folgejahres verbleiben.

Tabelle 7: MobilitatskenngréBen im Vergleich zwischen Berichtswiederholern und Berichtsaussteigern in den
Jahren 2008 und 2009

Mobilitétskenngrofle Anzahl Mittelwert Unterschiedlichkeit auf
Konfidenzniveau von 95%

Verkehrsbeteiligung [%] Berichtswiederholer 951 92,1 schwach signifikant
Berichtsaussteiger 399 90,8 (0,080)

Anzahl Wege pro Tag [-] Berichtswiederholer 952 3,45 stark signifikant
Berichtsaussteiger 399 3,17 (<0,001)

Verkehrsleistung pro Tag Berichtswiederholer 951 41,1 nicht signifikant

[km] Berichtsaussteiger 399 39,8 0,597

Reisezeit pro Tag [min] Berichtswiederholer 951 82,1 schwach signifikant
Berichtsaussteiger 399 77,8 0,097

AT Quelle: Deutsches Mobilititspanel

3.4 Berichtsmidigkeit

Die Teilnehmer an der Erhebung berichten liber die ganze Berichtszeit von sieben Tagen mit

Ublicherweise schwankender Genauigkeit. Dies schlagt sich auch in den MobilitatskenngréBen




nieder. Dieser Sachverhalt wird mit dem Begriff der Berichtsmuidigkeit oder Attrition beschrie-

ben.

Die Berichtsmudigkeit innerhalb einer Welle wurde wie in den Vorjahren als Regression mit der
Zahl der seit Berichtsbeginn verstrichenen Tage als erklarender Variable gerechnet. Nach der
Plausibilisierung stellen sich die Berichtsmudigkeitseffekte wie in Tabelle 8 dar. Nur auf die
Verkehrsleistung kann ein schwach signifikanter Einfluss der Berichtsmidigkeit gezeigt wer-

den. Er liegt aber auBerhalb eines 95%igen Konfidenzbereiches.

Tabelle 8: Attrition-Raten der wichtigsten MobilitdtskenngroBen

Kennziffer in Tageswerten Achsenabschnitt Steigung Bewertung auf Konfidenz-

(p-Wert) (p-Wert) niveau von 95%

Verkehrsbeteiligung [%] 92,0 -0,10 nicht signifikant
(<0,0001) (0,6303)

Wegeanzahl 3,46 -0,01 nicht signifikant
(<0,0001) (0,5476)

Entfernung [km] 39,99 0,58 schwach signifikant
(<0,0001) (0,0543)

Mobilitétszeit [min] 79,6 0,52 nicht signifikant
(<0,0001) (0,37)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die Berichtsmidigkeit von Berichtkohorten zwischen den Erhebungswellen ist fir die Mobili-
tatskenngroBe Anzahl Wege pro Woche in Tabelle 9 dargestellt. Wie in den vergangenen Jah-
ren wurde im zweiten und dritten Erhebungsjahr eine etwas geringere Anzahl an Wegen in der

Berichtswoche angegeben. Die Verdnderungen sind allerdings nicht signifikant.

Die nur schwachen Berichtsmidigkeitseffekte erfordern wie im Vorjahr keine zusatzliche Attri-
tion-Gewichtung, es wird lediglich eine Gewichtung auf Haushalts-, Personen- und Wegeebene

durchgefihrt.




Tabelle 9: Attrition-Rate zwischen den Erhebungswellen fiir Berichtskohorten

Berichtsjahre: Stich | Wegeanzahl | Wegeanzahl pro Woche | Wegeanzahl pro Woche
1.Jahr -> 2.Jahr -> 3.Jahr | probe | pro Woche im 2. Jahr im 3. Jahr

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

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

AT

3.5 Gewichtung

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

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

schrieben.

Tabelle 10 und Tabelle 11 beinhalten die Gewichtungsfaktoren auf Haushaltsebene fiir die
alten und neuen Bundeslander unterschieden nach OrtsgroRen in Einwohner in Tausend. Es
werden dabei in etwa dieselben Schiefen wie im Vorjahr ausgeglichen, auch die GréRenord-

nung der Werte liegt auf einem vergleichbaren Niveau.




Tabelle 10: Gewichtungsfaktoren und Klassenzusammenfassung auf der Haushaltsebene in den alten Bundeslan-
dern

West Ortsgréfse
Pkw-Ausstattung Haushaltsgréfe 0-20TEW  20-100 TEW 100+ TEW

1PHH 2,15 2,15 1,25
2PHH 1,54 1,54 1,54

0 Pkw
3PHH 1,54 1,54 1,54
4+PHH 1,54 1,54 1,54
1PHH 1,28 1,17 1,26
2PHH 0,90 0,74 0,79

1 Pkw
3PHH 1,24 1,24 1,24
4+PHH 1,17 1,17 1,17
1PHH 0,82 0,59 0,59
2PHH 0,82 0,59 0,59

2+ Pkw
3PHH 1,02 0,84 0,65
4+PHH 0,58 0,84 0,65

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 11: Gewichtungsfaktoren und Klassenzusammenfassung auf der Haushaltsebene in den neuen Bundes-
landern

Ost Ortsgréfie
Pkw-Ausstattung Haushaltsgréfie 0-20TEW  20-100 TEW 100+ TEW

1PHH 1,03 1,03 1,03
2PHH 1,03 1,03 1,03

0 Pkw
3PHH 1,03 1,03 1,03
4+PHH 1,03 1,03 1,03
1PHH 1,25 1,25 1,25
2PHH 0,85 0,85 0,85

1 Pkw
3PHH 1,36 1,36 1,36
4+PHH 1,36 1,36 1,36
1PHH 0,86 0,86 0,86
2PHH 0,86 0,86 0,86

2+ Pkw
3PHH 0,86 0,86 0,86
4+PHH 0,86 0,86 0,86

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 12 beschreibt die Gewichte auf Personenebene. Wie in der Vergangenheit sind in der
Stichprobe besonders junge Manner und Seniorinnen unterreprasentiert und miissen dement-

sprechend stark gewichtet werden.



Tabelle 12: Personengewichte nach Geschlecht, Alter und Gebietsstand

Alte Bundeslénder Neue Bundeslénder
Alter in Jahren Midnnlich Weiblich Midnnlich Weiblich
10-17 1,21 0,89 1,16 1,46
18-25 1,78 1,40 1,55 1,19
26-35 1,38 1,02 1,83 1,28
36-50 0,87 0,86 1,29 0,90
51-60 0,93 0,69 0,82 0,61
61-70 0,54 0,59 0,58 0,60
Uber 71 0,99 1,51 0,81 1,12
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die Weglangengewichtung arbeitet mit einem gleitenden Mittelwert Gber die letzten vier Er-
hebungsjahre (2006 — 2009), um Zufallseffekte bei der Erhebung zu dampfen — dieses Verfah-
ren wurde in der Vergangenheit ausfihrlich beschrieben. Eine Attrition-Gewichtung auf Wege-

ebene war wie im Vorjahr nicht erforderlich.

3.6 Plausibilisierung

Zur Plausibilisierung werden die Erhebungsdaten in das am Institut fir Verkehrswesen (IfV)
entwickelte Softwaretool Gradiv (Grafische Diagnose individuellen Verkehrsverhaltens) einge-
lesen, hier werden die Wochentageblicher visualisiert und anschliefend von den Plausibili-
sierern nach Fehlern und fehlenden Daten durchgesehen. Bei diesem Vorgang muss jeder Ein-

zelfall betrachtet werden, anschlieRend werden Fehler korrigiert, soweit dies moglich ist.

Ein erstes Kriterium fir die Datenqualitat sind fehlende Angaben in wichtigen Variablen der
Rohdaten (Tabelle 13). Dabei stellt die Angabe ,Sonstige” bei Verkehrsmittel und Wegezweck
keinen Fehler dar, es handelt sich lediglich um seltene Ereignisse, die nicht explizit abgefragt

werden (zum Beispiel ,Ballonfahrt” beim Verkehrsmittel).

Tabelle 13: Missing Values in wichtigen Variablen der Wegedaten

Variable Keine Angabe Angabe Sonstige
Weglénge 0 0
Abfahrtszeit 0 0
Ankunftszeit 0 0
Verkehrsmittel 0 51
Zweck 4 41

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel




Durch die Einzelfallplausibilisierung wurden die in Tabelle 14 gelisteten Korrekturen durchge-
fuhrt. Die Anzahl der entdeckten Inplausibilititen bewegt sich in dhnlichen GréoBenordnungen

wie in den Vorjahren.

Tabelle 14: Art und Anzahl der durchgefiihrten Korrekturen an den Wegedaten

Art der Korrektur Fallzahl

Weg eingefiigt oder gel6scht 240
Anderung des Verkehrsmittels 198
Anderung der Uhrzeit 311
Anderung der Entfernung 211
Anderung des Wegezwecks 316

Einfiigen eines Rundweges 1015

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

3.7 Zusammenfassung der Methodik und Fazit

Die von TNS Infratest gelieferten Rohdaten weisen wie in den Vorjahren eine hohe Qualitat
auf, hinsichtlich Teilnehmerzahlen und Wiederholerraten wurden die angestrebten Vorgaben

erreicht.

Es konnten die (iblichen Schiefen wie in den Vorjahren beobachtet und durch Gewichtung aus-
geglichen werden. Als Sekundarstatistiken wurden die Daten des aktuellen Mikrozensus, der
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) und des Kraftfahrt-Bundesamtes verwendet.
Dabei wurden die Statistiken zum Kraftfahrzeugbesitz aus der Einkommens- und Verbrauchs-
stichprobe (EVS 2008) mit den Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes fortgeschrieben.

Alle Datensatze wurden anschlieRend einer Einzelfallplausibilisierung unterzogen, dabei wur-
den Fehler identifiziert und soweit wie moglich behoben. Durch die Plausibilisierung sowie die
Aktualisierung der Gewichtung mit den aktuellen Mikrozensusdaten haben sich einige der aus-
gewiesenen MobilitatskenngréoRen im Vergleich zur vorlaufigen Statistik ohne die Plausibilisie-

rung geringfligig verandert.



4 Alltagsmobilitat: Zentrale Ergebnisse

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der Herbstwelle 2009 zusammengefasst. Eine
ausfuhrliche Tabellendarstellung sowie Erlauterungen und FuBnoten befinden sich im An-

hang A. Einzelne Aspekte werden im Kapitel 7 weiter ausgefiihrt.

4.1 Pkw-Ausstattung der Haushalte

Die Zahlen der Pkw-Ausstattung der Haushalte werden mafgeblich durch die Gewichtung nach
Anzahl Pkw je Haushalt beeinflusst. Grundlage dieser Gewichtung sind die Daten der Einkom-
mens- und Verbrauchsstrichprobe (EVS) aus 2008. Fiir 2009 wurden sie mit den Zulassungsda-
ten der Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes fortgeschrieben. Dadurch ergibt sich im Mobili-
tatspanel eine Pkw-Ausstattung von 500 Pkw/1000 Einwohner oder insgesamt 40,7 Mio. Pkw.
Diese Kennziffer enthalt dabei auch gewerblich zugelassene, aber in Privathaushalten genutzte
Pkw. Dies spiegelt gut den mit 41,7 Mio. Pkw bezifferten Bestand des Kraftfahrt-Bundesamts

wieder.

4.2 Fihrerscheinbesitz

In 2009 stieg die Anzahl der Personen, die angaben, einen Flhrerschein zu besitzen, leicht auf
85,9 %. Zuwachse in diesem Bereich werden weiterhin durch einen Kohorteneffekt verursacht.
In der Bevolkerungsgruppe der Uber 60 jahrigen Frauen steigt hierdurch der Anteil an Perso-

nen mit Fihrerschein.

4.3 Verkehrsbeteiligung, Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobili-

tatszeit

Die Verkehrsbeteiligung 2009 lag bei 91,5% und liegt damit weiterhin in der Bandbreite der
Vorjahre. Unmittelbar statistisch mit der Verkehrsbeteiligung verknipft ist die Wegeanzahl —
dieser Wert blieb mit 3,39 Wegen pro Person und Tag nahezu unverandert. Durchschnittlich
legen die Biirgerinnen und Biirger pro Tag 40,5 Kilometer zurlick und benétigen dafiir 81 Minu-
ten. Diese Werte entsprechen ebenfalls denen der Vorjahre. Ein Riickgang der privaten Mobili-

tat aufgrund der wirtschaftlichen Gesamtsituation in 2009 kann nicht festgestellt werden.



Der in den Vorjahren zu beobachtende moderate Riickgang des Verkehrsaufkommens und —
leistung der Gruppe der 18-35 Jahrigen setzt sich in 2009 nicht direkt fort. Mit 3,39 Wegen pro

Person und Tag liegt das Verkehrsaufkommen auf dem Niveau der beiden Vorjahre.

4.4 Verkehrsmittelnutzung und Modal Split

Der Anteil des Fahrrads und der o6ffentlichen Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen steigt
weiter leicht an. Dabei wurden 11,6% (+0,4%-Punkte gegenliber 2008) der Wege mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zurlickgelegt und 11,9% (+1,0%-Punkt gegenliber 2008) mit dem Fahr-
rad. Diese Zunahmen missen dabei im Trend der letzten Jahre gesehen werden, da die Zu-

nahmen im Vergleich zum Vorjahr alleine nicht signifikant sind.

4.5 Fazit

Die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen waren in 2009 sehr viel schwieriger als im Jahr zu-
vor. Das Bruttoinlandsprodukt sank im Vergleich zu 2008 um 5.5%-Punkte! und damit deutli-
cher als jemals zuvor in den letzten 30 Jahren. Dennoch konnte ein Durchschlagen dieser wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen auf die private Mobilitdtsnachfrage nicht beobachtet wer-
den. Sowohl die Verkehrsbeteiligung mit 91,5%, die Verkehrsleistung mit 40,5 km pro Person
als auch das Verkehrsaufkommen mit 3,39 Wegen pro Person und Tag liegen im Bereich der

Werte der Vorjahre.

Mogliche Effekte einer vermehrten Kurzarbeit in 2009 zeigen sich u.a. in einer niedrigeren
Quote der Arbeitswege. Der Anteil der Arbeitswege lag in 2009 mit 12,2% geringfligig unter
dem Wert des Vorjahrs 2008 mit 12,7%. Der Anteil der Besorgungswege liegt in 2009 im obe-
ren Bereich der Werte der letzten Jahre und kénnte ebenfalls ein Effekt der vermehrten Kurz-

arbeit darstellen.

L volkswirtschaftliche Gesamtrechnung des statistischen Bundesamtes, 2010



5 Tankbuch: Methodik und Stichprobe

Die Erhebung zu Verbrauchswerten und Fahrleistung von Kraftfahrzeugen fand im Rahmen der
Erhebung zum Deutschen Mobilitdtspanel, wie jedes Jahr, in den Monaten April bis Juni statt.
Dabei wurden alle Pkw-Halter aufgefordert, zu allen Pkw Kilometerstande und Tankvorgadnge
sowie die Kosten dafiir acht Wochen lang zu notieren. In der Stichprobe sollen alle Fahrzeuge
enthalten sein, die die Teilnehmer an der Erhebung zur Alltagsmobilitdt benutzen. Die Feldar-
beit zu den Tankbuch- und Fahrleistungsdaten im Jahr 2010 hat das Unternehmen tns infratest
durchgefiihrt. Die Rohdaten wurden Mitte August dem Institut fiir Verkehrswesen am Karlsru-
her Institut fir Technologie (KIT) geliefert. Nach der Sichtung der Rohdaten konnten im Rah-
men der Plausibilisierung noch enthaltene Berichtsungenauigkeiten, Berichts- oder Codie-

rungsfehler korrigiert werden.

Die Gewichtung der Daten wurde mit Hilfe der Grundgesamtheit (in Deutschland zugelassene
Fahrzeuge) durchgefiihrt. Dies ermdglicht die Auswertung der Daten und das Bilden von Eck-
werten des Verbrauchs und der Friihjahrsmonatsfahrleistung. Zur Vergleichbarkeit der Ergeb-

nisse sind die Auswertungen analog der letzten Jahre durchgefiihrt worden.

Analog zur Erhebung der Alltagsmobilitat beschreibt Kapitel 5 die Methodik und die Stichprobe

der Tankbucherhebung, wahrend in Kapitel 6 die Ergebnisse dargestellt sind.

5.1 Plausibilisierung der Tankbuchdaten

In der Plausibilisierung werden Berichtsungenauigkeiten sowie Berichts- oder Codierungsfehler
soweit moglich identifiziert und bereinigt. Dabei werden aus den Rohdaten die Kriterien be-
rechnet, die dieses erleichtern. Neben dem Gesamtverbrauch werden die Verbrauchswerte
zwischen den Tankvorgangen, gefahrene Kilometer gesamt und Kilometer zwischen den Tank-
vorgdngen etc. berechnet. Darauf aufbauend werden manuelle Plausibilitatskontrollen durch-
gefiihrt. Werden Ungereimtheiten ermittelt, werden diese — sofern moglich und nachvollzieh-

bar — korrigiert.

Dieses Verfahren wird seit mehreren Jahren angewendet, sodass eine Vergleichbarkeit der

Fehlerkorrekturen gewahrleistet ist.
Die aufgetretenen Fehlerarten sind:

- Fehlende Angaben.

- Falsche zeitliche Abfolge des Datums.



- Falsche logische Abfolge von Kilometerstandangaben.

- Vergessene Tankvorgange.

- Doppelt berichtete Tankvorgange.

- Falschlicherweise gemachte ,Voll“-Angaben bei einzelnen Tankvorgangen.

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

- Fehler durch Eintrag des Tankfillstandes in die Tankuhr unmittelbar nach dem ersten
berichteten Tankvorgang bzw. unmittelbar vor dem letzten berichteten Tankvorgang.

- Falschliche Zuordnungen von verschiedenen Fahrzeugen aus unterschiedlichen Erhe-
bungswellen zur selben Pkw-Nr. innerhalb eines Haushaltes (Grund sind Fahrzeugneu-

anschaffungen oder ein Tausch von Fahrzeugnummern innerhalb des Haushaltes).

Die Qualitat der Tankbuchdaten 2010 entspricht in etwa der von 2009. Im Jahr 2009 waren bei
816 Pkw 897 Korrekturen notwendig, im Jahr 2010 bei 840 Pkw 1.036 Korrekturen. In der fol-
genden Tabelle 15 sind die Anzahl der Fehler und die Korrekturen, die in den aktuellen Rohda-

ten identifiziert und vorgenommen wurden, aufgefihrt.

Tabelle 15: Plausibilisierungsstatistik 2010 (Fehler und Korrekturen in den empirischen Daten)

Korrektur

[Anzahl h S % = § T 8 2 . o

Fehler und Korrekturen] é % g’ § % < % E 5 g

gglgs| 2|5 | 5 |55| 3

-
Datumsformat 26 - - 1 - - 27
Kraftstoffverbrauch - - 62 1 1 - 64
@ |Km-Angaben - - 79 1 1 1 82
E) Tankinhalt - 2 - 615 - 2 619
Sonstiges - 32 151 1 49 11 244
Summe 26 34 292 619 51 14 1.036
AKIT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die plausibilisierten Daten bilden die Grundlage fiir die gewichtete Auswertung der Daten.




5.2 Stichprobe und Gewichtung

Eine Kategorisierung der Pkw nach jeweils vier Hubraum- und Altersklassen (ausgehend vom

Jahr der Erstzulassung) liegt der Gewichtung der Stichprobe zu Grunde, um Aussagen Uber die

Grundgesamtheit treffen zu kénnen.

Die Klassifizierung ist der Tabelle 16 zu entnehmen:

Tabelle 16: Hubraum- und Alterskategorien

. Alterskategorien
Hubraumk ategorien [cm?3]
Jahr der Erstzulassung Alter
Bis 1399 2010-2008 Bis einschlieRlich 3 Jahre
1400 - 1599 2007-2005 4 - 6 Jahre
1600 - 1999 2004-2002 7 - 9 Jahre
2000 u. mehr 2001 u. alter 10 Jahre und &lter

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

5.2.1 Stichprobe

Die Stichprobe umfasst im Jahr 2010 nach der Plausibilisierung 840 Pkw. Fir diese Fahrzeuge

wurden im Zeitraum von zwei Monaten die Tankvorgange und die Kilometerstande erfasst.

Die Gewichtungsfaktoren werden nach den in Tabelle 16 ausgewiesenen Klassen aus dem Ver-

haltnis der Anteile der Soll-Verteilung zur Ist-Verteilung gebildet.

Die Solldaten wurden den Statistischen Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes (Fahrzeugzu-
lassungen zum Stand 1. Januar 2010) entnommen (KBA, 2010). Tabelle 17 zeigt die Flottenzu-
sammensetzung (Soll-Verteilung) der in Deutschland zum Stichtag 01.01.2010 zugelassenen
Pkw nach Alter und Hubraum.

Tabelle 17: Flottenzusammensetzung der in Deutschland zugelassenen Pkw nach Alter und Hubraum (Soll-
Verteilung nach KBA-Statistik) Stand 01.01.2010

Jahr der Erstzulassung

Hubraum [cm?3] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. alter Gesamt

Bis 1399 8,0 5,6 5,4 12,1 31,2

1400 - 1599 3,8 4,0 3,2 8,4 19,4

1600 - 1999 7,3 7,3 6,3 12,9 33,8

2000 u. mehr 3,3 3,4 3,1 6,0 15,7
Gesamt 22,3 20,3 18,0 39,4 100,0
ST Quelle: KBA




Tabelle 18 zeigt die Flottenzusammensetzung der beiden Jahre 2010 und 2009 und die prozen-

tuale Veranderung:

Tabelle 18: Vergleich der Flottenzusammensetzung [Prozent] der in Deutschland zugelassenen Pkw nach Alter
und Hubraum der Jahre 2010 und 2009

Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2009
Jahr der Erstzulassung
= Gesamt
Hubraum [cm3] | 2008-2006 | 2005-2003 | 2002-2000 | 1999 u. alter
Bis 1399 2.432.047 2.282.486 2.313.360 5.482.885 12.510.778
1400 - 1599 1.571.489 1.547.141 1.315.336 3.748.371 8.182.337
1600 - 1999 3.188.260 2.929.843 2.651.862 5.416.105 14.186.070
2000 u. mehr 1.500.040 1.373.251 1.224.512 2.334.373 6.432.176
Gesamt 8.691.836 8.132.721 7.505.070 16.981.734 41.311.361
Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2010
Jahr der Erstzulassung
Hubraum [cm3] | 2009-2007 2006-2004 2003-2001 | 2000 u. alter Gesamt
Bis 1399 3.328.204 2.355.046 2.267.135 5.058.938 13.009.323
1400 - 1599 1.570.171 1.669.579 1.327.822 3.514.497 8.082.069
1600 - 1999 3.025.746 3.048.454 2.625.599 5.395.791 14.095.590
2000 u. mehr 1.363.220 1.408.990 1.283.283 2.486.362 6.541.855
Gesamt 9.287.341 8.482.069 7.503.839 16.455.588 41.728.837
Veranderung der Flottenzusammensetzung
im Jahr 2010 im Vergleich zum Jahr 2009
Jahr der Erstzulassung
Gesamt
Hubraum [cm3] | 2009-2007 2006-2004 2003-2001 | 2000 u. alter
Bis 1399 36,8% 3,2% -2,0% -1, 7% 4,0%
1400 - 1599 -0,1% 7,9% 0,9% -6,2% -1,2%
1600 - 1999 -5,1% 4,0% -1,0% -0,4% -0,6%
2000 u. mehr -9,1% 2,6% 4,8% 6,5% 1,7%
Gesamt 6,9% 4,3% 0,0% -3,1% 1,0%
ST Quelle: KBA

Hier ist festzustellen, dass die Fahrzeuge mit Hubraum bis 1.399 cm3® und neuerem Baujahr
zugenommen haben. Dies ist ein Resultat der Umweltpramie. Es wurden Fahrzeuge verschrot-
tet, die tendenziell dlter waren (Baujahr 2000 und &lter) und deren Hubraum {iberwiegend
unter 2.000 cm? lag. Gleichzeitig wurden aber auch Neufahrzeuge (oder auch Jahreswagen)
angeschafft, die in der Masse einen Hubraum unter 1.400 cm® haben. Die Zunahme der Fahr-
zeuge in dieser Hubraum-Alters-Klasse im Vergleich zum Jahr 2009 betragt 36,8%. Gleichzeitig
haben aber in der Stichprobe auch die Fahrzeuge in der Hubraumklasse mit 2.000 cm?® und

mehr zugenommen, die alter als drei Jahre sind.



In Tabelle 19 ist die Stichprobenzusammensetzung der Personenkraftwagen in der Erhebung

wiederum unterteilt nach Hubraum- und Altersklassen zu sehen.

Tabelle 19: Stichprobenzusammensetzung [Anzahl und Prozent] nach Alter und Hubraum 2010

N = 840 Jahr der Erstzulassung
Gesamt
2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter
Hubraum [cm3]
Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

Bis 1399 66 7,9 47 5,6 57 6,8 61 7,3 231 27,5
1400 - 1599 34 4,0 49 5,8 20 2,4 50 6,0 153 18,2
1600 - 1999 70 8,3 80 9,5 65 7,7 97 11,5 312 37,1
2000 u. mehr 35 4,2 34 4,0 31 3,7 44 5,2 144 17,1
Gesamt 205 24,4 210 25,0 173 20,6 252 30,0 840 100,0
QAT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

5.2.2 Gewichtung

Die Gewichtung resultiert aus dem Vergleich der Ist- mit der Soll-Verteilung. Wie in den Vor-
jahren weist die Stichprobe eine Schiefe zugunsten eher jingerer und hubraumstarkerer Pkw
(vgl. Tabelle 17und Tabelle 19) auf. Begriindet ist das in der héheren Teilnahmebereitschaft
von eher ,,Pkw-affinen” und finanziell besser gestellten Haushalten, die die gut ausgestatteten
Fahrzeuge fahren. Die Schiefen in der Stichprobe kdnnen durch die Gewichtung ausgeglichen
werden. Die Faktoren aus Tabelle 20 ermoglichen eine gewichtete Auswertung der berichteten

Tankdatensatze.

Tabelle 20: Gewichtungsfaktoren fiir die Stichprobe nach Alter und Hubraum 2010

Jahr der Erstzulassung
Hubraum [cm?] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter
Bis 1399 1,02 1,01 0,80 1,67
1400 - 1599 0,93 0,69 1,34 1,41
1600 - 1999 0,87 0,77 0,81 1,12
2000 u. mehr 0,78 0,83 0,83 1,14
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

5.2.3 Stichprobenanalyse nach Antriebsart

Auch im Jahr 2010 hat sich in der Grundgesamtheit der zu beobachtende Trend hin zu Diesel-
fahrzeugen fortgesetzt. Der Dieselanteil in der Stichprobe (vgl. Tabelle 21) hingegen ist im Ver-
gleich zum Vorjahr leicht riicklaufig (25,1% im Jahr 2009 und 24,3% im Jahr 2010). Grundsatz-

lich ist diese Stichprobe statistischen Schwankungen unterlegen, die durch die Gewichtung



ausgeglichen werden kdénnen. Die GroBenordnung des Dieselanteils in der Grundgesamtheit
(25,9%) spiegelt die Stichprobe (24,3%) allerdings wider.

In Tabelle 22 ist die Fallzahl der Pkw nach den Kraftstoffarten Benzin, Diesel und Sonstiges in
der Stichprobe unterteilt nach Hubraum und Alter aufgefiihrt. Unter Sonstiges werden alterna-
tive Treibstoffe und Antriebe zusammengefasst. In der Stichprobe sind 18 Fahrzeuge, die mit
alternativen Treibstoffen betrieben werden, vorhanden. Die Mehrzahl dieser Fahrzeuge wird
mit Gas betrieben. Der Trend einer zunehmenden Anzahl an Pkw mit alternativen Treibstoffen

wird auch in der Tankbucherhebung beobachtet.

Weiterhin gibt Tabelle 22 wieder, dass in den vergangenen Jahren gerade Fahrzeuge mit gro-

Rem Hubraum lberwiegend mit Dieselantrieb gekauft werden.

Tabelle 21: Anteil Dieselfahrzeuge [Prozent] nach Jahr der Erstzulassungs- und Hubraumklasse (Randsummen und
Eckwert ungewichtet) 2010

Jahr der Erstzulassung
Gesamt

Hubraum [cm?] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter

Bis 1399 3,0 8,5 3,5 0,0 3,5

1400 - 1599 17,6 12,2 5,0 6,0 10,5
1600 - 1999 48,6 40,0 40,0 18,6 35,3
2000 u. mehr 77,1 52,9 61,3 13,6 48,6
Gesamt (Stichprobe) 33,7 28,6 27,7 10,7 24,3
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 22: Personenkraftfahrzeuge nach Kraftstoffart in der Stichprobe [Anzahl] 2010

N = 840 Jahr der Erstzulassung
2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter
s gl 2|8 |g|E|8|g|e|8|g)|¢2
() = (@] () = (@] () = o () = o

Hubraum [cm?] [} =] ] ] (@] n m @) n o a) 7}
Bis 1399 63 2 1 43 4 55 2 61

1400 - 1599 24 6 4 42 6 19 1 46 3 1
1600 - 1999 31 34 5 45 32 3 39 26 77 18 2
2000 u. mehr 8 27 16 18 12 19 37 6 1
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

5.2.4 Zulassung und Nutzung der Fahrzeuge in der Stichprobe

Tabelle 23 zeigt die Fahrzeuge (Anzahl und Prozent) in der Stichprobe nach Zulassung und Nut-
zung. Unterschiedliche Zulassung und unterschiedliche Nutzung bedingen verschiedene Fahr-

verhaltensweisen. Daher ist eine reprdsentative Abbildung der Zulassungsart privat genutzter




Pkw in der Erhebung wichtig. Eine Soll-Verteilung fir den Anteil privat genutzter aber auf Fir-
men zugelassener Fahrzeuge existiert nicht, aber der Vergleich mit den Vorjahren zeigt, dass

die diesjahrige Erhebung nicht aus dem langjdhrigen Rahmen fallt.

Tabelle 23: Kraftfahrzeuge nach Zulassungs- und Nutzungsart [Anzahl und Prozent] in der Stichprobe 2010

N = 796* Nutzungsart
Nur privat Privat und dienstlich Nur dienstlich

Zulassungsart Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 643 76,5 101 12,0 3 0,4
Firmenwagen 2 0.2 13 15 2 0,2
Selbststandiger
Firmenwagen 7 08 23 2,7 2 0.2
vom Arbeitgeber
* FOr 44 Fahrzeuge wurde keine Angabe / Sonstiges als Zulassungs- bzw. Nutzungsart angegeben.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Daten der Tankbucherhebung im Jahr
2010 nicht allzu grofRen Schiefen unterlegen ist. Nach der Gewichtung kdnnen die Erhebungs-
daten verwendet werden, um KenngréRen der Fahrleistung und des Verbrauchs fiir Deutsch-

land auszuweisen.

Die Ergebnisse der Tankbucherhebung sind im anschlieBRenden Kapitel zu finden.



6 Tankbuch: Ergebnisse

6.1 Friihjahrsmonatsfahrleistung

Zur Vergleichbarkeit der Daten mit den zuriickliegenden Erhebungen wird aus den berichteten
acht Wochen die Frihjahrsmonatsfahrleistung berechnet. Diese beschreibt die Fahrleistung,

die sich auf einen Zeitraum von 30 Tagen bezieht.

Die mittlere Frihjahrsmonatsfahrleistung fiir das Jahr 2010 in den einzelnen Hubraum-
Baujahr-Klassen ist in Tabelle 24 zu sehen und betragt im Durchschnitt Gber alle Fahrzeugklas-
sen 1.099 km.

Tabelle 24: Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] 2010

Jahr der Erstzulassung
Gesamt

Hubraum [cm?3] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter
Bis 1399 1.007 876 800 794 864
1400 - 1599 1.294 1.057 1.009 818 991
1600 - 1999 1.793 1.347 1.237 969 1.277
2000 u. mehr 2.194 1.391 1.220 834 1.313
Gesamt 1.486 1.166 1.062 862 1.099
QAT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Im Vergleich zum Vorjahr (2009) ist der Eckwert der Friihjahrsmonatsfahrleistung minimal
racklaufig (vgl. Tabelle 25). Innerhalb der Fahrzeugklassen sind die GréRenordnungen der Fahr-
leistungswerte vergleichbar. Auffallig ist eine rlicklaufige Fahrleistung bei den alteren Fahrzeu-
gen (Baujahr 2001 und &lter). Dies kann mit der Umweltpramie und dem gleichzeitigen Riick-
gang des Durchschnittsalters der Fahrzeuge von 8,2 auf 8,1 Jahren (vgl. Tabelle 44) in Zusam-

menhang stehen.

Tabelle 25: Frithjahrsmonatsfahrleistung [km] 2009

Jahr der Erstzulassung
Hubraum [cm?3] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. alter Gesamt
Bis 1399 1.004 897 800 792 854
1400 - 1599 1.298 1.033 1.142 872 1.028
1600 - 1999 1.645 1.247 1.159 1.047 1.244
2000 u. mehr 2.093 1.475 1.161 1.010 1.391
Gesamt 1.481 1.146 1.046 921 1.106
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel




Die mittlere ausgewiesene Frithjahrsmonatsfahrleistung im Jahr 2010 hat sich gegenliber dem
Jahr 2009 nicht signifikant geandert (vgl. Tabelle 26).

Tabelle 26: Verdanderungen der Frithjahrsmonatsfahrleistung [km und Prozent] 2010 - 2009 in den Hubraumklas-
sen

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

Hubraum [cm?3] 2010 2009 absolut relativ Signifikanz

Bis 1399 864 854 10 1,2 Nicht signifikant
1400 - 1599 991 1.028 -37 -3,6 Nicht signifikant
1600 - 1999 1.277 1.244 33 2,7 Nicht signifikant
2000 u. mehr 1.313 1.391 -78 -5,6 Nicht signifikant
Gesamt 1.099 1.106 -7 -0,6 Nicht signifikant
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Vergleicht man die mittlere Friithjahrsmonatsfahrleistung jeweils mit dem Vorjahr, so sind kei-
ne signifikanten Anderungen festzustellen. Beim Vergleich der Entwicklung der Fahrleistung
Uber mehrere Jahre (vgl. Tabelle 27) sind nach den Anstiegen der Friihjahrsmonatsfahrleistun-
gen in den Jahren 2002 bis 2008 nunmehr seit zwei Jahren geringfligige Rickgdnge zu ver-
zeichnen, die auch nicht signifikant sind. Wahrend in den Altersklassen (jlinger als 10 Jahre) die
Veranderungen im Vergleich zum Vorjahr innerhalb des Toleranzbereichs und in einer norma-
len Schwankungsbreite liegen, ist bei den Pkw, die 10 Jahre und alter sind, im Vergleich zum
Vorjahr ein starkerer Rickgang festzustellen. Betrachtet man die Jahre davor, so liegt dieser

Wert im Bereich der letzten Jahre.

Eine mogliche Interpretation kénnte lauten: Neuere Fahrzeuge werden deshalb zunehmend
starker genutzt, da diese tendenziell eher wohlhabenden Haushalten gehoren, die in den letz-
ten Jahren Zunahmen der Realeinkommen erzielen konnten. Bei den dlteren Fahrzeugen stag-
nieren die Fahrleistungen. Diese geh6ren moglicherweise eher Haushalten, die in den vergan-
genen Jahren keine Einkommenszuwachse erzielen konnten. Hierfir sind allerdings detaillier-

tere Auswertungen erforderlich.



Tabelle 27: Zeitreihe der Frithjahrsmonatsfahrleistung [km] 2002 bis 2010 differenziert nach Fahrzeugalter

Fahrzeugalter

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

Die Eckwerte in den einzelnen Hubraum- bzw. Altersklassen variieren hingegen zwischen den
Erhebungsjahren. Es teilen sich 840 Fahrzeuge auf 16 Kategorien auf, so dass die Fallzahlen in
den einzelnen Klassen entsprechend klein sein kdnnen. Daraus ergeben sich statistische Unsi-
cherheiten. Die einzelnen Kategorien sind daher unter Bericksichtigung dieser Unsicherheiten

zu interpretieren.

Tabelle 28 zeigt die Standardfehler der Fahrleistungen? der einzelnen Fahrzeugkategorien.

Dieser ist in den Klassen dhnlich im Vergleich zum Vorjahr (vgl. Tabelle 29).

Tabelle 28: Standardfehler der Frithjahrsmonatsfahrleistung [km] 2010

Jahr der Erstzulassung
Gesamt

Hubraum [cm?3] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter

Bis 1399 74,13 63,12 67,90 70,57 35,73
1400 - 1599 115,97 87,13 97,09 72,78 46,99
1600 - 1999 155,59 92,77 77,29 60,50 50,92
2000 u. mehr 221,13 139,44 128,85 89,43 82,14
Gesamt 76,18 49,85 46,06 35,72 27,13
ST Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

2 Der Standardfehler hingt von zwei Stichprobenparametern ab, der Standardabweichung und der
StichprobengroRe. Er kann bei Vorliegen einer normal verteilten Grundgesamtheit wie folgt interpretiert
werden: Ein wahrer Mittelwert fiir die Grundgesamtheit liegt mit einer Wahrscheinlichkeit von 63%
innerhalb der durch den Standardfehler eingeschlossenen Grenzen um den berechneten bzw. ausgewie-
senen Mittelwert.



Tabelle 29: Standardfehler der Frithjahrsmonatsfahrleistung [km] 2009

Jahr der Erstzulassung
Gesamt

Hubraum [cm?3] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter

Bis 1399 65,96 90,20 63,70 68,05 36,31
1400 - 1599 132,15 104,54 133,47 75,95 53,64
1600 - 1999 116,24 70,82 85,62 60,77 43,59
2000 u. mehr 223,33 127,97 109,88 122,96 86,01
Gesamt 69,11 48,25 47,94 37,88 26,28
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Da in der Erhebung im Jahr 2010 nach der Erhéhung der Stichprobe des Tankbuchs im Jahr
2009 erstmals eine groRere Menge an Wiederholerfahrzeugen (334 Pkw) vorhanden ist, sind
diese Auswertungen abgesicherter als in den Vorjahren. Wiederholerfahrzeuge sind Fahrzeu-
ge, flr die sowohl 2009 als auch 2010 ein Tankbuch gefiihrt wurde. Auch die Auswertung der
Wiederholerfahrzeuge in Tabelle 30 zeigt, dass ein Rickgang der Fahrleistung stattfindet. Bei
den identischen Wiederholerfahrzeugen betragt dieser 69 km pro Friithjahrsmonat. Dieser
Rickgang ist als signifikant einzustufen. Allerdings ist hier nicht Fahrzeugalterung bericksich-
tigt. Unter Beriicksichtigung der Fahrzeugalterung zwischen den Jahren® verringert sich die
Frihjahrsmonatsfahrleistung der identischen Wiederholerfahrzeuge um 23 km pro Frihjahrs-
monat. Eine Signifikanz kann hier nicht festgestellt werden. Somit bedeutet dies, dass zwar in
den Mittelwerten ein leichter nicht signifikanter Riickgang stattfindet, allerdings bestatigen
diese Ergebnisse auch die Stabilitdt der Friihjahrsmonatsfahrleistung je Pkw.

Tabelle 30: Verdnderungen der Fahrleistung identischer Wiederholerfahrzeuge zwischen den Jahren 2009 und
2010

Erhebungsjahr

N=334

2010 2009
Frihjahrsmonatsfahrleistung [km] 1.082 1.151
Absolute Differenz [km] -69
Signifikanz des absoluten Rickganges [P>[t]] 0,0097
Absolute Differenz unter Beriick sichtigung der 23
Fahrzeugalterung [km]
Signifikanz des absoluten Riickganges unter 03894
Beriick sichtigung der Fahrzeugalterung [P>[t]] '
QAT Quelle: Deutsches Mobilititspanel

3 Je slter ein Fahrzeug ist, umso weniger wird es in der Regel gefahren. Dieser Sachverhalt wird in der
Berechnung mit einbezogen. Der Effekt der Alterung wird herauspartialisiert.




Die Frihjahrsmonatsfahrleistung nach Zulassungsart in der Zeitreihe vom Jahr 2002 an ist in

Tabelle 31 zu sehen.

Tabelle 31: Frithjahrsmonatsfahrleistung nach Zulassungsart 2010

Mittelwert [km] Standardfehler [km] Anzahl in Stichprobe

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

Die Fahrleistung der Privatwagen ist gegeniiber dem Vorjahr quasi unverandert. Die der dienst-
lich zugelassenen Fahrzeuge ist minimal gestiegen. Der Dienstwagenanteil in der Stichprobe
liegt bei etwa 7 Prozent. Daher sind der Absolutwert und die Zeitreihe der Fahrleistung seit
2002 bei den Dienstwagen wegen der kleinen Stichprobe ebenfalls extrem vorsichtig zu inter-
pretieren. Der in der Tabelle ausgewiesene Standardfehler verdeutlicht dies. Allerdings be-
stimmen gerade die ,Dienstwagen” das Bild der Fahrleistung erheblich. Gerade die Zunahme
der Fahrleistungen bei den jingeren Fahrzeugen verdeutlicht, dass diese vielfach als Dienstwa-
gen in den Markt kommen und hier deutlich (und offensichtlich auch zunehmend) intensiver

genutzt werden als Privatwagen.

6.2 Flottenverbrauch

Der ausgewiesene Flottenverbrauch (= mittlerer Verbrauch aller in der gewichteten Stichprobe
enthaltenen Fahrzeuge) steigt im Vergleich zum letzten Jahr um 0,2 Liter auf 7,9 I/ 100km (vgl.
Tabelle 32 und Tabelle 33). Die Mittelwerte der beiden Erhebungen (Jahr 2009 und Jahr 2010)
sind allerdings nicht signifikant voneinander verschieden. Die Ergebnisse der Spalten- bzw.
Zeilensummen und vor allem die Werte in den einzelnen gekreuzten Klassen sind jedoch wie-

der vor dem Hintergrund des Standardfehlers zu interpretieren (vgl. Tabelle 34).



Tabelle 32: Flottenverbrauch [I/100km] (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung) 2010

Jahr der Erstzulassung
Gesamt
Hubraum [cm?] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter
Bis 1399 7,1 6,9 7,0 7,1 7,0
1400 - 1599 7,4 7,5 7,7 8,2 7,8
1600 - 1999 7,9 7,7 7,6 8,5 8,0
2000 u. mehr 8,4 8,7 8,7 10,1 9,2
Gesamt 7,6 7,6 7,6 8,3 7,9
T Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 33: Flottenverbrauch [I/100km] (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung) 2009
Jahr der Erstzulassung
Gesamt
Hubraum [cm?3] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. alter
Bis 1399 7,0 6,6 6,7 6,8 6,8
1400 - 1599 7,5 7,5 8,0 8,0 7,9
1600 - 1999 7,5 7,6 7,7 8,4 7,9
2000 u. mehr 8,1 8,7 8,4 9,8 8,9
Gesamt 7,5 7,5 7,5 8,0 7,7
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 34: Standardfehler im Flottenverbrauch [I/100km] (ohne Beriicksichtigung der Fahrleistung) 2010

Jahr der Erstzulassung

Hubraum [cm?3] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter Gesamt

Bis 1399 0,16 0,21 0,21 0,23 0,10

1400 - 1599 0,21 0,18 0,31 0,28 0,13

1600 - 1999 0,21 0,16 0,19 0,20 0,10

2000 u. mehr 0,35 0,37 0,36 0,39 0,20
Gesamt 0,11 0,11 0,13 0,14 0,07
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Tabelle 35 zeigt den Flottenverbrauch seit dem Jahr 2002. Nach den Riickgdngen in den Jahren
2005 bis 2008 sind ab dem Jahr 2009 wieder hohere Verbrauchswerte zu verzeichnen.



Tabelle 35: Jahresreihe der Eckwerte des Flottenverbrauchs

Jahr Flottenverbrauch [I/100k m]
2010 7,9

2009 7,7

2008 7,6

2007 7,9

2006 8,0

2005 8,1

2004 8,0

2003 8,1

2002 8,2

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Betrachtet man nur die identischen Wiederholerfahrzeuge (vgl. Tabelle 36), sind keine Nen-

nenswerten Anderungen zwischen den Jahren 2009 und 2010 festzustellen. Die Differenz ist

nicht signifikant. Da bedeutet, dass die Fahrzeuge, die in beiden Erhebungswellen enthalten

waren, hinsichtlich des Mittelwerts des Flottenverbrauchs vergleichbar genutzt werden.

Tabelle 36: Verdnderungen des Flottenverbrauchs identischer Wiederholerfahrzeuge zwischen den Jahren 2010

und 2009
Erhebungsjahr
N=334
2010 2009
Flottenverbrauch [I/200k m] 7,78 7,75
Absolute Differenz [I/100k m] 0,03
Signifikanz des absoluten Riickganges [P>|t[] 0,7775

SKIT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Abbildung 2 zeigt die Kosten fiir einen Liter Treibstoff. Im Vergleich zum Jahr 2009 sind die

Kosten im Jahr 2010 wieder gestiegen. Beim Benzin haben die Kosten das bisherige Hochstni-

veau aus dem Jahr 2008 fast erreicht. Die Kosten fiir Diesel lagen im Jahr 2010 noch weiter

unter dem Hochstpreis von 2008. Eine Verhaltensdnderung auf Basis veranderter Treibstoff-

kosten kann hieraus nicht abgeleitet werden.




Abbildung 2: Treibstoffkosten in den jeweiligen Erhebungsmonaten seit 2002
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und Benzin) pro Frihjahrsmonatlinearisiert
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel, Deutsche Shell Holding GmbH

In Abbildung 3 ist die Entwicklung der Verteilung des Flottenverbrauchs unterteilt in erstes und
neuntes Dezentil, unteres und oberes Quartil und den Median sowie linearisiert dargestellt.
Hier zeigt sich, dass der Verbrauch im neunten Dezentil sowie im oberen Quartil wesentlich
mehr gestiegen ist, als im ersten Dezentil und unteren Quartil und im Median. Fahrzeuge die
im neunten Dezentil sowie im oberen Quartil liegen sind tendenziell eher dltere Fahrzeuge
oder hubraumstdrkere Fahrzeuge. Das bedeutet, dass diese Fahrzeuge im Vergleich zum Jahr

2009 im Jahr 2010 hohere Verbrauchswerte aufweisen.



Abbildung 3: Zeitreihe der Dezentile und Quartile der Verteilung des Flottenverbrauchs (2002-2010)
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AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

6.3 Fahrleistungen und Verbrauch nach Antriebsart

Der Trend des Fahrleistungsriickgangs bei den Fahrzeugen mit Ottomotoren in den letzten
Jahren setzt sich auch im Jahr 2010 fort. Nach 926 km/ Frihjahrsmonat im Jahr 2009 betragt
die Fahrleistung im Jahr 2010 919 km/ Frihjahrsmonat. Die Fahrleistung der Fahrzeuge mit
Dieselmotoren ist hingegen, wie auch in den letzten Jahren, von 1.635 km/ Friihjahrsmonat
(Jahr 2009) auf 1.692 km/ Friihjahrsmonat (Jahr 2010) gestiegen (vgl. Tabelle 37 und Tabelle
38). Durch den weiter zunehmenden Anteil der Dieselfahrzeuge in der Pkw-Flotte heben sich
diese beiden Effekte jedoch auf, sodass im Mittel keine signifikante Veranderung der Friih-

jahrsmonatsfahrleistung zwischen den Jahren 2009 und 2010 festgestellt werden kann.

Sowohl der mittlere Flottenverbrauch beim Ottomotor mit 8,1 I/ 100km (2009: 8,0 |/ 100km)
als auch vor allem bei Dieselfahrzeugen mit 6,9 I/ 100km (2008: 6,7 I/ 100km) ist im Jahr 2010
im Vergleich zum Jahr 2009 gestiegen (vgl. Tabelle 37 und Tabelle 38). Dies zeigt sich auch im
Mittelwert des Flottenverbrauchs. Obwohl der Anteil an Dieselfahrzeugen weiterhin steigt und
diese im Durchschnitt weniger verbrauchen als Benzinfahrzeuge, kann die Zunahme im gesam-
ten Flottenverbrauch nicht aufgehoben werden. Jedoch ist darauf hinzuweisen, dass der An-
stieg des mittleren Verbrauchs von Dieselfahrzeugen dadurch verursacht wird, dass gerade die
groBen hubraumstarken Fahrzeuge zunehmend Uber einen Dieselantrieb verfligen (Tabelle

21). Das Gegenteil ist der Fall: Der Flottenverbrauch insgesamt steigt, da sowohl innerhalb der



Fahrzeuge mit Ottomotoren als auch vor allem bei Fahrzeugen mit Dieselmotoren der Ver-

brauch steigt.

Pkw mit Dieselmotoren haben einen deutlich geringeren Verbrauch als benzinbetriebene Fahr-
zeuge und werden nicht zuletzt deshalb nach wie vor intensiver genutzt. Insgesamt verringert
sich die Fahrleistung bei den Fahrzeugen mit Ottomotor, wahrend sie bei den Fahrzeugen mit
Dieselmotor steigt (vgl. Tabelle 37 (Jahr 2010) und Tabelle 38 (Jahr 2009)). Der Verbrauch
steigt sowohl bei den Fahrzeugen mit Dieselmotoren als auch bei denen mit Ottomotoren.
Dies kann darin begriindet sein, dass der Hubraum im Mittel liber alle Fahrzeuge sowohl bei
den benzinbetriebenen als auch bei den dieselbetriebenen Fahrzeugen steigt (Benzin von
1.603 cm?® auf 1.614 cm? und Diesel von 1.966 cm® auf 1.983 cm?). Das heiltt, die Fahrzeuge
sind hoher motorisiert. Auch in den Klassen, in denen der Verbrauch gestiegen ist, ist der
durchschnittliche Hubraum uber alle darin enthaltenen Fahrzeuge vom Jahr 2009 auf das Jahr

2010 gestiegen.

Tabelle 37: Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] und Flottenverbrauch [I/100km] nach Antriebsart* fiir 2010

Frihjahrsmonatsfahrleistung . Mitt!ere.r Verbrauch .
(ohne Berticksichtigung der Fahrleistung)
Ottomotor Diesel Ottomotor Diesel
2010-2008 1.081 2.262 7,9 7,0
Jahrder  |2007-2005 995 1.528 7,9 6,8
Erstzulassung (2004-2002 930 1.429 7,9 6,9
2001 u. lter 818 1.216 8,4 6.8
Bis 1399 848 . 7,1
Hubraum |1400 - 1599 931 1.316 8,0 6,0
[cm?] 1600 - 1999 1.043 1.647 8,8 6,7
2000 u. mehr 835 1.907 10,4 7,7
Gesamt 919 1.692 8,1 6,9
*Fir Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel




Tabelle 38: Friihjahrsmonatsfahrleistung [km] und Flottenverbrauch [I/100km] nach Antriebsart* fiir 2009

Frihjahrsmonatsfahrleistung . Mitt!ere_r Verbrauch .
(ohne Berticksichtigung der Fahrleistung)
Ottomotor Diesel Ottomotor Diesel
2009-2007 1.060 2.060 7,8 6,9
Jahrder |2006-2004 932 1.521 7,8 6,8
Erstzulassung 2003-2001 930 1.332 7,9 6,4
2000 u. alter 877 1.295 8,2 6,3
Bis 1399 823 . 6,8
Hubraum  |1400 - 1599 926 1.694 8,0 5,7
[em?] 1600 - 1999 1.061 1.513 8,7 6,4
2000 u. mehr 944 1.838 10,2 7,5
Gesamt 926 1.635 8,0 6,7
*Fir Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

6.4 Durchschnittsverbrauch

Im Flottenverbrauch werden die mittleren Verbrauchswerte der Pkw unabhangig von der Fahr-
leistung berechnet. Beriicksichtigt man die unterschiedliche Nutzung der Personenkraftwagen
in den verschiedenen Hubraum- und Altersklassen sowie in den beiden Antriebsarten, erhalt
man den Durchschnittsverbrauch der Flotte. Hier sind die Verbrauchswerte unter Beriicksichti-

gung der Fahrleistung ausgewertet.

Der Durchschnittsverbrauch stellt die Grof3e dar, die den tatsachlich unter realen Nutzungsbe-
dingungen von Fahrzeugen in Deutschland verbrauchten Kraftstoff pro 100 gefahrenen Kilo-

metern ausdriickt. Dieser errechnet sich aus:*

nj
ZSi(F\]MFLDi -VERBD; + FIMFLB; - VERBB;)

DVERB, == 0
FIMFLgey; - D S;
i=1
Mit:  DVERB; = Durchschnittsverbrauch einer Fahrzeugklasse j unter Beriicksichtigung un-
terschiedlicher Nutzung und Flottenverbrauche von Diesel- und Benzin-Pkw
Si= Sollanteil der Fahrzeuge in Fahrzeugklasse i
FJMFLD; = Frihjahrsmonatsfahrleistung der Dieselfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i
VERBD; = Flottenverbrauch der Dieselfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i
FIMFLB; = Frihjahrsmonatsfahrleistung der Benzinfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i
VERBB; = Flottenverbrauch der Benzinfahrzeuge in Fahrzeugkategorie i
FIMFLgew; = Gewichtete Frihjahrsmonatsfahrleistung aller Fahrzeuge in Fahrzeugklasse j

4 Die Methode zur Berechnung des Durchschnittsverbrauchs wurde in den letzten Panelberichten be-
schrieben (vgl. [2]).



Wie die Flottenverbrauchswerte erhdhen sich auch die Durchschnittsverbrauchswerte im Jahr
2010 im Vergleich zum Jahr 2009. Die einzelnen Fahrzeugkategorien sind in Tabelle 39 ausge-
wiesen (Jahr 2009 siehe Tabelle 40). Der Durchschnittsverbrauch ist im Gegensatz zum Flot-
tenverbrauch im Vergleich der beiden Jahre im Eckwert um 0,1 [/100 km héher. Durch die Be-
ricksichtigung der Fahrleistung fallen die Fahrzeuge, die weniger fahren, hier nicht so ins Ge-
wicht. Tendenziell verbrauchen Fahrzeuge, die weniger gefahren werden, ceteris paribus mehr

(hoherer Kurzstreckenanteil).

Tabelle 39: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] 2010

Jahr der Erstzulassung
Gesamt
Hubraum [cm?] 2010-2008 2007-2005 2004-2002 2001 u. alter
Bis 1399 7,0 6,8 6,9 7,1 7,0
1400 - 1599 7,2 7,5 7,7 8,2 7,7
1600 - 1999 7,6 7,6 7,5 8,4 7,8
2000 u. mehr 81 8,3 8,4 9,8 8,6
Gesamt 7,5 7,6 7,6 8,2 7,7
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
Tabelle 40: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] 2009
Jahr der Erstzulassung
Gesamt
Hubraum [cm?] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. alter
Bis 1399 6,9 6,5 6,7 6,8 6,8
1400 - 1599 7,3 7,3 81 8,0 7,8
1600 - 1999 7,2 7,4 7,6 8,3 7,7
2000 u. mehr 8,0 8,5 8,0 9,4 8,5
Gesamt 7,4 7,4 7,5 8,0 7,6
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Die Zeitreihe des fahrleistungsgewichteten Durchschnittsverbrauchs (vgl. Tabelle 41) zeigt im
Trend seit einigen Jahren einen Rickgang. Die ausgewiesene Zunahme gegeniiber 2009 muss
zunachst als Zufallseffekt interpretiert werden. Die weitere Entwicklung ist in den nachsten

Jahren zu beobachten.



Tabelle 41: Zeitreihe des fahrleistungsgewichteten Durchschnittsverbrauchs [I/100km]

Jahr Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch
2010 7,7

2009 7,6

2008 7,6

2007 7,8

2006 7,9

2005 8,1

2004 8,0

2003 8,2

2002 8,4

A7 Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Wie beim Flottenverbrauch steigen die Verbrauchswerte auch beim fahrleistungsgewichteten
Durchschnittsverbrauch (vgl. Tabelle 42 fir das Jahr 2010 und Tabelle 43 fir das Jahr 2009)

insgesamt und nach Alters- bzw. Hubraumklassen. Dabei fallt die Steigerung des Verbrauchs

bei den Fahrzeugen mit Ottomotor wesentlich geringer aus als bei den Dieselfahrzeugen.

Tabelle 42: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] je Antriebsart 2010

Nach einzelnen Fahrzeugen fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch
Ottomotor Diesel
2010-2008 7,8 7,1
Jahr der 15007-2005 7.7 6,8
Erst-
zulassung |2004-2002 7.9 6.8
2001 u. alter 7,9 6,3
Bis 1399 6,8
Hubraum [1400 - 1599 7.7 5,9
[em?d 11600 - 1999 8,5 6,6
2000 u. mehr 9,8 7,6
Gesamt 7,9 6,9
Standardfehler 0,1 0,1
*Fir Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Erklarungen dafir sind neben den statistischen Schwankungen in den hubraumstarkeren Fahr-

zeugen je Klasse und in der Fahrzeugnutzung (Dienstwagen vs. Privatfahrzeuge) zu finden (vgl.

Kap. 6.3).




Tabelle 43: Fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch [I/100km] je Antriebsart 2009

Nach einzelnen Fahrzeugen fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch
Ottomotor Diesel
2009-2007 7,8 6,9
Jahr der 15006-2004 7.7 6,6
Erst-
zulassung |2003-2001 7.9 6.4
2000 u. alter 7,8 6,2
Bis 1399 6,6
Hubraum [1400 - 1599 7,7 5,6
[em3 11600 - 1999 8,4 6,4
2000 u. mehr 10,0 7,4
Gesamt 7,8 6,6
Standardfehler 0,1 0,1
*Fir Fallzahlen je Kategorie, die geringer als 10 Fahrzeuge sind, werden keine Ergebnisse ausgewiesen.
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

6.5 Zusammenfassung

Die Zusammenstellung der Ergebnisse der Tankbucherhebungen des aktuellen Jahres und die
Zeitreihen sind im Anhang B: Statistiken der Tankbucherhebung auf Seite 89 ff zu sehen®. Die
Auswertedaten der Erhebung sind so aufbereitet, dass sie uneingeschrankt vergleichbar sind.
Bei den Daten zu den Personenkraftwagen aus der KBA-Statistik wurde die Berechnungsme-
thode des KBA zum 01.01.2008 umgestellt, sodass ab diesem Zeitpunkt die voriibergehenden
Stilllegungen nicht mehr in der Statistik enthalten sind. Um eine Vergleichbarkeit der Daten in
einer Zeitreihe zu ermdglichen, wurde die Berechnungsmethode auf die letzten Jahre ange-
wendet. In der Tankbuchstatistik sind bei den absoluten Zahlen des Pkw-Bestandes die zuriick-
gerechneten Werte angegeben. Fiir die prozentualen Anteile der Fahrzeugflotte nach Hub-
raumgroRen- und Altersklassen liegen allerdings vom KBA bis zum Jahr 2007 keine zuriickge-
rechneten Werte vor. Diese Anteile wurden aus der alten Berechnungsmethode (ilbernommen.
Ab 2008 wird hier die neue Berechnungsmethode verwendet. Die Vergleichbarkeit dieser Da-

ten ist nicht uneingeschrankt gegeben.

Die Anzahl der in Deutschland zugelassenen Pkw ist weiter steigend. Im Vergleich zum Jahr
2009 waren im Jahr 2010 ca. 416.000 Pkw mehr zugelassen (insgesamt: 41.737.627 Pkw).
Ebenso setzt sich der Trend der letzten Jahre fort, dass die Anzahl der zugelassen Pkw mit Ot-
tomotoren (Riickgang um ca. 189.000 Pkw auf 30.449.617 Pkw) ricklaufig ist, wahrend die
Anzahl der Dieselfahrzeuge steigt (Steigerung um ca. 527.000 auf 10.817.769 Pkw). Die Zahl

> Neben den Zahlenwerten in einer Tabelle sind auch Grafiken mit den Zeitreihen dargestellt.



der zugelassenen Pkw mit sonstigem Antrieb hat sich im Vergleich zum Vorjahr um ungefahr
20% erhoht und liegt jetzt bei 470.241 Pkw. Hierbei handelt es sich hauptsachlich um gasbe-

triebene Fahrzeuge.

Bei der Entwicklung der zugelassenen Fahrzeuge nach Alter zeigt sich die Wirkung der Um-
weltpramie (umgangssprachlich Abwrackpramie). Der Anteil der Fahrzeuge die jlinger sind als
drei Jahre, liegt bei 22,3% (im Vorjahr: 21,0%). Gleichzeitig verringert sich der Anteil der Fahr-
zeuge mit einem Alter von zehn Jahren und mehr von 41,1% (Jahr 2009) auf 39,4% (Jahr 2010).
Diese Entwicklungen zeigen sich auch im Durchschnittsalter der Pkw-Flotte, das auf Grund der

Umweltpramie riicklaufig ist. Der Mittelwert in 2010 liegt bei 8,1 Jahren (Tabelle 44).

Tabelle 44: Zeitreihe des Durchschnittsalters [Jahre] der Pkw-Flotte seit 2002

Jahr Durchschnittsalter
2002 7,2

2003 7,4

2004 7,6

2005 7,8

2006 7,9

2007 8,1

2008 8,0

2009 8,2

2010 8,1

QKT Quelle: KBA

Auch bei der Verteilung der Pkw nach Hubraumklassen zeigt die Umweltpramie Wirkung. Wah-
rend der Anteil der hubraumschwacheren Pkw (bis 1.399 cm?) von 30,3% auf 31,2% steigt und
der Anteil der hubraumstiarkeren Pkw (2.000 cm® und mehr) nahezu gleichbleibt, verringert
sich der Anteil mittelstarker Hubraumklassen (1.400 bis 1.999 cm3).

Die Frihjahrsmonatsfahrleistung lber alle Fahrzeuge ist abgesehen von minimalen Riickgan-
gen nahezu konstant bei ca. 1.100 km/ Monat (Alle) bzw. 1.170 km/ Monat (Alle Mehrfachtan-
ker). Betrachtet man die Fahrzeuge nach Antriebsart, so féllt auf, dass die Fahrleistung der
Fahrzeuge mit Ottomotor riicklaufig ist (von 926 km/ Monat im Jahr 2009 auf 919 km/ Monat
im Jahr 2010) und den geringsten Wert seit den Tankbucherhebungen vom Jahr 2002 an auf-
weist. Im Gegensatz dazu ist die Fahrleistung der dieselbetriebenen Pkw im Vergleich zum

letzten Jahr weiter gestiegen und betragt im Jahr 2010 1.692 km/ Monat.

Sowohl durch die Verjingung der Flotte und der zunehmenden Anzahl der Pkw mit geringerem
Hubraum ware zu erwarten, dass der Verbrach riicklaufig ist. Dies ist allerdings in den Tankbu-
cherhebungen sowohl im Flotten- als auch im Durchschnittsverbrauch nicht festzustellen. Der
Flottenverbrauch (ohne Berlcksichtigung der Fahrleistung) liegt im Jahr 2010 mit 7,9 I/ 100km
um 0,2 I/ 100km héher als im Jahr 2009. Die Steigung beim Durchschnittsverbrauch (mit Be-



ricksichtigung der Fahrleistung) liegt bei 7,7 I/ 100km und somit um 0,1 I/ 100km hoher als im
Jahr 2009. Dies zeigt, dass die Fahrzeuge, die wenig gefahren werden (z. B. hoher Anteil eher
kurzer Stadtfahrten), héhere Durchschnittsverbrauchswerte aufweisen als die Fahrzeuge mit
héheren Fahrleistungen. Es liegt daher auch die Uberlegung nahe, dass die Fahrzeuge, die
neueren Baujahrs sind und einen geringeren Hubraum haben, oft auf Kurzstrecken genutzt
werden. Die Anzahl dieser Fahrzeuge hat sich durch die Umweltpramie erhoht. Betrachtet man
den Durchschnittsverbrauch nach Antrieb so stellt man fest, dass die Fahrzeuge mit Ottomoto-
ren einen leicht hoéheren Verbrauch haben als im Jahr 2009 (von 7,81/100km auf
7,91/ 100km). Bei Dieselfahrzeugen ist der Verbrauch im Vergleich zum Jahr 2009 stérker er-
hoht. Er betrdgt im Jahr 2010 6,9 I/ 100km (Jahr 2009: 6,6 I/ 100km). Allerdings haben die iden-
tischen Wiederholerfahrzeuge iiber alle Antriebsarten® vergleichbare Verbrauchswerte. Fiir
eine zuverldssige Ursachenforschung (z. B. Fahrverhalten der neu in der Stichprobe enthalte-

nen Fahrzeuge) sind die Ergebnisse der ndchsten Jahre abzuwarten.

Insgesamt sind die hier dargelegten Auswertungen jedoch vor dem Hintergrund der langjahri-
gen Zeitreihen zu interpretieren. Dabei sind auch stichprobenbestimmte Schwankungen zu

bericksichtigen.

8 n der Stichprobe ist die Anzahl der dieselbetriebenen identischen Wiederholerfahrzeuge zu gering, um
valide Aussagen (ber diese Unterstichprobe treffen zu kénnen.



7 Weitere Auswertungen auf Basis des Deutschen Mobilitatspanels

7.1 Verkehrsaufkommen und -mittelwahl bei Seniorinnen und Senioren

Im folgenden Kapitel wird das Mobilitdatsverhalten von Menschen (iber 60 Jahren anhand ihres
Verkehrsaufkommens und ihrer Verkehrsmittelwahl dargestellt. Dabei werden die beiden Mo-
bilitatsindikatoren in einen zeitlichen, raumstrukturellen und sozio6konomischen Vergleich

gestellt.

Seit der Einfihrung des Deutschen Mobilitdtspanels 1994 konnte eine steigende
Pkw-Verfligbarkeit bei Menschen Uber 60 Jahren gemessen werden. Voraussetzung hierfir
war die steigende Fiihrerscheinbesitzquote in dieser Bevolkerungsgruppe. Sie stieg liber 60%
von 47% in 1995 auf 76% in 2009. Diese Zunahme stellt einen wichtigen Einflussfaktor auf das
Mobilitatsverhalten der iber 60 Jahrigen dar.

7.1.1 Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen der Seniorinnen und Senioren (iber 60 Jahre getrennt nach Ge-
schlecht ist in Abbildung 4 dargestellt. Es wurden jeweils Mittelwerte aus zwei Erhebungswel-

len gebildet.

Abbildung 4: Verkehrsaufkommen der Personen iiber 60 Jahren
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Manner Gber 60 Jahre unternehmen im langjahrigen Mittel etwas mehr als 3,2 Wege pro Per-

son und Tag. Hier hat sich zu den Bezugsjahren 1996/97 keine langfristige Verdnderung erge-



ben. Bei liber 60 Jahre alten Frauen kann hingegen ein leichter Anstieg des Verkehrsaufkom-
mens verzeichnet werden. In den Jahren 1996/97 lag das Verkehrsaufkommen etwas lber 2,6
Wegen pro Person und Tag. In den letzten vier Jahren (2006-2009) lag es etwas (iber 2,8 We-
gen pro Person und Tag. Eine wesentliche Ursache hierfiir liegt wahrscheinlich in der héheren
Pkw-Verfligbarkeit in dieser Alterklasse, die in diesem Zeitraum ebenfalls deutlich gestiegen

ist.

Der Einfluss der GroRe des Wohnortes auf das Verkehrsaufkommen der Personen (iber 60-
Jahren ist in Abbildung 5 dargestellt. Uber alle sieben Klassen der WohnortgréRe ist das héhere
Versaufkommen der Manner ersichtlich. Die kleinen Schwankungen des Verkehrsaufkommens
einer Gruppe zwischen verschiedenen SiedlungsgréoBen sind nicht signifikant auf einem
95%igen Vertrauensniveau. Die GroBe des Wohnortes hat daher keinen nachweisbaren Ein-

fluss auf das Verkehrsaufkommen von Personen Uber 60 Jahre.

Abbildung 5: Verkehrsaufkommen der Personen liber 60 Jahren nach GroRe des Wohnortes (1995-2009)
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In Abbildung 6 ist das Verkehrsaufkommen der Personen lber 60 Jahren nach dem Haushalts-
nettoeinkommen dargestellt. Im Haushalts- und Personenfragebogen der Erhebung wird seit
der Welle in 2004’ nach dem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen gefragt. Es sind 8 Kate-
gorien vorgegeben, wobei die Kategorie ,bis unter 500 € aufgrund eines zu geringen Beset-

zungsgrades nicht ausgewertet werden kann.

7 Nach dem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen wurde auch schon die neu angeworbene Kohorte in
der Welle im Jahr 2003 befragt. Allerdings wurde hier noch mit einer anderen Klassifizierung gearbeitet,
die nicht verlustfrei in die seit 2004 genutzte Klassifizierung Gberfihrt werden kann.



Abbildung 6: Verkehrsaufkommen von Personen iiber 60 Jahren nach Haushaltsnettoeinkommen (2004-2009)
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Insgesamt scheint das Verkehrsaufkommen leicht positiv mit dem Haushaltsnettoeinkommen
korreliert zu sein. Personen lber 60 Jahren aus Haushalten mit einem Haushaltsnettoeinkom-
men zwischen 500 und 1.000 € legen signifikant weniger Wege im Durchschnitt zurick als
gleichaltrige Personen aus Haushalten mit einem Einkommen Uber 2.000 €. Bei getrennter
Betrachtung der Geschlechter kénnen mit der vorhandenen Stichprobe nur noch vereinzelt
schwach signifikante Einfllisse gezeigt werden. Im Hinblick auf eine Prognose stellt sich die
Frage, inwieweit zukiinftig vorhandenen finanzielle Mittel - sei es aufgrund der Rente, sei es
aufgrund von Kapitalvermogen — die Mobilitat gerade der Personen lber 60 Jahre bestimmen

wird.

7.1.2 Modal-Split

Wie sich die oben dargestellte Verkehrsleistung von Seniorinnen und Senioren Uber 60 Jahren
auf die verschiedenen Verkehrsmittel aufteilen, ist in Abbildung 7 dargestellt. Wiederum wur-
den Mittelwerte aus zwei Erhebungswellen berechnet. Die Verkehrsmittel Bus, Straenbahn
und S-/U-Bahn sind zum Offentlichen Verkehr (OV) zusammengefasst, die Verkehrsmittel Mo-
torrad, Motorroller und Auto sind zum motorisierten Individualverkehr (MIV) zusammenge-
fasst. Die Fernverkehrsmittel Flugzeug und Zug sowie andere Verkehrsmittel sind nicht aufge-
fihrt.



Abbildung 7:

Modal-Split bei Personen iiber 60 Jahren
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Die meisten Wege legen Manner mit dem MIV als Fahrer zuriick, wahrend Frauen zumindest in

der Vergangenheit die meisten Wege zu FuR zuriicklegten. Die wenigsten Wege legen Manner

mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder als Beifahrer im MIV zurlick, bei Frauen werden die we-

nigsten Wege mit dem Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Insgesamt

verteilen Frauen ihre Wege gleichmaRiger auf die verschiedenen Verkehrstrager, wohingegen

Manner den motorisierten Individualverkehr als Selbstfahrer klar bevorzugen.

Die anfangs geschilderten Veranderungen im Bezug auf die Fiihrerscheinbesitzquote bei Frau-

en und die damit beeinflusste hohere Pkw-Verfiigbarkeit ist deutlich im Anstieg des Verkehrs-

aufkommens mit dem MIV als Fahrer zu erkennen. Andere Verkehrsmittel weisen keine sub-

stantiellen Verdnderungen auf. Auch der Anteil der Wege im MIV als Mitfahrer hat sich nicht




verandert, so dass die Zunahmen im MIV als Fahrer sich auch auf das gesamte Verkehrsauf-

kommen durchschlagen.

Ein Zuwachs des Verkehrsaufkommens im MIV als Fahrer kann auch bei Mannern beobachtet
werden — zumindest zwischen den Jahren 1996 und 2007. Gleichzeitig hat sich jedoch das Ver-
kehrsaufkommen bei Wegen zu FuB verringert und damit in der Summe Uber alle Verkehrsmit-

tel zu keiner Steigerung gefihrt.

In Tabelle 45 ist das Verkehrsaufkommen der Personen (iber 60 Jahre nach Verkehrsmittel in

Bezug zur Einwohnerzahl des Wohnortes am 1.Wohnsitz aufgelistet.

Tabelle 45: Verkehrsaufkommen der Personen iiber 60 Jahren [Wege pro Person und Tag] nach Verkehrsmittel
und GréRe des Wohnortes (1995-2009)

Einwohnerzahl des Ortes Zu Fuf3 Rad ov MIV MIV VA
am 1.Wohnsitz (Fahrer) (Mitfahrer) | Gesamt

unter 2.000 0,77 0,40 0,05 1,32 0,38 2,94

2.000 bis unter 5.000 0,83 0,34 0,04 1,26 0,53 3,03

5.000 bis unter 20.000 0,87 0,33 011 1,16 0,42 2,95

20.000 bis unter 50.000 0,86 0,37 0,15 1,05 0,42 2,89

50.000 bis unter 100.000 0,92 0,35 0,24 0,97 041 2,94

100.000 bis unter 1,03 0,25 0,43 0,92 0,36 3,02

500.000

Uber 500.000 1,07 0,25 0,60 0,72 027 2,94

Varianzanalyse

p-value 0,0162 02727 <0,001 <0,001 <0,001

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Alle aufgefiihrten Verkehrsmittel weisen unterschiedliche Anteile je nach WohnortgréRe auf.
Wahrend die Anzahl der FuBwege und Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit der GroR3e
des Wohnortes zunehmen, nimmt die Zahl der Wege mit dem Fahrrad und dem MIV ab. Bis
auf das Verkehrsmittel Fahrrad kann eine Varianzanalyse zeigen, dass es signifikante Unter-
schiede im Verkehrsaufkommen je nach GréRe des Wohnortes im Bezug zum Gruppenmittel-

wert gibt.

Den Modal-Split auf Basis des Verkehrsaufkommens der Personen Uber 60 Jahre nach monatli-
chem Haushaltsnettoeinkommen gibt Tabelle 46 wieder. Dabei sind Erhebungsdaten wie in
Kapitel 7.1.1 erlautert ab der Erhebungswelle in 2004 eingeschlossen Wiederrum ausgenom-

men ist die Klasse der Haushalte mit weniger als 500€ Haushaltsnettoeinkommen.




Tabelle 46: Modal-Split der Personen (iber 60 Jahre nach Haushaltsnettoeinkommen (2004-2009)

Monatliches Haushaltsnet- Zu Fuf Rad ov MIv MIV Gesamt
toeinkommen (Fahrer) (Mitfahrer)

500 bis unter 1.000 € 40% 13% 11% 23% 13% 100%
1.000 bis unter 1.500 € 37% 10% 13% 31% 9% 100%
1.500 bis unter 2.000 € 31% 12% 8% 37% 12% 100%
2.000 bis unter 2.500 € 29% 11% 5% 40% 15% 100%
2.500 bis unter 3.000 e 28% 10% 6% 41% 15% 100%
3.000 bis unter 3.500 € 23% 14% 4% 43% 16% 100%
liber 3.500 € 25% 10% 4% 47% 15% 100%
Varianzanalyse <0,001 0,2820 <0,001 0,0418 0,0010
p-value
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

Eine Varianzanalyse zeigt, dass Fahrrad das einzige Verkehrsmittel ist, bei welchem kein signifi-

kanter Einfluss des Haushaltsnettoeinkommens nachgewiesen werden kann. Der Anteil an

Wegen, der zu FuR und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt wird, nimmt mit zuneh-

mendem Haushaltsnettoeinkommen ab. Der Anteil an Wegen mit dem MIV hingegen zu.

7.2 Auswertung der MobilitatskenngréRen nach Raumtypen

Die Einteilung der siedlungsstrukturellen Gebietstypen nach:

e Regionsgrundtypen,

e Differenzierten Regionstypen,

e Kreistypen und

e Gemeindetypen

des Bundesamts fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) stellt ein rdumliches Analyseraster

(vgl. Abbildung 8) zur Gewinnung einer Systematik mit vergleichbaren Raumeinheiten dar.

Diese Raumtypisierung beschrankt sich weitgehend auf die Dimension Siedlungsstruktur. Die

zentralen Merkmale zur Kennzeichnung der Siedlungsstruktur sind die BevolkerungsgroRe der

Zentren, die Bevolkerungsdichte der Region und die intraregionale Streuung der Bevdlkerung.




Abbildung 8: Einteilung der Raumtypisierung nach BBR
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Quelle: Eigene Darstellung nach (BBR, 2009)

In den Daten des Deutschen Mobilitatspanels sind die Haushalte auch nach ihrer Lage den
siedlungsstrukturellen Kreistypen zugeteilt. Bei der Einteilung auf Kreisebene nach BBR werden
Zusammenfassungen vorgenommen, um zu bundesweit vergleichbaren Raumeinheiten auf
Kreisebene zu kommen: AulRerhalb der groRen kreisfreien Stadte (> 100.000 Einwohner) wer-
den Kreisregionen als Aggregate kleinerer kreisfreier Stadte mit ihren zugeordneten Landkrei-
sen gebildet. Diese Kreisregionen werden nach ihrer Bevolkerungsdichte sowie nach ihrer Lage

zueinander und innerhalb der Regionstypen klassifiziert.

Die folgenden Auswertungen der MobilitatskenngroBen beinhaltet die Auflésung auf Kreis-
ebene, da diese raumliche Einheit zur Darstellung von intraregionalen Raumstrukturen geeig-
net ist (Bucher, Schlomer, & Waltersbacher, 2006). Dabei wird unterschieden in drei Struktur-

typen:



7 Weitere Auswertungen auf Basis des Deutschen Mobilitatspanels

Agglomerationsrdume (4 Kreistypen),
Verstddterte Rdume (3 Kreistypen) und

Ldndliche Rdume (2 Kreistypen).

In Abbildung 9 ist die Einteilung der Siedlungsstrukturellen Kreistypen fiir Deutschland zu se-

hen:




Abbildung 9: Siedlungsstruktureller Kreistyp nach BBR
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der Auswertungen der Daten des Deutschen Mobilitats-
panels auf Ebene der Siedlungsstrukturellen Kreistypen dargestellt, dabei wurde unterschieden

nach den Jahren der Erhebung in den Klassen

e Erhebungsjahr 1995 bis 1999,
e Erhebungsjahr 2000 bis 2004 und
e Erhebungsjahr 2005 bis 2009

sowie den Kenngrofien

e Verkehrsleistung,

e Mobilitdtszeit,

e Wegeanzahl,

e Pendelwegldnge und

e Modal Split.

Auf Grund der Zusammenfassung der Erhebungsjahre in drei Klassen und der Darstellung der
neun Siedlungsstrukturellen Raumtypen kdnnen in den einzelnen Auswerteeinheiten z. T. eine
kleine Anzahl an Fallzahlen enthalten sein, so dass statistische Streuungen in den Auswertun-

gen enthalten sind.

7.2.1 Verkehrsleistung

In Abbildung 10 ist die Verkehrsleistung nach Kilometer pro Person und Tag in den Siedlungs-
strukturellen Kreistypen zu sehen. Die unterschiedlichen Farben kennzeichnen die zusammen-

gefassten Erhebungsjahre.

Dabei ist innerhalb der Siedlungsstrukturen Agglomerationen und Verstddterte Réume festzu-
stellen, dass je landlicher die Kreise liegen, die Verkehrsleistung, auch wenn die einzelnen Jah-
resklassen betrachtet werden, zunimmt. Die Verkehrsleistung pro Person in den Lédndlichen
Kreise variiert dann jedoch nur geringfligig zwischen den landlichen Kreisen geringerer oder

hoherer Dichte.

Wahrend die Verkehrsleistung pro Person generell in den Ldndlichen Kreisen in den jlingeren
Erhebungsjahrklassen ricklaufig ist, nimmt diese in den Verstddterten Rdumen, mit Ausnah-
men, in den jingeren Erhebungsjahrklassen zu. In den Ldndlichen Kreisen in Agglomerations-
raumen ist ein dhnlicher Trend wie in den Ldndlichen Kreisen festzustellen. Auch hier geht die
Verkehrsleistung Uber die Erhebungsjahrklassen zuriick. Ebenso wie in den Verstddterten
Rdumen nimmt die Verkehrsleistung in Verdichteten Kreisen in Agglomerationsréumen in den

jungeren Erhebungsjahrklassen zu. Bei den Hochverdichteten Kreisen in Agglomerationsréiu-



men nimmt die Verkehrsleistung tber die Erhebungsjahrklassen ab. In den Kernstddten in Ag-

glomerationsrdumen ist kein Trend zu identifizieren.

Abbildung 10: Verkehrsleistung nach Siedlungsstrukturellem Kreistyp - BBR
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass je landlicher die Kreise innerhalb der Struk-
turtypen liegen, desto hoher ist hier die Verkehrsleistung je Einwohner. Der Grund hierfir liegt
in der Notwendigkeit zur Erledigung der Aktivitaten in den Zentren der Agglomerationsraume
z. B. zum Arbeiten aber auch zu privaten Aktivititen weitere Entfernungen zuriicklegen zu
miissen. Darliber hinaus nimmt die Verkehrsleistung in landlichen Kreisen Uber die Erhebungs-
jahrklassen ab. Ein Grund fiir den Riickgang kann im zunehmenden Anteil nicht erwerbstatiger
Senioren gesucht werden. Die erwerbstatige Bevolkerung konzentriert sich zunehmend in den

verstadterten Bereichen und Agglomerationsraumen.

7.2.2 Mobilitatszeit

Die Zeit, die die Personen pro Tag in den Verkehrssystemen (=Mobilitdtszeit) verbringen, ist
getrennt nach Siedlungsstrukturellem Kreistyp und Erhebungsjahrklassen in Abbildung 11 zu

sehen.



Abbildung 11: Mobilitdtszeit nach Siedlungsstrukturellem Kreistyp - BBR
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Diese verringert sich, je landlicher die Kreise innerhalb eines Strukturtyps liegen, obwohl wie in
Kapitel 7.2.1 dargestellt, die Verkehrsleistung steigt, je landlicher die Kreise liegen. Dies ver-
deutlicht, dass die erzielbaren Geschwindigkeiten bei geringerer baulicher Dichte hoher sind
Der Anteil an Strecken mit hoheren Geschwindigkeiten ist hier gréBer. Zum anderen liegt es
auch am Modal Split. In Kernstadten bzw. verdichteten Radumen ist sowohl der OV-Anteil als
auch der Anteil des nicht-motorisierten IV héher (vgl. Kapitel 7.2.4). Diese Verkehrsmittel ha-
ben eine geringere Systemgeschwindigkeit, so dass daraus eine hohere Mobilitatszeit resul-

tiert.
Zwischen den Klassen der Erhebungsjahre ist ein differenziertes Bild festzustellen:

In den Kernstddten bzw. hochverdichteten Rdumen (sowohl Agglomerationsrdume als auch
Verstddterte Rdume) ist die Mobilitatszeit Gber die Erhebungsjahrklassen ricklaufig. In den
Verdichteten bzw. Léndlichen Kreisen der Agglomerationsréiume bzw. Verstddterten Rdume

steigt die Mobilitatszeit. Im Strukturtyp Léndliche Kreise ist diese ebenfalls ricklaufig.



Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass die Mobilitatszeit geringer ist, je landlicher
die Kreise liegen. In Kernstadten bzw. Hochverdichteten Kreisen ist die Mobilitatszeit iber die
Erhebungsjahrklassen ricklaufig, wahrend sie tendenziell in verdichteten und landlicheren

Kreisen Gber die Erhebungsjahrklassen zunimmt.

7.2.3 Pendelweglange

Der Pendelweg ist ein Indikator fur die Attraktivitdt eines Gebietes. Abbildung 12 beschreibt
die Pendelwegliange nach Siedlungsstrukturellem Kreistyp und Erhebungsjahrklassen. In der
Pendelwegldnge sind alle Wegeldangen einer Person enthalten, die zu dem Wegezweck , Arbeit”

durchgefiihrt werden.

Abbildung 12: Pendelweglange nach Siedlungsstrukturellem Kreistyp — BBR
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Je landlicher die Kreise innerhalb eines siedlungsstrukturellen Kreistyps liegen, desto héher
sind die mittleren Pendelwegldangen der Einwohner. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass die
meisten Personen in den Zentren arbeiten. Je landlicher sie wohnen, desto weiter ist die zu-

rickzulegende Entfernung. Dies gilt nicht nur flr die Aktivitdt Arbeiten sondern auch fir alle



anderen Aktivitaten. In den Zentren sind die Anzahlen an Gelegenheiten zur Durchfiihrung von
Aktivitaten hoher, so dass deren Anziehungskraft im Vergleich zu landlichen Gebieten héher
ist. Die Erledigung von Aktivitdten von in periphereren Gebieten wohnenden Personen erfor-

dert somit eine Zuriicklegung einer gréReren Distanz.

Werden die Unterschiede der einzelnen Erhebungsjahrklassen betrachtet, so sind die Pendel-
weglangen bis auf einige Ausnahmen in den jingeren Erhebungsjahrklassen i. d. R gestiegen.

Dies verdeutlicht, dass nach wie vor eine raumliche Spezialisierung stattfindet.

7.2.4 Modal Split

Wie zu erwarten war, ergibt die Auswertung des Modal Splits (Abbildung 13 und Abbil-
dung 14), dass der OV die gréReren Modal Split-Anteile in den Kernstidten und Zentren hat.
Der OV-Anteil verringert sich dariiber hinaus, je landlicher das Gebiet wird. Dies ist in der Regel
auf das Verkehrsangebot und die Rentabilitat des Offentlichen Verkehrs in ldndlichen Gebieten

zurtickzufihren.

Gleichzeitig hat der MIV in den Kernstadten einen geringeren Anteil als in den landlichen Ge-
bieten. Der Anteil der Fulwege ist in den zentral gelegenen Kreisen ebenfalls héher als in den
landlichen Gebieten. Bei den Wegen mit dem Fahrrad ist aus den Ergebnissen kein eindeutiger
Trend abzulesen. Dieser ist maRgeblich vom Verkehrsangebot (Radwegenetz) und von der

Topografie abhangig.



Abbildung 13: Modal Split (Wegeanzahl) nach Siedlungsstrukturellem Kreistyp - BBR
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Grundsétzlich ist aber festzustellen, dass iber die Erhebungsjahrklassen hinweg der OV-Anteil

mit der Zeit zugenommen hat, wahrend der MIV-Anteil riicklaufig ist.

Bei den Modal-Split-Verteilungen nach Verkehrsleistung (Abbildung 14) zeigt sich ein dhnliches
Bild: Der OV-Anteil ist kleiner, je ldndlicher die Kreise liegen. Allerdings fallen die Verkehrstra-
ger FUSS und RAD nicht mehr so stark ins Gewicht im Vergleich zum Modal Splitt nach
Wegeanzahl.



Abbildung 14: Modal Split (Verkehrsleistung) nach Siedlungsstrukturellem Kreistyp - BBR
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In allen Raumtypen verzeichnet der OV Zuwichse beim Modal-Split in Bezug auf die Verkehrs-
leistung. Hier spielt offensichtlich eine Rolle, dass auch der OV zunehmend zum Pendeln ver-
wendet wird und zwar gerade auch auf Relationen aus landlichen Bereichen in die Kernberei-

che/Zentren.

7.2.5 Zusammenfassung

Diese Auswertungen zeigen, dass Personen, die in raumstrukturell verschiedenen Wohnstand-
orten leben, unterschiedliche MobilitdtskenngroRen aufweisen. Daraus kann abgeleitet wer-
den, dass das Mobilitatsverhalten der Personen auch vom Raumtyp des Wohnstandortes be-

einflusst wird.
Grundsatzlich ist innerhalb der Siedlungsstrukturellen Kreistypen nach BBR festzuhalten, dass

e die Verkehrsleistung steigt, je landlicher die Kreise liegen,
e die Mobilitatszeit geringer ist, je landlicher die Kreise liegen,

e die Pendelwegeldnge steigt, je landlicher die Kreise liegen und




e der OV-Anteil héher bzw. der MIV-Anteil niedriger liegt, je zentraler die Kreise

liegen (Kernstadte etc.).

Eine rdumlich starker differenzierte Auswertung ist aufgrund der groRRen Stichprobe im Rah-
men der Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland” moglich (vgl. www.mobilitaet-in-
deutschland.de). Allerdings sind hier die Moglichkeiten der Abbildung der zeitlichen Entwick-

lung gegeniliber dem Mobilitatspanel deutlich eingeschrankt.

7.3 Langsschnittauswertung der Tankbucherhebung: Friihjahrsmonats- und

Jahresfahrleistung im Vergleich

Auf Grund des Panelcharakters der Tankbucherhebungen bieten sich folgende Auswertungs-
moglichkeiten an: Fir diejenigen Haushalte, die mehrfach an der Untersuchung teilnehmen,
liegen folglich Informationen aus mehreren Jahren vor. Damit stehen (bei identischen Fahrzeu-
gen in den Wiederholerhaushalten) die abgelesenen Kilometerzdhlerstande zur Ermittlung der
Jahresfahrleistungen zur Verfiigung. Im Falle eines Wechsels des Pkw stehen Informationen
Uber das ,alte” und das ,neue” Fahrzeug zur Verfligung. Hiermit sind z. B. Analysen dariber
moglich, wie der Austausch von Fahrzeugen erfolgt (Verdnderung von FahrzeuggréRe oder -
antrieb). Darliber hinaus ist es moglich zu analysieren, inwieweit dies mit einer Verdnderung
der Nutzung einhergeht. Die folgenden Auswertungen beschrinken sich auf die Analyse der
identischen Wiederholerfahrzeuge in einem Haushalt. Daraus wird dargelegt, wie hoch die
Jahresfahrleistung dieser Wiederholerfahrzeuge ist und in welcher Relation die Friihjahrsmo-

natsfahrleistung dazu steht.

7.3.1 Friihjahrsmonatsfahrleistung vs. Jahresfahrleistung

Aus den Datensatzen der Jahre 2002 bis 2009 werden die Fahrzeuge selektiert, die an zwei
aufeinander folgenden Jahren an der Tankbucherhebung teilgenommen haben. Somit kénnen
die Jahresiibergdnge ermittelt und anhand der jeweiligen Kilometerstande und der Berichtsbe-
ginne der jeweiligen Erhebung die Jahresfahrleistungen ermittelt werden. Es stehen insgesamt

eine Anzahl von N=1.136 Jahresiibergangen in dem betrachteten Zeitraum zur Verfliigung.

Abbildung 15 zeigt die Verteilung der Frithjahrsmonatsfahrleistung aller ausgewiesenen Jahre-
siibergange der Fahrzeuge. Mit einem Mittelwert von 1.118 km und einer Standardabwei-
chung von 735 km liegen sie etwa im Bereich der jahrlich ausgewiesenen Frihjahrsmonatsfahr-
leistung, so dass davon ausgegangen werden kann, dass diese Teilstichprobe von wiederholt in
der Erhebung betrachteten Kraftfahrzeugen zumindest im Hinblick auf die Fahrleistung repra-

sentativ fur alle Autos in der Tankbucherhebung sind.



7 Weitere Auswertungen auf Basis des Deutschen Mobilitatspanels

Abbildung 15: Verteilung der Frithjahrsmonatsfahrleistung der identischen Wiederholerfahrzeuge
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Abbildung 16 zeigt die Verteilung der Jahresfahrleistung aller ausgewiesenen Fahrzeuge mit
Jahresiibergangen. Der Mittelwert liegt bei 12.890 km pro Pkw und Jahr mit einer Stan-
dardabweichung von 8.318 km.

Abbildung 16: Verteilung der Jahresfahrleistung der identischen Wiederholerfahrzeuge
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Der mittlere Anteil der Frihjahrsmonatsfahrleistung an der gesamten Jahresfahrleistung be-
rechnet sich zu 1:12,8 (7,8%). Uber alle Fahrzeuge gerechnet werden in der Erhebungszeit im
Frihjahr also etwas weniger Kilometer zurlickgelegt, als der Jahresdurchschnitt ergeben wiir-
de. Hier spielt ggf. der Jahresurlaub eine Rolle, der zumeist erst nach dem Erhebungszeitraum

im Frihjahr stattfindet.

In Abbildung 17 ist die Jahresfahrleistung in Bezug zur Friihjahrsmonatsfahrleistung in einem
Scatterplot aufgetragen. Liegen die Punkte nahe der Regressionsgeraden, so liegt eine enge

Korrelation zwischen der Friihjahrsmonats- und der Jahresfahrleistung vor.

Umgekehrt gibt es Fahrzeuge, die im Friihjahr offensichtlich untypisch starker genutzt werden
(unterhalb der Regressionsgeraden), aber auch Fahrzeuge die im Friihjahr eher weniger ge-
nutzt werden (oberhalb der Regressionsgeraden). Damit lassen sich prinzipiell Aussagen ablei-
ten, welche Fahrzeuge tendenziell auch im Fernverkehr eingesetzt werden (z. B. fiir Urlaubs-

fahrten) oder aber nur fir die Alltagsmobilitat.

Abbildung 17: Zusammenhang zwischen Friihjahrsmonatsfahrleistung und Jahresfahrleistung aller Pkw
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Allerdings zeigen sich nur geringe Unterschiede im Anteil der Frihjahrmonatsfahrleistung an
der Gesamtfahrleistung bei der getrennten Betrachtung der Erst— und Zweitwagen. Dabei
werden in die Gruppe der Erstwagen auch Pkw aus Haushalten zugeordnet, die nur einen Pkw
besitzen. Die Separierung in Erst- und Zweitwagen erfolgt in Haushalten mit mehr als einem
Pkw anhand der gemessenen Jahresfahrleistung. Die Pkw mit hoherer Jahresfahrleistung wer-
den zu den Erstwagen gerechnet. In Tabelle 47 sind die statistischen Eckwerte der Verteilung
des Verhiltnisses der Jahresfahrleistung an der Frihjahrmonatsfahrleistung aufgelistet. Es
ergibt sich kein signifikanter Unterschied des Mittelwertes zwischen beiden Gruppen.

Tabelle 47: Verhiltnis der Jahresfahrleistung zur Frithjahrsmonatsfahrleistung in Abhdngigkeit Erstwagen zu
Zweitwagen

Verhdltnis der Jahresfahrleistung zur Friihjahrsmonatsfahrleistung
Mittelwert Standardabweichung
Alle Fahrzeuge 12,8 5,8
Erstwagen oder einziger Wagen 12,7 5,6
Zweitwagen 13,2 6,8
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

In Tabelle 48 sind die statistischen Eckwerte der Verteilung des Verhaltnisses der Gesamtfahr-
leistung an der Frihjahrsmonatsfahrleistung getrennt nach Jahresfahrleistung der Pkw aufge-

listet.

Tabelle 48: Verhdltnis der Jahresfahrleistung zur Friihjahrsmonatsfahrleistung in Abhdngigkeit der Jahresfahrleis-

tung

Jahresfahrleistung Verhdltnis der Jahresfahrleistung zur Friihjahrsmonatsfahrleistung t-Test
Mittelwert Standardabweichung Pr> [t]

unter 6.000 km 11,5 6,6

0,022
6.000 — 12.000 km 12,5 5,5

0,031
iber 12.000 km 13,4 5,6
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

Fahrzeuge mit einer Jahresfahrleistung von unter 6.000 km legen wahrend der Erhebung im
Frihjahr eines jeden Jahres im Durchschnitt eine groRere monatliche Entfernung verglichen
mit dem Jahresdurchschnitt zurlick. Fahrzeuge mit einer Jahresfahrleistung von mehr als
6.000 km hingegen haben eine geringere monatliche Fahrleistung im Erhebungszeitraum als im
Jahresdurchschnitt. Die Mittelwerte unterscheiden sich jeweils signifikant von einander. Fir
die groRen Fahrleistungen konnten die ,Urlaubsfahrten” eine Rolle spielen, die tendenziell
eher im Sommer unternommen werden. Eine Bestatigung hierfiir fallt auf Grundlage dieser

hier durchgefiihrten einfachen Analyse jedoch schwer.



7.3.2 Ausblick

Um die Nutzungscharakteristika von Kraftfahrzeugen detaillierter zu analysieren, gerade auch
im Hinblick auf deren RegelmaRigkeit und UnregelmaRigkeit bzw. wahrscheinliche maximale
Tagesfahrleistung, bietet es sich an, auch die Nutzung der Kfz im Wochenkontext in eine Analy-
se mit einzubeziehen. Da die Teilnehmer der Tankbucherhebung auch in der Stichprobe der
Alltagsmobilitat enthalten sind, kénnen samtliche Informationen, die aus der Erhebung zur
Alltagsmobilitat zur Verfligung stehen, auch fiir die Tankbucherhebung genutzt werden (z. B.
sozio-6konomische Informationen zu den Haushalten, aber auch Fahrtweitenverteilungen).
Anhand der Angaben kann die Relevanz der Pkw zur Erledigung der Mobilitat im Alltag ebenso
identifiziert werden, wie der Anteil der Pkw-Mobilitdt, der aus den Verpflichtungen im Alltag
determiniert wird (z. B. Fahrten zur Arbeit, Einkaufswege). Daraus ist ableitbar, wie viel Kraft-
stoff ein Haushalt hierfiir im Verlauf einer Woche benétigt. Aus der Kombination dieser Infor-
mationen kann geschlossen werden, wann, wie hdufig und in welchem Umfang Fahrten durch-
gefiihrt werden, die von den Mustern in den ,Normalwochen” abweichen. Weitergehende
Analysen und zusétzliche Uberlegungen sind im Hinblick auf die erzielbaren Ergebnisse vielver-

sprechend, erfordern jedoch die Durchfiihrung einer speziellen Studie.

Anhand dieser Informationen sowie den tatsdchlich in der Tankbucherhebung berichteten
verbrauchten Kraftstoffmengen konnen die Intensitdten und Zeitrdume anderer seltenerer
durchgefiihrter Aktivitdten (z. B. Ausflugsfahrten, Kurzurlaube und Urlaube) in einer entspre-

chenden Abstraktion hergeleitet werden (siehe nachstehende Abbildung 18).

Abbildung 18: Schematische Zusammenfiihrung von Daten der Alltagsmobilitdts- und Tankbucherhebungen
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Dabei stellt die Erhebung der Alltagsmobilitdt eine detaillierte Erhebung (iber eine Woche dar,
die Tankbucherhebung eine vergroberte Darstellung der Pkw-Mobilitat Gber einen Zeitraum

von 8 Wochen.

Indirekt sind Abschatzungen Gber die Pkw-Nutzung im Wochenkontext (,,Normalwochen“) und
Fahrtweitenverteilungen fiir einzelne Fahrzeuge lGber Tankbucherhebung sowie Uber die Jah-
resfahrleistungen moglich. Durch die Gruppierung derartiger Fahrtweitenverteilungen ist z. B.
darstellbar, welche Kfz ausschlielRlich im Nahbereich benutzt werden und bestimmten Nut-
zungsmustern unterliegen, die fiir andere Antriebsarten wie Elektroantriebe mit einer nur be-
grenzten Reichweite und der Notwendigkeit der Wiederaufladung der Batterien geeignet sein
konnten. Damit bieten die Daten des Deutschen Mobilitdtspanels auch die Mdglichkeiten,

Marktpotenziale flr Elektrofahrzeuge etc. zu identifizieren.

7.4 Begleitmobilitat

Im Deutschen Mobilitdtspanel wird der Wegezweck ,Jemanden holen / bringen” als eigener
Wegezweck bzw. als Motiv fir Mobilitat erfasst. Die von den begleitenden Personen durchge-

fliihrten Wege werden in diesem Zusammenhang Begleitmobilitdt genannt.

In diesem Kapitel werden einige Aspekte der Begleitmobilitdt analysiert.

7.4.1 Umfang und Relevanz der Begleitmobilitat

Im Mobilitdtspanel wurden in einer zusammengefassten Stichprobe der Paneljahre 2003 bis
20009 fur 5,26% aller berichteten Wege als Zweck des Weges ,Jemanden holen / bringen” ge-

nannt.

Es ist jedoch zu konstatieren, dass die Begleitmobilitat vielfach nicht als alleiniges Motiv fiir
einen Ausgang von zuhause ist, sondern Bestandteil einer Wegekette fiir andere Zwecke ist.
Insofern ist es sinnvoll, anstelle der Begleitwege die Ausgange zu betrachten, in denen Be-
gleitwege vorkommen und hierbei zu differenzieren zwischen dem {ibergeordneten Motiv fir

einen Ausgang.

5,85 % aller Ausgdnge (= Wegeketten) sind motiviert durch Begleitwege selbst (i. d. R. von zu-
hause — Ziel — zuriick nach Hause; Weganzahl pro Ausgang im Mittel 2,07). Diese 5,85 % aller

Ausgdnge entsprechen 58,2 % aller Wegeketten, in denen Gberhaupt Begleitwege vorkommen.

In den Ubrigen 41,8 % aller Begleitwege werden diese mit anderen Wegezwecken kombiniert,

d. h. der Begleitweg wird im Zuge eines Wegs zu einer anderen Aktivitdt unternommen. Hier



wird Ublicherweise eine Person z. B. in den Kindergarten o. A. begleitet, anschlieRend wird die
Hauptaktivitdt des Ausgangs vorgenommen. Daher sind diese Wegeketten komplizierter (der
Mittelwert der Anzahl Wege bei den Wegeketten, in denen die Begleitmobilitdt ,kombiniert”
wird betragt ca. 4 Wege). D. h. hier werden Ublicherweise auf dem Weg zu der Hauptaktivitat
Personen zum Ziel transportiert und nach der Aktivitdt auf dem Weg nach Hause wieder abge-
holt. Dabei erfolgt eine Beschriankung auf die sogenannte Alltagsmobilitit. Der Transport / die
Begleitung von Personen im Fernverkehr (Entfernungssumme eines Ausgangs von > 100 km)

wird hier nicht betrachtet.
Insgesamt stellt sich das Bild folgendermalien dar:

e 58,2 % ausschlieRlich Begleitwege (mittlere Anzahl Wege in der Wegekette 2,07 Wege)

e 10,4 % aller Ausgdange mit Begleitwegen werden mit Wegen zum Zweck der Freizeit
kombiniert (mittlere Anzahl Wege in der Wegekette 3,70 Wege)

e 16,3 % aller Ausgdnge mit Begleitwegen sind Bestandteil von Einkaufswegeketten
(mittlere Anzahl Wege in der Wegekette 3,99 Wege)

e 15,0 % aller Ausgdnge mit Begleitwegen sind Bestandteil von Wegeketten von und zur
Arbeit und Ausbildung, dienstliche geschaftlich (Kind in die Kita usw.; mittlere Anzahl
Wege in der Wegekette 4,28 Wege)

Der Wegezweck ,Begleitmobilitat” fallt aufgrund seiner Spezifizitdt insbesondere fiir Erwach-
sene in Haushalten mit Kindern an (mit 49,2% werden ca. die Halfte aller Ausgénge, in denen
Begleitwege auftreten, in Haushalten mit Kindern durchgefiihrt). Speziell diese Mobilitat soll in

folgendem naher betrachtet werden.

Hier tritt die Begleitung als Hauptmotiv fiir 10,2% aller Wegeketten auf. Jedoch erfolgt ein
Begleitungs- / Serviceweg auch in 22,0% aller Ausgange mit Hauptmotiv Arbeit, Ausbildung,
dienstlich und Einkauf sowie bei 26,8% aller Ausgange mit dem Zweck Freizeit. Daraus lasst
sich ableiten, dass die Begleitmobilitdt in Haushalten mit Kindern keineswegs eine zu vernach-

lassigende GroRe darstellt.

7.4.2 Verkehrsmittel bei Begleitwegen

Entsprechend der DIW-Definition wird als Hauptverkehrsmittel fiir einen Ausgang dasjenige
identifiziert, welches auf einer Wegekette den héchsten Rang hat (dhnlich wie bei der Betrach-
tung von Wegen). Diese Zuordnung wird fir die Auswertung der verwendeten Verkehrsmittel

bei Wegeketten benutzt.

Aufgrund der Notwendigkeit des Transports auf der einen Seite und dem Aspekt, dass mehrere

Personen gemeinsam unterwegs sind, stellt das wesentliche Verkehrsmittel fir den Fahrt-



zweck ,Jemanden holen / bringen” der Pkw dar. In knapp 75% aller Wegeketten mit Begleit-
wegen wird der Pkw als Hauptverkehrsmittel verwendet. Andere Verkehrsmittel spielen kaum
eine Rolle. In Abbildung 19 ist der Modal Split bei Wegeketten mit Begleitwegen getrennt nach

Hauptmotiv des Ausganges dargestellt.

Eine etwas geringere Dominanz hat der Pkw bei reinen Begleitausgdangen. Hier ist erkennbar,
dass auch die nicht motorisierten Verkehrsmittel relevant sind, da diese reinen Begleitausgan-
ge sich vielfach im Wohnumfeld bewegen. Offentliche Verkehrsmittel sind fiir diesen Wege-
zweck generell ungeeignet: da ohnehin, wie oben gezeigt wurde, bei Begleitwegen zumeist
komplexere Wegemuster stattfinden, kann der OV mit seinen spezifischen Eigenschaften hier
nicht punkten. Zwar wird fir den Weg zur Arbeit und Ausbildung in gut 10% aller Wegeketten
als Hauptverkehrsmittel der OV angegeben, hier erfolgt aber i. d. R. nur die Hauptetappe mit
dem OV. Das Begleiten von Personen erfolgt auf dem Zugang zur Haltestelle mit anderen Ver-

kehrsmitteln bzw. zu FulR.

Abbildung 19: Nutzung von Verkehrsmitteln auf Wegeketten mit Begleitwegen
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7.4.3 Personeneigenschaften

Es stellt sich die Frage, ob die Begleitmobilitdt eher durch Manner oder eher durch Frauen

vorgenommen wird und welche Lebenssituationen dies kennzeichnet.

Der Zweck ,Jemanden holen / bringen” taucht zwar innerhalb der Berichtswoche bei 46,4%
aller erwachsenen Manner in Familienhaushalten auf, der Anteil an Frauen in Familienhaushal-

ten mit Begleitwegen betragt jedoch 73,0%. Die mittlere Anzahl Begleitwege in Familienhaus-



halten betragt pro Woche 1,77 Wege (6,8% aller Wege) bei Mannern, bei Frauen betragt die

Anzahl 4,07 Wege pro Woche, was einen Anteil von 13,6% an allen Wegen ausmacht.

Jedoch treten Begleitwege nicht grundsatzlich bei allen Mannern oder Frauen in Familienhaus-

halten auf:

Fliihren Manner Uberhaupt Begleitwege durch, betrdgt deren berichtete Anzahl im Verlauf
einer Woche 3,47, was 11,5% aller Wege entspricht, bei Frauen betradgt dieser Anteil 5,77 We-
ge pro Woche, was aber einem Anteil von 17,5% an allen Wegen entspricht. Offensichtlich
konzentriert sich die Begleitmobilitdt damit auf wenige Personen in besonderen Lebensphasen
(die Kinder sind in einem Alter, welche noch keine unbegleitete Mobilitdt zuldsst). Immerhin
machen 4% aller Manner in Familienhaushalten 10 und mehr ,Begleitwege” pro Woche (zu-
ziglich ggf. der zugehorigen Riickwege), bei Frauen betragt der Anteil mit mehr als 10 Wegen
sogar 17,5%. Insofern nehmen auch in Bezug auf die Begleitmobilitdt insbesondere Frauen
diese Aufgaben wahr. Auch wenn die Frauen und Mitter erwerbstatig sind, konzentriert sich

die Begleitmobilitat bei diesen.

7.4.4 Raumliche Unterschiede

AbschlieBend stellt sich die Frage, in welchen rdumlichen Auspragungen eher die Begleitmobi-

litdt in Familienhaushalten zu beobachten ist.

Es ist festzustellen, dass Begleitwege eher in groReren Gemeinden und Kontexten Relevanz
besitzen als in kleineren Gemeinden (Tabelle 49). Hier erfolgt eine Unterteilung nach der Ein-
wohnerzahl des Wohnorts. Jedoch sind die Ergebnisse nicht eindeutig. Ein grundsatzlich unter-
schiedliches Verhalten in Abhangigkeit des raumlichen Kontextes lasst sich nicht feststellen. In
der Tendenz ist die Anzahl der Wege mit dem Zweck ,Jemanden holen / bringen” in Familien-
haushalten nur in den kleineren Orten bis 20.000 Einwohner geringer als der Durchschnitt. In
grolReren Orten Uber 20.000 Einwohnern stellt sich das Bild uneinheitlich dar. Jedoch nimmt
der Anteil an Begleitwegen mit der GroRe des Wohnorts kontinuierlich zu. Maoglicherweise
kénnen mehr Aktivitatenorte von Kindern und Jugendlichen selbstandig erreicht werden (bzw.
unter Nutzung offentlicher Verkehrsmittel) bzw. finden Aktivitdten zu einem gréBeren Anteil
im Nahbereich statt. Andererseits fehlt in den kleineren Gemeinden vielfach auch ein differen-
zierteres Freizeit- und Zusatzbildungsangebot, was wiederum keine zusatzlichen Transportbe-
dirfnisse nach der Erreichbarkeit entfernterer Ziel aufkommen lasst. Die Kinder und Jugendli-

chen orientieren sich damit lokaler.



Tabelle 49: Anzahl und Anteil von Begleitwegen in Familienhaushalten nach Einwohnerzahl des Wohnorts

Einwohnerzahl Anzahl Begleitwege pro Woche Anteil Begleitwege an allen

(GemeindegréfSenklasse) und Haushalt Wegen (%)
unter 2000 5,85 8,1
2000 bis unter 5000 5,81 8,3
5000 bis unter 20000 5,69 81
20000 bis unter 50000 6,23 9,0
50000 bis unter 100000 5,80 8,8
100000 bis unter 500000 6,65 9,7
tiber 500000 5,75 9,7

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

7.4.5 Veradnderung der Begleitmobilitdt im Zeitverlauf

Um Veranderungen im Zeitverlauf zu identifizieren, bietet es sich an die zusammengefassten
Stichproben der Jahre 2003 — 2009 mit derjenigen der Jahre 1996 — 2002 zu vergleichen. Dar-
aus ergibt sich eine Differenz von insgesamt 7 Jahren. In Abbildung 20 sind die Anteile der We-
geketten, in denen Begleitwege berichtet wurden, nach Wegezweck fiir beide Zeitraume auf-

getragen.

Der Anteil der Wege, fur die der Zweck ,Jemanden holen / bringen” angegeben wird, hat sich
in den hier zusammengefassten Stichproben von 4,6% auf 5,3% erhdht. Damit wird deutlich,

dass die Begleitmobilitdt an Relevanz gewinnt.

Der Anteil der reinen Begleitausgdnge an allen Ausgdngen hat sich geringfiigig von 5,25% auf
5,90% erhoht. Jedoch hat auch der Anteil an Ausgdangen mit anderen Hauptmotiven, in denen

Begleitmobilitat prinzipiell vorkommt, ebenfalls zugenommen.




Abbildung 20: Anteil Wegeketten, in denen Begleitwege berichtet wurden, nach Wegezweck
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Naheliegender Weise ist die Anzahl der Wege je Ausgang in den reinen Begleitwegeketten
nahezu unverandert (friiher 2,05; heute 2,07). Dagegen ist bei den Wegeketten mit anderen

Hauptmotiven eine Erh6hung der Weganzahl festzustellen.

Tabelle 17: Veranderung der Wegeanzahl bei Wegeketten mit Begleitmobilitat

Zweck des Ausgangs 1996 — 2002 2003 - 2009
Freizeit 3,54 3,61
Einkauf und Besorgung 3,87 3,99
Arbeit/Ausbildung/dienstlich 4,26 4,28

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

AT

Hier ist offensichtlich die Komplexitat der Ketten bereits so hoch, dass eine weitere Steigerung
nicht mehr moglich ist. Dies verdeutlicht auch die Schwierigkeit, die z. B. Eltern haben, die ihre
Kinder vor der Arbeit zu Betreuungseinrichtungen bringen und nach der Arbeit ohne groRe

zeitliche Puffer wieder abholen mussen.

Dennoch hat relativ gesehen die Begleitmobilitdt mit Pkw geringfiigig abgenommen. Bezogen
auf alle Ausgdnge, in denen Begleitmobilitat in Familienhaushalten vorkommt, hat sich der
Anteil des Pkw als Hauptverkehrsmittel von 76,9% auf 74,5% reduziert. Der Anteil des OV hat

von 2,4% auf 3,1% zugenommen.

Damit gewinnen auch die nicht motorisierten Verkehrsmittel (von 20,7% auf 22,4 %). Insbe-
sondere bei den ,reinen” Begleitausgdngen, liblicherweise im Nahbereich, haben sowohl das

ZufulRgehen als auch das Fahrrad jeweils ca. einen Prozentpunkt hinzugewinnen kénnen.




7.5 Entwicklung der Mobilitat junger Erwachsener seit Mitte der 90er Jahre

Im letztjdhrigen Bericht zum Deutschen Mobilitdtspanel (Zumkeller, et al., Deutsches
Mobilitatspanel (MOP) — wissenschaftliche Begleitung und erste Auswertungen, 2008) wur-
den bereits Trendveranderungen im Mobilitdtsverhalten junger Erwachsener zwischen 18 und
35 Jahren diskutiert. Es konnte gezeigt werden, dass die Pkw-Nutzung junger Erwachsener
etwas abgenommen hat, wohingegen die OV-Nutzung zugenommen hat. Diese Untersuchun-
gen basierten ausschliel3lich auf einem Vergleich von Mittelwerten fiir Verkehrsleistungskenn-
zahlen von 1996 bis 1999 und 2005 bis 2008. Sie werden im Folgenden mit zwei Zielsetzungen
weiter differenziert: Zum einen wird gezeigt, dass diese Verdanderungen statistisch signifikant
sind. Zum zweiten werden die Veranderungen nach bestimmten Einflussvariablen unterschie-
den, um zu analysieren, unter welchen Rahmenbedingungen diese Trenddnderungen deutli-

cher ausfallen.

Als Analysemethode kam hierfiir eine Serie von 24 linearen Regressionen zum Einsatz, deren
Ergebnisse in den Tabelle 50 —Tabelle 53 dargestellt sind. Dabei war jeweils eine Verkehrsnach-
fragekenngrofRe, z. B. MIV-km pro Person und Woche, die erklarte GréRe. Als erklarende Vari-
able kamen pro Regression jeweils drei GroBen zum Einsatz. lhre Bedeutung und die der Kon-
stanten werden im Folgenden mit der jeweiligen Interpretation des Parameterschatzwertes

beispielhaft erlautert:

1. Konstante (INTERCEPT):
Die Konstante (=INTERCEPT) gibt an, welcher Mittelwert fiir 1995 sich fur Personen
ergibt, auf die die Dummyvariable nicht zutrifft, also etwa fiir Frauen bei der Untersu-
chung der EinflussgroRe Geschlecht (MANN).

2. Dummyvariable fiir untersuchte EinflussgréfSe (z. B. das Geschlecht, MANN):
Der Parameterschatzwert gibt an, welcher Wert zur Konstante hinzuaddiert werden
muss, um den Mittelwert fiir Manner fur 1995 zu erhalten.

3. Anzahl Jahre seit 1995 (JAHR):
Der Parameterschatzwert gibt an, welche Veranderung sich im Mittel pro Jahr seit
1995 fiir Personen in beiden Gruppen (also Madnner und Frauen) ergeben hat. Da fur
eine Personengruppe (MANN) ein weiterer Schatzer aufaddiert werden muss (siehe
4.), gibt der Schatzwert JAHR im Beispiel genau die Veranderung bei den Frauen an.

4. Gekreuzte Variable von untersuchter Einflussgréf3e und Jahr (z. B. MANN x JAHR):
Der Parameterschatzwert gibt an, welcher zusatzliche Wert fiir Personen, auf die die
Dummyvariable zutrifft (hier: Manner), zu 3. hinzuaddiert werden muss, um die Ver-
anderung z. B. bei den Mannern von Jahr zu Jahr zu beschreiben.

Die Erkldrungsgehalte der Regressionen (R-Quadrat) fallen erwartungsgemaR sehr gering aus.

Allerdings dienen diese Regressionen auch nicht dazu, Nachfrage moglichst weitgehend zu



erklaren. Stattdessen soll der Einfluss des Zeitverlaufs auf die Nachfrageentwicklung bei unter-

schiedlichen Personengruppen dargestellt werden.

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse in Bezug auf die Entwicklung der Verkehrs-
nachfrage junger Erwachsener zwischen 18 und 30 Jahren, die aus dieser Analyse abgeleitet

werden kénnen, getrennt nach vier untersuchten EinflussgrofRen dargestellt.

7.5.1 Verkehrsnachfrageentwicklung nach Geschlecht

Signifikante Riickgdnge der MIV-Nutzung liegen bei Mdnnern und Frauen vor. Sie fallen bei
Mannern, die 1995 knapp 90 km mehr Fahrleistung aufwiesen als Frauen, deutlich starker aus
als bei den Frauen. Frauen haben ihre OV-Fahrleistung mehr gesteigert als Manner, die jedoch
im Ausgangsjahr einen Vorsprung von 23 km pro Woche hatten. Demgegeniiber wiesen Man-
ner 1995 eine etwas geringere Verkehrsnachfrage mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln auf
als Frauen, haben aber in diesem Bereich starker zugelegt. Insgesamt lasst sich eine Anglei-
chung des Verhaltens von Mannern und Frauen konstatieren, mit einer gleichzeitigen Verlage-

rung vom MIV auf andere Verkehrsmittel.



Tabelle 50: Entwicklung der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsnachfrage von Personen im Alter von 18 bis 30
von 1995 bis 2009 nach Geschlecht (Ergebnisse linearer Regressionen)

Variable Erlduterung Motorisierter Offentliche Nichtmotorisierte
Individualverkehr Verkehrsmittel Verkehrsmittel

Km Wege Km Wege Km Wege

Woche | woche | Woche Woche | Woche | Woche
INTERCEPT Mittelwert Frauen 1995 255,5%* | 19,0** | 33,8** 1,7%* 11,2%* 7,6%*
MANN Delta Maénnern gegenlber 88, 7** 0,0 23,2+ 0,6 22,8 2,0%

Frauen 1995

Jahrliche  Veranderun fur
JAHR _ e -4,0% | -05%* | 55%x | (2% 01 0
beide Geschlechter seit 1995

MANN x Zusatzliche jahrliche Verande-
rung fiir Méanner gegeniiber -6,3** -0,1 -2,1 -0,1%* 0,5%* 0,1*

JAHR Frauen seit 1995

R-Quadrat Erklarungsgehalt des Modells 0,023 0,04 0,013 0,02 0,01 0,01

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

§(|T Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel

7.5.2 Verkehrsnachfrageentwicklung nach Raumtyp

Als unterschiedliche Raumtypen werden in diesem Zusammenhang die Kerngebiete von Stad-
ten nach der Einteilung von BIK-Regionen und Verflechtungsgebiete
(BIK ASCHPURWIS + BEHRENS GmbH, 1999) ab 50.000 Einwohner (STADT) unterschieden von
anderen Gebieten. ErwartungsgemaR fallt in den Stadten die MIV-Nutzung geringer und die
OV-Nutzung héher aus. Allerdings ist die OV-Fahrleistung im Gegensatz zum OV-Aufkommen in
den Stadten nicht signifikant héher als auRerhalb der stadtischen Kerngebiete. Dies ist plausi-
bel, da Stadtbewohner zwar hiufiger, aber kiirzere Strecken mit dem OV fahren. Nichtmotori-
sierte Verkehrsmittel werden in den Stadten ebenfalls mehr genutzt. Seit 1995 ist in Stadt und
Land die Nutzung des MIV signifikant zurlickgegangen, die Nutzung der anderen Verkehrsmit-
tel ist gestiegen. Signifikante Unterschiede zwischen Stadt und Land in der Entwicklung zeigen
sich nur beim OV, der in Bezug auf die Verkehrsleistung in der Stadt etwas mehr zulegen konn-

te. Insgesamt zeigen sich somit dhnliche Entwicklungen in der Stadt und auf dem Land.




Tabelle 51: Entwicklung der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsnachfrage von Personen im Alter von 18 bis 30

von 1995 bis 2009 nach Raumtyp (Ergebnisse linearer Regressionen)

Variable Erlduterung Motorisierter Offentliche Nichtmotorisierte
Individualverkehr Verkehrsmittel Verkehrsmittel
Km Wege Km Wege Km Wege
Woche | Woche | Woche Woche | Woche Woche
INTERCEPT | Mittelwert Land 1995 325,7** | 20,7** 41,0** 1,1%* 7,6%* 5,1%*
STADT o St seRenber B 0,400 | aste | 188 | 260 | 57t | 37v
JAHR Jahrliche Ver.":in.derung far 5 5% 0,4%* 2 7%* 0,1%* 0,4%* 0,1
Stadt und Land seit 1995
STADT x Zusatzliche jahrliche Verande-
rung fiir Stadt gegeniiber Land -1,7 -0,1 3,0* 0,1 -0,1 -0,1
JAHR seit 1995
R-Quadrat Erklarungsgehalt des Modells 0,037 0,1 0,023 0,11 0,023 0,037

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

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

7.5.3 Verkehrsnachfrageentwicklung nach Pkw-Verfiigbarkeit

Pkw-Verfligbarkeit ist hier definiert als Flihrerscheinbesitz der Person bei gleichzeitigem Pkw-

Besitz des Haushaltes. ErwartungsgemaR fallt die MIV-Nutzung von Personen, die einen Pkw

zur Verfigung haben, deutlich hoher, die Nutzung anderer Verkehrsmittel deutlich geringer

aus als bei Personen, die keinen Pkw zur Verfligung haben. Signifikante Verhaltensdnderungen

zeigen sich jedoch nur bei Personen mit Pkw (mit Ausnahme einer leichten Abnahme nichtmo-

torisierter Wege bei Personen ohne Pkw). Personen mit Pkw weisen Nutzungszuwichse bei OV

und nichtmotorisierten Verkehrsmitteln auf, gleichzeitig ging die MIV-Nutzung zurtick. Alles in

allem deutet jedoch vieles darauf hin, dass ein GroRteil der Anderungen im Aggregat daher

kommt, dass die Zahl der Personen ohne Pkw im Betrachtungszeitraum zugenommen hat

(Zumkeller, et al., Deutsches Mobilitdatspanel (MOP) — wissenschaftliche Begleitung und erste

Auswertungen, 2008).




Tabelle 52: Entwicklung der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsnachfrage von Personen im Alter von 18 bis 30
von 1995 bis 2009 nach Pkw-Verfiigbarkeit (Ergebnisse linearer Regressionen)

Variable Erlduterung Motorisierter Offentliche Nichtmotorisierte

Individualverkehr Verkehrsmittel Verkehrsmittel

Km Wege Km Wege Km Wege

INTERCEPT Mittelwert Pkw-lose 1995 106,2** | 7,9** |105,3** | 6,9** 20,0** | 11,2**

PKWVERF Delta Pkw-Verflger gegentber | )5 gux | 19 3%% | gp,5%% | -54%* |.113%% | -52%*
Pkw-losen 1995

Jahrliche Veranderung fur Pkw-

JAHR Verfiiger und Pkw-lose seit -2,0 -0,2 0,1 0 0** -0,3**
1995
PKWVERF x Zusatzliche jahrliche Verande-

rung Wert fiir Pkw-Verfiger -5,0 -0,3* 4,8% 0,2** 0,4* 0,4**

JAHR gegenlber Pkw-losen seit 1995

R-Quadrat Erkldrungsgehalt des Modells 0,06 0,129 0,016 0,075 0,024 0,013

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

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

7.5.4 Verkehrsnachfrageentwicklung nach Bildungsstand und Lebensphase

Bei dieser Analyse wurde zum einen differenziert nach Personen mit Hochschulreife (Abitur)
und ohne Hochschulreife. Es ist zu beachten, dass Personen, die noch in der Schule sind, i. d. R.
die Hochschulreife noch nicht erworben haben. Das fuhrt dazu, dass Personen mit Hochschul-
reife in der Tendenz etwas alter sind. Des Weiteren wird nach der Lebensphase der jungen

Erwachsenen differenziert:

e Berufstatige: Voll- oder Teilzeit Beschaftigte
e Kind: junge Erwachsene, die mit Kindern unter 18 im Haushalt leben, unabhangig da-
von, ob sie Haushaltsvorstand sind oder ob sie erziehungsberechtigt gegeniliber den

Kindern sind

Wahrend Personen mit und ohne Hochschulreife sich in Bezug auf ihre MIV-Nutzung kaum
unterscheiden, weisen diejenigen mit Abitur eine deutlich héhere Nutzung von OV und nicht-
motorisierten Verkehrsmitteln auf. Die Berufstatigkeit zeigt eine deutliche Verschiebung hin
zum MIV. Leben junge Erwachsene mit Kindern unter 18 im Haushalt, so ist eine geringere

Nachfrage im MIV als auch im OV zu beobachten.




Signifikante Unterschiede bei der Entwicklung der Verkehrsnachfrage in den letzten 15 Jahren

sind nicht zu konstatieren. Alleinig die leichte Zunahme von Wegen im MIV bei jungen Erwach-

senen mit Kindern im Haushalt ist signifikant.

Tabelle 53: Entwicklung der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsnachfrage von Personen im Alter von 18 bis 30
von 1995 bis 2009 nach Bildungsstand und Lebensphase (Ergebnisse linearer Regressionen)

Variable Erlduterung Motorisierter Offentliche Nicht-
Individual- Verkehrsmittel Motorisierte
verkehr Verkehrsmittel
Km Wege Km Wege Km Wege
Woche | Woche | Woche| woche| Woche| Woche
INTERCEPT Mittelwﬂert 19.95, kein Abitur, Nicht- 267%* 18,9%* | 45,4%* 2 5 8,2%* 5,7%*
Berufstatig, Kinderlos
JAHR Jahrliche Veranderung seit 1995 -7* -0,5%* 1,5 0,1* 0,5%* 0,1
ABITUR Delta mit Abi gegenuber ohne Abi 2 3,15 47,7%* 1,6%* 3,7+ 2 g%
1995
ABITUR x Zusatzliche jahrliche Veranderung
des Wertes fiir mit Abi gegeniiber 1 0,1 2,2 <0,1 -0,3 -0,1
JAHR ohne Abi seit 1995
. Delt: Berufstati Nicht-
BERUFSTATIG | o clowler s WA gows | 35 | 214 | -1,7%% | -07 | -1,2
Berufstatigen 1995
BERUFSTATIG Zusatzliche jahrliche Veranderung
des Wertes fiir Berufstitige gegen- 1 -0,1 1,3 <0,1 -0,1 <0,1
ol iiber Nicht-Berufstatige seit 1995
KIND Delta .I.Erwachsene mit Kind im HH _57% 2.1 14,2 03 23 2 01%*
gegenlber kinderlose HH 1995
Zusétzliche jahrliche Verdnderung
des Wertes fir Erwachsene mit
KIND x JAHR o B . 3 0,3* 0,4 <0,1 -0,1 -0,1
Kind im HH gegentber kinderlose
HH seit 1995
R-Quadrat Erkldrungsgehalt des Modells 0,0670 | 0,0379 | 0,042 0,065 | 0,0228 | 0,0081

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

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
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Statistiken der Tankbucherhebung

Anhang B
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45 Hubraumklassen des Pkw-Bestandes in Deutschland
seit dem Jahr 2002
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Frihjahrsmonatsfahrleistung in Deutschland seit dem Jahr 2002
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Flotten- und Durchschnittsverbrauch in Deutschland
seit dem Jahr 2002
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9.0 Durchschnittsverbrauch in Deutschland seit dem Jahr 2002
nach Antriebsart
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