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1 Einleitung

Um Veranderungsprozesse im Mobilitatsverhalten im zeitlichen Langsschnitt abbilden und
untersuchen zu kdnnerwird seit 1994jahrlichdas Deutsche Mobilitatspanel (MO&hoben.

Das MOP ist einBrhebung im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infra
struktur (BMVI) zum Mobilitdtsverhalten der in Deutschland lebenden Bevdlkerung.

Die Studiast alszwestufige Haushaltsbefragungonzipiert In der Erhebung im Herbst berich

ten die Erhebungsteilnehmeaus reprasentativ ausgewahlten Haushaltéper die Alltags
mobilitat im Zeitraum einer Wochdlle Personerab zehn Jahréillen hierzuWegetagebiicher

aus, indenenlInformationen zu allen in diesem Zeitraum durchgefiihrten Ortsveréanderungen
notiert werden. Zudem werden dieilnehmenden Personegebeten, Informationen zuele-
vanten mobilitdtsdeterminierenden Eigenschaftidmner Person (z. B. Alter, Berufstatigkeitidu

ihres Haushals (z. B. PkvBesitz, Anzahl Personen im Haushalt) anzugeben. Die Haushalte mit
PkwBesitzwerden im Frihjahr des Folgejahraagefragt die getéatigten Tankvorgénge und
Fahrleistungen ihrer Pkw Uber einen Zeitraum von acht Wochen in esogananntenTank

buch zu berichten. Das MOP ist eine Panelerhebung mit rotierender Stichprobe. Alle Haushalte
werden gebeten, in drei aufeinander folgenden &han der Erhebung teilzunehme®o ver

lasst jedes Jahr ein Teil der Stichprobe das Panel plaigmind wird durch neue Personen
aufgefrischt bzw. erneuert.

Der vorliegende Bericht befasst sich mit der im ZeitraamSeptember2019 bis Februar2020
durchgefihrten Erhebungur AlltagsmobilitatMethodik und Ergebnisse delurchgefiihrten
Erhebungzur Alltagsmobilitésowie der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch im
Frihjahr 2020 werden dargestellt.Die vom Institut fur Verkehrswesen (IfV) des Karlsruher
Instituts fur Technologie (KITaufbereitetenDatensatze bilden die Grundlage derdiesem
Bericht ausgewiesenen Mobilitdtseckwerte. Bsinzelnen Analysenwerden ungewichtete
Daten, ein Teil der Gesamtstichprobe oder auch Daten vorangegangenéuBgggahre aus
gewertet ¢ dies istin denbetreffenden Abschnitten angegebebie MORJahresberichtever-
gangenerErhebungensowie Informationen zur Datennutzurgind auf der Projektwebseite
www.mobilitaetspanel.deeum Download bereitgestél

Der vorliegende Bericht ist wie folgt geedert: InKapitel2 werden langfristige Trends und
Veranderungen der Mobilitat fur den Zeitraum der It zehn Jahre dargestellt. Kapigebe-
schreibt dieErhebungsmethodikur Alltagsmobilitdiund Kapitel4 umfasst Auswertungen zu
den zentralen Mobilitdtseckwerteder Alltagsmobilitat der Erhebundgn Kapitel5 wird die
Erhebungsmethodikzu Fahrleistung und Kraftstoffverbrelu beschrieben. Die Ergebnisse sind
in Kapitel6 dargestellt.AbschlieRend gibiKapitel7 eine Ubersicht (iber ausgewahlte Analysen
zu speziellen Fragestellungen der Mobilithit. diesem Berichtsjahr liegt das Augenmerk auf


http://www.mobilitaetspanel.de/

den Themen Elektrofahrrad und Fahrrad, Pendelmobilitat Arzkiten von Zuhaus&infliisse
verschiedener Effekteauf das Mobilitatsverhaltensowie die Auswirkungen der Corena
Pandemie auf die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrd(mpitel8 umfasst eine
Ubersicht zu derDatenstrukturen der MOaten und die Moglichkeiten zum Bezug der
Daten. In Kapited werden die zentralen Mbilititskennwerte zur Alltagsobilitét der letzten
zehn Jahre zur Verfligung gesteilit Kapitel10 erfolgt dies fur die Kennwerte zu Fahrleistung
und Kraftstoffverbrauch.



2 Trends und Veranderungen in der Alltagsmobilitat

In diesem Kapitel werdedie auf Grundlage von Analysen der MORtenerkennbaren Ent
wicklungen und Prozessen Bereichder Alltagsmobilitat zszammengefasst. Basis fur die nach
folgerden Analysen ist das gemessene Mobilitatsverhalten der vergangenen zehn Jahre. | In
speziischen Fallen werden auch langer andauerashiwicklungen beicksichtigt.

2.1 Alltagsmobilitat

In diesem Abschnitt wird ein zusammenfassender Uberblick tiber die Entwicklung der Mobilitat
gegeben. Dafur erfolgt die Interpretation bzw. Ableitung der langfristigen Entwicklung fir die
Mobilitatsindikatorenund soziedemographische Gruppen mittels semantischer Beschreibun
gen. Neben der Interpretation der in Kapifetiargestellten Zeitreihen, erfolgt fur die differen
zierte Analyse von Teilgruppen auch eine Interpretation von Regressionskurven und deren
Stegung auf Basis der Zeitreihe. Sofern sich eine eindeutige Veranderung des Trends identifi
zieren lasst, kdnnen auch weiter zurtickliegende Jahre in die Interpnetatib einbezogen
werden¢ im MOP stehen Daten aus 26 Jahren als kontinuierliche Zeitreihe bereit. Unabhéngig
des analysierten Mobilitaisdikators weisen die Ergebnisse im Aggregat nur geringe Ver
anderungendes Verhaltensuf. Ursache hierfur sind zumnein stabile Rahmenbedingungen
(bzw. sich gegeseitig Uiberlagernde Prozesse) in der Gesellschaft. Zum anderen sind Anderun
gen im Verkehngerhalten von einer Dynamik gepraghd vergleichsweise seltene Ereignisse
(Zumkeller 2020)Die mdglichen erklarenden Ursachen in dechfolgenderiTabellen geben
dementsprechend nur Hinweise auf im Hintergrund ablaufende strukturelle Prozesse, erheben
jedoch keinen Aspruch auf Vollstandigkeit. Detaillierte Austmgen zur Alltagmobilitat
2019 und zu den Kenmerten der Alltagsmobifiit der letzten zehn Jahre finden sich in den
Kapiteln4 und 9.

In Tabelle2-1 ist die langfristige Entwicklung der Kennzahlen zu Fuhrerscheinbesitz und Pkw
Verflgbarkeit im Haushalt sowie der Mobilititseckwerte Verkehrsbeteiligung, Verkehrsauf
kommen und Verkehrsleistgndargestellt. Die Darstellung ist differenziert nach Alter und Ge
schlecht. Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Trends der Vergangenheit
durch die Erhebung 2019 bestatigt werden kdnnen.

Tabelle 2-2 fasst die Entwicklung des Verkehrsmittelwahlverhaltens in unterschiedlichen
Alterggruppen zusammen. Auch fir diese Entwicklungen fugen sich die Werte fur das Jahr
2019 insggesamt in die Zeitreihe der Vorjahein. Es sei jedoch fur die Ergebnisinterpretation
darauf hirgewiesen, dass in vereinzelten Teilgruppen vergleichsweise kleine Stichprobenum
fange voliegen.



MobilitatskenngroRe

Entwicklung langfristig (im Verlauf der letzten 10 Jahre)

Personengrupps

Trend

Erklarende mégliche Ursachen

Fuhrerscheinbesitz

sehr geringe Zunahme

Stabilitat bei Mannern, sich abschwéchende Zunahme
bei (&lteren) Frauen (Kohorteneffeﬂ()

Pkw-Verfligbarkeit
(mind. 1 Pkw im Haus-
halt und Fihrerschein)

Manner
Frauen|
WNy 3 S NJ

Altere (> 60

[92])

sehr geringe Zunahme

Stabilitat

sehr geringe Zunahme

ayejnge punahmen

sehr geringe Zunahme

Absehbares Auslaufen von Kohorteneffekten bei Alteren
zunehmende Pkw-Verfligbarkeit bei Jingeren

Nachholmotorisierung insbesondere bei Frauen iber 60 Jg
(Kohorteneffekt)

Nach bildungsbiographisch bedingten Abnahmen in den 00
Jahren, spaterer Pkw-Erwerb im Lebenszyklus
Ubernahme des Pkw aus friiheren Lebensphasen insbeson
bei Frauen (Kohorteneffekt

Verkehrsbeteiligung

Geringe Abnahmen

Zunehmende Inh&usigkeit durch Digitalisierung (Home-Off
Nutzung digitaler Medien in der Freizeit)

Mobilitatszeit

sehr geringe Abnahmen

Zunehmende Substitution physischer durch virtuelle Mobilit

Verkehrsaufkommen geringe Abnahme Substitution physischer durch virtuelle Mobilitét, Alterung
Manner geringe Abnahme Substitution physischer durch virtuelle Mobilitat
. Steigende (Teilzeit-) Erwerbsquoten, Substitution physisch
Frauen  geringe Abnahme durch virtuelle Mobilitat
WNY 3SNE oginge plinahme Substitution physischer durch virtuelle Mobilitat
Altere (> 60}  sehr geringe Abnahme zunehmende Anteile Ho.chbetagter,. .S'L.Jbstltutlon physischg
durch virtuelle Mobilitat
Verkehrsleistung Stabilitat Steigende Erwerbsquotenl gnd Realelnk(.m)m.eh, Dampfun
aufgrund von Urbanisierung und Digitalisierung
Manner|  sehr geringe Abnahme Substitution physischer durch virtuelle Mobilit&t
Frauen  sehr geringe Zunahme Zunehmende Erwerbstatigkeit (Kohorteneffdkt
N Al L, Mehr Fernmobilitat, Dampfung durch Urbanisierung und
WNY'3 SN safikgeongeizunahme vermehrt inhausige Freizeitbeschéaftigung
Altere (> 60 Stabilitat Kompensation: Steigende Erwerbsquoten bei den 61- bis

Jéhrigen versus steigende Anteile Hochbetagter

! Eine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede
Kohorten (z. B. im Mobilitatsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einfliisse zurlickfihren,
man von einem Kohorteneffekt.

T

Quelle: Deutsches Mobilitatspar|

Tabelle2-1:

und Alter (2010 bis 2019

LangfristigeEntwicklung der Atagsmobilitat ¢ Mobilittseckwerte nach @schlecht



Jugendliche (10-11
Jingere (18-35

Mittleres Alter (36-60

Altere (>60

Verkehrsmittel Entwicklung langfristig (im Verlauf der letzten 10 Jahre)
Personengrupps Trend Erklarende mogliche Ursachen
ZU FUR sehr geringe Abnahmen Substitution insbesondere durch virtuelle Mobilitat, zuneh-|

[) sehr geringe Abnahme
) Stabilitat

Stabilitat

geringe Abnahme

mende Wegléngen sind vielfach fir Wege zu Ful zu we

Entfernter gelegene Schul- und Ausbildungspléatze

Rolle des ZufuRgehens im multimodalem Mix ist definiert

Hohere Fuhrerschein- /Pkw-Besitzquoten, Substitution vo
FuRwegen durch motorisierte Wege

Fahrrad

Jugendliche (10-11

Jingere (18-35

Mittleres Alter (36-60

nach Zunahmephase
Stabilisierung

) nach Abnahmephase
Stabilisierung

nach Zunahmephase
Stabilisierung

nach Zunahmephase

Stabilisieruna

Zunehmende Akzeptanz des Fahrrads als Verkehrsmittel
Alltag, Zunahme multimodaler Verhaltensmuster

Entfernter gelegene Schul- und Ausbildungsplatze, Substity
durch bzw. Nutzung des OV und MIV

Urbaneres Leben, Rolle des Fahrrads im multimodalem Mi
definiert

Rolle des Fahrrads im multimodalem Mix ist definiert

Jingere (18-35

Altere (>60 Stabilitat -
Motorisierter —_ . A .
Individualverkehr (MIV) Stabilitat Kompensation gegenlaufiger Entwicklungen
Jugendliche (10-17) Stabilitat -

Nach Abnahmephase
Stabilisieruna

Kompensation: Zweitmotorisierung versus zunehmend

(9)%)
Jugendliche (10-17
Jingere (18-35

Mittleres Alter (36-60

Altere (>60

Mittleres Alter (36-60 Stabilitat multimodales Verhalten
Altere (>60 Stabilitzt Auslaufen der Kohoneneffek{e.jurch héhere Fihrerschein- u
Pkw-Besitzquoten
Offentlicher Verkehr . multimodale Verhaltensmuster,
Stabilitat

Nach Zunahmephase
Stabilisierung

)

nach Zunahmephase
Stabilisierung

)

Stabilitat

Stabilitat

Akzeptanz des OV fir bestimmte Muster

Entfernter gelegene Schul- und Ausbildungsplatze, Substity
nicht-motorisierter Wege

Stabile Bevélkerungsverteilung Stadt/ Land, Rolle des OV
multimodalen Mix definiert

Etablierung von multimodalem Verhalten

Nach Abnahmephase (héhere Fihrerschein- und Pkw-
Besitzquoten) Etablierung multimodalen Verhaltens

! Eine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede
Kohorten (z. B. im Mobilitatsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einflisse zurtickfiihren,
man von einem Kohorteneffekt.

AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspar

Tabelle2-2:
nach

Alter (2010 bis 2039

Langfristige Entwicklug der Alltagsmobilitdét¢ Modal Split (Verkehrsaufkmmen)



2.2 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch

Der PkwBestand in Deutschland wéachsetig. Avischen Januar 2Q1lund Januar 202&uchs
der Bestandson 42,3 Millionen auf 477 Millionen Pkw anln der letzten Dekade nahm insbe
sondere der Bestand an afen Fahrzeugen zu; idanuar 202Qvaren rund 2% des Pkw
Bestands in Deutschland 10 Jahre und &téieser Anteil hat sich in den letzten zehn Jahren
leicht erh6ht.Pkw mit Ottomotor machen nach wie vor den Grof3teil der deutschenfé&tie
aus. Ihr Argil nahm jedoch in der letzten Dekade um rund sieben Prozentpunkte ab, &f 66
im Jahr 2020Gestiegen sind hiregen die Anteile von Pkw mit Dieselmotoren §82n 2@0)
und von Pkw mit alternativen Antrieben 2 in 2@0), wenn auch auf sehr niedrigemiveau
Besonders (Plutn Hybride) wurden im vergangenen Jahr vermehrt zugelassen. Hier ist eine
Veranderung um 586 zum Vorjahr zu beobachtéKraftfahrtBundesamt 2020b)Durch die
steigende Marktdurchdrigung der Hybridund Elektrdahrzeuge wirddie Bedeutung der
Tankbuchund Ladebuchuswertungnweiter zunehmenda die Flotte differenzierter wird.

Die Frihjahrsmonatsfahrleistung betragt in der Erhebung02®4 km je Pkw und liegt damni
deutlich niedriger alslie der VorjahreDieser deutliche Rickgang istrdéinschréankungen des
offentlichen Lebens durch die CoreRandemie zuzuschreiben und bei der Interpretation des
langjahrigen Trends zu beachtddie Einschrankungen des offentlichieebens hatten zur Fol
ge, dass durchspw.das vermehrte Arbeiten von Zuhause und Kontaktbeschranku@yen
veranderungen nicht notwendig wareanterbunden bzw. nicht getatigt wurden.

Dieselfahrzeuge werden nach wie vor interer genutzt als Pkw mitt@motor. In der Ef
hebung 202Metragtder durchschnittliche ¥rbrauchder Dieselfahrzeuge 7,4 1/100n. Dieser
Wert bleibt damit aufeinem konstanterNiveau.ln Kapitel10 sind detaillierte Auswertungen
zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch zu finden.



3 Alltagsmobilitat: Methodik

In Kapitel3 wird die Methodik der Datenerhebung undufbereitung der Alltagsmobilitéat 291
beschrieben.Im ersten Abschnitt werden die Erhebungsdurchfihrung und die Bruttestich
probe beschrieben Die amlfV durchgefiihrten Plausibilisierungsarbeiten, Analysen zur resul
tierenden Nettostichprobe und zu Berichtsmudigkeitseffekten sowie die Methoden zur Daten
gewichtungsind in den nachfolgenden AbschnittertusammengefassiDie Erhebungsunter
lagen (PapierVersion) sowie vertiefende Informationen zur Datenerhebundes Erhebungs
instituts werden im Downloadbereichder Projekthomepage www.mobilitaetspanel.dg

bereitgestellt

3.1 Erhebung

In der Erhebung zur Alltagsmobilita019 wird die Mobilitat von Mitgliedern privater Haus
halte erfasst. Folgende Kohortsind in der Erhebung enthalten

- Kohorte 20% (Haushalte, die zum dritten Mal am MOP teilnehpen
- Kohorte 208 (Haushalte, die zum ziten Mal am MOP teilnehmgn
- Kohorte 209 (Haushalte, die im Jahr 29heu angeworben wurden

In der Erhebung zur Alltagsmobilitat wird die Mobilitdt von Mitgliedern privater Haushalte er
fasst. Alle Bewohner eines Haushalts ab einem Alter von zehnnJaleelen gebeten, ein
Wegdagebuch lbeden Zeitraumeiner Woche (sieben Tage) zu fiihren. Da die Teilnahme am
MOP auf freiwilliger Basis erfolgt, kann jede Person unabhasmgiglen anderen im Haushalt
lebenden Personen entscheiden, ob sie ein persondiahlegetagebuch ausfiillen méchte oder
nicht. im Wegetagebuch werden alle Wege einer Person im Zeitraum von sieben aufeinander
folgenden Tagen dokumentiert. Die Erhebungsteilnehmer werden gebeten, fir jedeni#/eg d
genutzten VerkehrsmittelWegezweck, dieurlickgelegteEntfernungsowie denBeginn und
dasEnde eines Weges (Uhrzeitem)zugeben Das Wegetagebuch kann in Papierform oder
online ausgefullt werden.

Die Erhebungsteilnehmewerden dartiber hinaugebeten einen Haushaltsfragebogen auszu
fullen, in welchem sie neben Fragen zum Haushalt (z. B. Wohnlage, Anbindung an den Offent
lichen Verkehr) auch Fragen zu den einzelnen Haushaltsmitgliedern (z. B. Alter, Geschlecht,
Fuhrerscheinbesitz) beantworten. Die Teilnahme an der Befragung kann schpifitittisch

oder online erfolgen.


http://www.mobilitaetspanel.de/

3.1.1 Bruttostichprobe

Die Grundlage der Bruttostichprobe umfasst die vom Erhebungsinstitut gelieferten Daten. In
dieser sind im Jahr 201Angaben zu 864 Haushalten, 3.82 Personen und 7216 Wegen
enthalten. Bevor die Daten vonrlebungsinstitut ausgeliefert wurden, wurden bereits erste
Dateraufbereitungs und Plausibilisierungsschrittm Erhebungsinstitudurchgefihrt.

3.1.2 Rekrutierung der Erhebungsteilnehmer

Neue Haushaltewerden im MOP sowohl tGber dé&estnetztelefon alsauch tber den Mobhil
funk angeworber{DualFrame) Dadurch soll sichergestellt werden, dass auch Haushalte ohne
Feshetzanschlussni der Anwerbung erreicht werden. Dies fltati einer Verbesserung der
Reprasenativitat der Stichprobemussjedoch bei deiGewichtung auf Haushaltsebene beriick
sichtigt werden giehe AbschnitB.5).

2019wurden insgesamt Z3 Haushaltefiir die Kohorte 201%eu argeworben Bei434 Haus
halten erfolgte der initiale Kontakt tUber das FestnetztelefoB89 Haushalte wurden im Mobil

funk angeworben. Die im Mobilfunk angeworbenen Haushalte bilden zusammen mit den in
den Jahren 204 und 2018m Mobilfunk gewonnenen Haushalten diobilfunkstichprobe.

3.1.3 Berichtszeitraum

Die Erhebung zur Alltagsmobilitaurde von Septembef019 bis Februar 202@lurchgefihrt.
Der letzte Berichtstag der Erhebung zur Alltagsmobilitat 2019 war am 06.03120%tbildung
3-1 ist die Anzahl dewrollstindigenWegetageblcher, die in den jeweiligen Kalenderwochen
des Erhebungszeitraumes von den einzelnen Kohaatesgefullt wurden dargestellt Die Zu-
ordnung der Wegeagebticher zu deKalenderwochen erfolgt auf Basis d2atunms des ersten
Berichttages.

Am 27.01.2020 wurde der erste Fall einer Infektion mit dem Coronavirus in Deutschland ge
meldet (Bundesministerium fiir Gesundheit (BMG) 2028in 11.03.2020 erfolgte eine Ein
stufung zur Pandemie und es wurde eing. Lockdown herbeigefiihrt, der deutliche Aus
wirkungen auf das Mobilitatsverhalten der Bevélkerung zur Folge hatte. Es ist davon auszu
gehen, dass das Mobilitdtsverhalten der Personen, die im Januar und Februar berichtet haben,
von den Entwicklungen iBerichtszeitraum unbeeinflusst blieb.

Das Erhebungsinstitut gilden teilnehmenden Personerinen Zeitraum vor, in dem das
Wegdagebuch ausgefullt werden sollm Schulferien oder Feiertageus dem Erhebungszeit
raum auszusparen, wurdemter Beriicksichjung des Bundeslands des Haushaltes bei der Zu
ordnung der jeweiligen Erhebungswockiée Kohorten in zwei Splits aufgeteifir die Er



hebung 2019varen dies die Kalenderwochen 37, @8d 42, 43 fir die Kohorten 2017, 2018
(Wiedeiholer). Die Kohorte 2@wurde in den Kalenderwochet® und50 in 2A9 und in den
Kalendewochen 3 und 4 in 2020efragt (Spatbericht)Erfahrungsgemal ist die Vorweih
nachtszeit von untypischem Mobilitatverhaltdir die Alltagsmobilita{Einkaufe, Weihnachis

feiern etc.) durbsetzt, weswegen auf eine Erhebung in den Kalenderwochen 51, 52 in 2019
und der ersten Kalenderwoche in 2020 verzichtet wurde. Grundsatzlich kbrureh die zeit

liche Unterteilung der Erhebung aunterschiedliche Kalenderwochdwrze, besonders starke
Wettereinflisse (z. B. Regenperioden, Sturm, Schneefall) in den Auswirkungen auf das insge
samt gemessene Mobilitaterhalten reduziert werden
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Abbildung3-1: Zeitliche Verteiling vollstandig asgefullter Wegetagebiicher (20}9

Der Starttag der Erhebung igleichmaRigiber die Teilnehmer verteilt. Das bedeutet, dass je
weilsnur ein Siebtel der Befragten atemselbenwochentag mit der Erhebung beginnt. Dieses
Vorgehen erlaubt eslie Einflisse von Berichtseffekten (z. B. Berichtsmudigkeit) auf eie er
hobenen Mobilitatslaten im Wochenverlauf zu evaluieren.

Zur Erhoéhung der Riucklaufquote werden die teilnehmenden Personen, welche im vor
gegebenen Zeitraum den Bericht versaumt habéder aus personlichen Grinden (z.B. Urlaub)
spater teihehmen wollen, im Rahmen einer Nachfassung wenige Wochen nach dem vor
gegebenen Zaitum vom Erhebungsinstitut erneut angeschrieben und gebeten, ein Wegetag
buch fir einen neuen Zeitraum auszufiillddie Nachfassaktionen fanden in 2019 mit zeit
lichem Versatz in den Kalenderwochen 45 bis 48 fir die Kohorten 2017 und 2018 und in den
Kalenderwochen 34, 8 und 9 in 2020 fur die Kohorte 2019 statt, wobei auch hierbei die- (Vor
)Weihnachtszeit bewusst ausgpart wurde.



3.1.4 Erhebungsunterlagen

Die teilnehmenden Personekdnnenentscheiden, ob sie in Papierform oder online an der Er
hebung teilnehmen mdochteriDuatMode). Die Onlineversion des Fragebogens kaiiber
stationdre und mobileEndgerate aufgerufen weeth. Der Fagebogenund die Wegetage
bicher werden in Papierformmit der Post an die teilnehmenden Haushalte verschickt.

3.2 Datenplausibilisierung und Datenaufbereitung

Um eine hoheaund gleichbleibend®ualitat der Mobilitatsdatersicherstellen zu kénnerwur-
den am IfV sorgféltige Dateriifungen,-korrekturen und-erganzungeritir die Daten der All
tagamobilitat durchgefihrt. Die Plausibilisierung unterteilt sich in zwei Schritte: Vosjidk
sierung unckinzelfallplausibilisierungvelchenachfolgendoeschieben werden

3.2.1 Vorplausibilisierung

In derVorplausibilisierungverden dieVariablendes Haushalts und PersonefDatensatz, die

fur die Gewichtung und Analyse zwingend vorhanden sein mussen (z. B. Angaben zu Fahrzeug
besitz im Haushalt, Alter und Gasecht), auf Vollstandigkeit Gberpriftbazu wurden ié vom
Erhebungmstitut gelieferten Rohdaten (Bruttostichprobe) eingelesen und als HaushBks

sonenr und Wegedaten abgpeichert

Die Daten werderbei Bedarf korrigiert (z. B. auf Basis der Awgader Vorjahre)ln Einzel

fallen missen Datensatze von Haushalten oder Personen entfernt werden, wenn die Daten
eindeutig unvollstandig ungo flir die Gewichtung und weitere Analysenbrauchbarsind.
Generell wird der Grundsatz verfolgt, die erhobenen Informationen nach Moglichksit
mdglich zu nutzen In der Vorplausibilisierungverden die Personendaten in drei Gruppen
unterteilt:

- Personen mit WegetagebucbieseDateienthalt alle Persone ab zehn Jahre, die ein
Wegetagebuch ausgefillt haben. Die Mobilitibzw. Wegedaten dieser Personen
werden fir spatere Analysen genutmd es wird flr diese Personen auch ein Gewicht
auf PersoneftEbene erstellt

- Personen ohne Wegetagebuch: Dieser Dasgn umfasst Personen, die als Teil eines
Haushalts Angaben zu ihrer Person gemacht haben (z. B. Alter, Beruf), aber kein Wege
tagebuch abgegeben haben. AuRerdem sind Personen enthalten, die wesentliche
sozialemografische Informationen zu ihrer Person Bz.Geschlecht) nicht berichtet
haben und fir welche diese Information aus vorangegangenen Erhebungswellen nicht
nachvollzogen werden konnteFur diese Personen kann kein Gewichtungsfakter be



rechnet werden.Darlber hinaus enthalt der DatensaPersonen,die im Zugeder
nachfolgend beschriebenekinzelfallplausibilisierung in diese Kategorie verschoben
werden mussten, dadas Wegetagebuch erheblich®erichtsdefiziteaufweist oder
Bericht@bbruch vermutet wird.

- Kinder unter zehn Jahrén dieser Datei sinéPersonendaten von Kindern unter zehn
Jahre enthaltengda diesem MOP kein Wegetagebuch ausfillen.

3.2.2 Einzelfallplausibilisierung

Neben der Vorplausibilisierung waen alle Wegetagebuiiche einer Einzelfallprifung unter
zogen. Fur diese Prufung wird eine am éitwickelte und kontinuierlich Gberarbeitete Seft
ware vewendet, welche es ermdglicht, die Mobilitat sowie die Aktivitdten einer Person Uber
eine Woche zu visualisieren undplausible Berichtsangaben zu identifizierétnbildung3-2
zeigt die Arbeitsoberflache des Softwaretoolslér aktuellenimplementierung.

MOP - Alltagsplausibilisierung [u][~]
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Abbildung3-2:  Arbeitsoberflache des Softwaretools zilausibilisierung von Wegetagbiichern

In der Einzelfallplausibilisierungerden die Wegetagebicheauf Plausibilitat geprift Die
Einzefallplausibilisierung umfasst drei Teile:

- Untersuchung der Qualitat und Plausibilitdt der berichteten Wegeketten,
- Identifikation von Rundwegen und
- ldentifikation von Berichtsabbrechern.



Im ersten Teil der Plausibilisierung wird geprtft, ob die berichteten Wege und Wegeketten
plausibel sind. Die nachfolgend gelistetBéllekbnnenein Indizfiir unplausible Angabesein
und mussen individuell gepruft werden

- unplausible Geschwindigkeiten (zu hoch bzw. niedrig),

- zeitliche Uberlappug von Wegen (z. B. zweiter Wegner Person beginnt, bevor
erster Weg endet),

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

- Fehlenvon Wegen nach Hause,

- andere Fehler (z. B. Personen nutzen fir den Weg von zu Hause zum Arbeitsplatz zwei
Verkehrsmittel (intermodaler Weg)und berichten diesen Weg féalschlicherweise als
zwei getrennte Wege).

Wenn unplausible Wegetagebiicher vorliegen Wrehler vermutet werden, wird gepruft, ob
diese korrigiert werden koénnen. Im Zuge der Plausibilisierung werden Wege entfernt, ver
andert oder erganztAuBerdemwerden Verkehrsmittel, Uhrzeiten und Zwecleprift und
gof.korrigiert. Sollte eine Korrekturicht mdglich sein, werden die treffenen Personen in die
Datei Personen ohne Tagebuch verschoben und alle Wieger dPersonen entfernt.

In der Plausibilisierung werdemudem sogenannte Rundwege identifiziert. Runelye um
fassen Aktivitdten wie bspiekweise Joggen, eine Radtour, ein Spaziergang oder das Aus
fihren eines HundesDie Erhebungsteilnehmer kdénnen im Wegetagebusihen Rundweg
nicht direkt ameben, weswegen diesi der Plausibilisierungdentifiziert werden mussen.
Rundwege beginnen und dan am selben Ort und werden oftmals zu Ful3 oder mit dem-Fahr
rad durclgefuhrt. Indizien fur die Ermittlung von Rundwegen sind fehlende Heimwege und
typische Muster im Wochenverlauf (z. B. tagliches Ausfihren des Hundes). Identifizierte
Rundwege werden inAnschluss in den Daten mit einem eigenen Wegezweck ausgewiesen.
Auchfir die Erhebung 2019 wurdeHinweisezu Rundwege aus den Wegetagebiicheuom
Erhebungmstitut Ubermittelt, welche in der Datenaufbereitung urngblausibilisierung ein
flossen.

Des Weiteren werden in der Plausibilisierung Berichtsabbrecher identifiziert. Berichtsab
brecher sind Personen, die an keinem oder nur sehr wenigen Tagen ihr Wdgethgaisge

fullt haben, obwohl sie angegeben haben, dass sie an diesen Tagenhmebihichteinge
schranktwaren. Wenn ein Wegetagebuch mit keinen oder nur sehr wenigen Wegen vorliegt,
wird individuell geprift, ob Grinde fur das Berichtsverhalten vorliegen (z. B. Mobilitats
einschrankung, Krankheit an Berichtstagen) und wie die mobilen Tag#ieaBkrichtsvoche
verteilt sind (z. B. zum Ende der Berichtswoche werden keine oder deutlich weniger Wege als
zu Beginn berichtet). Nach dieser Prifung ist im Einzelfall zu entscheiden, ob das Wegetage



buch plausibel ist oder ob diese Person einen Besathtbrecher darstellt. In der Erhebung
2019 wurden bei dieser Prifung Wegeblicher vonsechsPersonen entfernt und die
Personen in die Kategorie Personen ohne Tagelwchchoben. Wie in AbschniB.4 dar-
gestellt, ist dieses Vorgehen gerechtfertigt.

Tabelle3-1 gibt eine Zusammenfassung Uber die durchgefihrten Plausibilisienumgder AH
tagsmobilitatserhbung 20D. In vielen Fallermussen bei fehlerhaften Wegetagebtichern
mehrere Korrekturen durdayefihrt werden, da Personen bestimmte Fehler im Bericht wieder
holen Jedoch ist zibetonen dassein Grof3teil der Wegetagebiicher allgemein veimer
hohen Berichtsqualitatzeugt

Art der Korrektur Fallzahl Anteil an allen Wegen
Wege einfigen/zusammenfassen/léschen 997 1,39%
Verkehrsmittel andern/einfiigen/léschen 179 0,25%

Uhrzeit &ndern 1724 2,40%

Entfernung éndern 358 0,50%

Wegezweck andern 236 0,33%

Rundweg identifizieren 487 0,68%

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspar
Tabelle3-1: Dokumentation der Fallzahlen der an den Wegetagebichern durchgefihrten

Anderungen (209)

3.3 Nettostichprobe

Die nach der Datenplausibilisierung verbliebenen Haushdhsrsonenund Wegedaten von
Personen ab zehn Jahren, die ein Wegetagebuch ausdedbin, bilden die Nettostichprobe.
Im Folgenden werden der Umfang der Nettostichprobe der Erhebun§, 20& Berichtsvoll
standigkeit sowie die Berichtswiederholung analysiert.

3.3.1 Umfang der Nettostichprobe

Nach der Datenaufbereitung ungblausibilisierung wdleibt eine Nettostichprobe von 153
Haushalten, die insgesamt 31 Personen umfasst. Die Personen berichteten zusammen
70.796Wege. Diese Daten bilden die Basis fur die Analysen des diesjahrigen MOP
Jahresberichts 2019/202Ruf Basis der Nettostichpbe wird eine Personentagesdatei-er
stellt, welcheaggregierte Mobilitdtseckwerte (z. B. Anzahl Wege, zuriickgelegte Entfernung)
fur jeden Berichtstag, differenziert nach Verkehrsmitteln und Wegezweckethalt De
Personetagesdatei umfasst 22.33Persmentage. Dartiber hinaus werden Datensatze von



Personen ohne Tagebuch2(l Personen) und Kindern unter zehn JahrdQRersonen) er
zeugt. Die zwei Datensatze stellen soziodemografische Informationen zu den -hicht
berichtenden Personen des Haushaltes bereit

Die Nettostichprobe teilt sich wie folgt auf die jeweiligen Kohorten auf:

- Kohorte 207 (Drittberichter): 539 Haushalte mit911 Personendavon 302Persoren
in der Mobilfunkstichprobe (3%0),

- Kohorte 208 (Zweitberichter): 596 Haushalte mit1.009 Personen, davon 407
Personen in der Mobilfunkstichprobe430),

- Kohorte 209 (Erstberichter)718 Haushalte mit 271 Personen, davon®. Persoren
in der Mobilfunkstichprobe (4%).

Der Anteil von Personen mit Erstbericht in der Nettostichyer betragt in der Erhaing 20D
39% und ist damiein Prozentpunkt geringer als in 2018 %)

DerHaushaltsund Personenbogekann sowohin Papierformals auchonline ausgefillt wer
den. 222 Haushalte (126) haben den Haushaltsnd Personenbogen online ausgefullt. Hbier
wurden soziodemografische Inform@nen von 368 Personen mit Wegetagebt online er
fasst. Von diesen@B Personen habed31 Personen das Wegetagebuch efals online ge
fuhrt.37 Personen hingegen haben das Wegetagebuch in Papierform ausgefiillt, atsvohl
Haushaltsbogen online ausgefillt wurdeamit liegt der Anteil Personen, die aaklielilich
online berichtet habenHaushalts und Personenbogennd Wegetagebuch) bei 24 Insge
samt haben 88 Personen (2 %) das Angebot des Onlivéegetagebuches gaitzt. Seitder
Eirflhrung des OnlindVegetagebuchesst eine leichteZunahme des Anteils der Personen zu
verzeichnen, die diesen Berichtsweg wahl&iese Zunahme kann unter anderem auf eine
stetige Verbesserung der onlifkgagebogen zurtickgefuhrt werden.

3.3.2 Vollstandigkeit

Die Teilnahmeam MOPist freiwillig. Daherkann nicht garantiert werden, dass alle Haughal
mitglieder, die berechtigt sind ein Wetpagebuchauszufiillen ein Wegetagebuclauch tat
sacHich fiihren und einreichenDartber hinaukonnen imZugeder Plausibilisierungsschritte
Daten einzelner Personen auf Grund von fehlendegaben im Personenbogen odedatan
ten Berichtslefiziten(Beichtsébbrechel) ausgeschlossewerden (vgl. AbschnitB.2).

Tabelle 3-2 stellt die Vollstdndigkeit von Mobilitatsdaten auf Haushaltsebene, differenziert
nach HaushltsgroRRe, in deErhebung 201%@ar. Die Darstellung bericksichtigt, dass sich die
Analyse nur auf Reonen ab 10 Jahre bezieht, von denen ein Wegetagebetbrdert wird



Entsprechend wirdbeispielsweisein 4PersonerHaushalt mit zwei Kindern unter Dahreals
a@i NYyRAIG SAy3aASaddzFdzr 6Syy 0SARS 9NBI OKaSyS

Insgesamt liegen in der Erhebung 2®bei & % dler Haushalte die Wegetagebticher in voll
standiger Anzahl varDieser Anteil hat sich gegentber dem Vorjahr nicht verandert und ist auf
einem hohen NiveauEs sollte auchweiterhin beobachtet werden ob in der fchsten
Erhebung eine ahnlich hohe Berichtsvollstandigkeit erzielt werden kann.

Grundsatzlich istiee hohe Berichtsvollstandigkeit in Haushalten aus verschiedenen Griinden
anzustrebenZum einerkanndie AnalyselesMobilitatsverhaltersim Kontext von Hausalten
nur dann durchgefihrt werden, wenn Haushalte mit vollstandigen Wegetagebcher vorliegen.
Zum anderemmussen bei vollstandiger Berichtsabgabe in einem Haushalt in Summe weniger
Haushalte neu angeworben werden, ugine vergleichbar grof3dé’ersonensticprobe zu

erzielen.
VoIIstandlgk?lt von HaushaltsgroRe (Personen ab 10 Jahren)
Wegetagebiichern
Anzahl Wegetagebucher 1 Person 2 Personen 3 Personen 4 und mehr
Personen
vollstandig 100% 81% 68% 75%
1 Person fehlt 0% 19% 20% 12%
2 Personen fehlen 0% 0% 12% 5%
3 und mehr Personen fehlen 0% 0% 0% 8%
Summe 100% 100% 100% 100%
AT Quelle: Deutsches Mobilit
Tabelle3-2: Vollstandigkeit der Wegetagebicherauf Haushaltsebene, diffemeziert nach Haus

haltsgréRe (2019

3.3.3 Wiederholraten

Das MOP ist als Panel mittimvender Stichprobe konzipiertDas bedeutet, dass alleeil-
nehmenden Personegebeten werden, in drei aufeinander folgenden Jahren an der Erhebung
teilzunehmen.So verlassjedes Jahr ein Teil der Stichprobe das Patehmafiig undwird
durch neuePersonenaufgefrischt bzw. erneuertDeses Vorgehen erlaubt, Verdnderungen
und Stabilidt auf intrapersoneller Ebene zu untersuch®a dieTeilnahme am MOP freiwillig

ist, ist es entsprechend moglich, die Erhebung vorzeitig zu verlas@emplanméaliges
Ausscheidendder im zweiten Berichtsia auf eine Teilnahme zu verzichten.

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



denen der Vorjahre verglicheffabelle3-3 gibt eine Ubersicht, wie sidalie Wiederholraterim

MOP absolut und prozentual zupeweiligenVorjahr entwickel haben Die Wiederhalnggate

der Kohate 2017 imJahr 2019 ist mit 880 bei Personen und/8b6 Haushalten auf einem-et
washoherenNiveau als die Wiederholraten der Drittbelnterkohorte (Kohorte 201@n 2018.

Die Wiederholrag der Zweitberichterkohorte 2019 liegt mit 80 der Haushalte un80% der
Personen auf einem hoheren Niveauim Vergleich zunVorjahr. Da sich erfahrunggemaf
unterschiedliche Wiederholraten in zwei aufeinanderfolgenden Jahren kompensieren, d. h.
erst nach zwei Jahren Aussagen Uber die Qualitat und Motivation zur wiederholtaahhad

einer Kdorte gemacht werden dnnen, ist éne Aussage fur die Kohorte 20&8st nachder

der Erhebung im Herbs020mdoglich.

MOP-
Wiederholraten
2015 2016 2017 2018 2019
Kohorte
abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %
2015 HH | 673 100%| 538 80% | 467 87%
1.071 100% | 864 81% | 731 85%
2016 HH 747  100% | 577 77% | 483 84%
P 1273 100% | 952 75% | 793 83%
2017 HH 806 100% | 618 77% 539 87%
1.391 100% | 1061 76% | 911  86%
HH 744  100%| 596  80%
2018
P 1.264 100% | 1009 80%
HH 718 100%
2019
1.271 100%
HH 1.850 1.845 1.853
Gesamt
P 3.074 3.118 3.191
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspar
Tabelle3-3: Wiederholraten von Haushalten und Personen nach Kohortamd Erhebungsjahren

(Kohorten 205 bis 2019

Fur die Kohorte 204 stellen sich die Wiederholraten im Zweitbericht (Erhetpu201§ und
Drittbericht (Erhebung 2039differenziert nach Altersgruppen, wie folgt dar:

- 10 bis 17 Jahre: 72 %Zweitbericht, davor86 % Drittbericht
- 18 bis 25 Jahre: 82 % Zweitbericht, davor85 % Drittbericht
- 26 bis 35 Jahre: 59 % Zweitbericht, davory7 %Drittbericht

- 36 bis 50 Jahre: 69 % Zweitbericht, davoryY9 %Drittbericht



- 51 bis 60 Jahre: 77 %Zweitberich, davon79 %Drittbericht
- 61 bis 70 Jahre: 86 % Zweitbericht, davori00%Drittbericht
- Alter als 70 Jahre: 83 % Zweitbericht, davon 99oDrittbericht

Bei denAnalysen zu Wiederholraten zeigt sich bei der Kohorte72@hssgerade Personen,
die imEBwerbstatigenalter sind und sich nicht mehr in einer Ausbildung befinitevergleich
zu &lteren Jahrgéngen niedrigere Wiederholraten erzidlges ist fur die Altersklassen d2é-
bis 35-Jahrigen 36 bis 58Jahrigenund 51- bis 60-Jahrigenerkennbar.Iin der Kohorte 2017
nahmen jedoch bei ded8- bis 25Jahrigen82 % am Zweitberichtund 85% am Drittbericht
teil. 86 % der 10 bis 17Jahrigen nehmen dreimal an der Erhebung t€4d.sei an dieser Stelle
auchdarauf hirgewiesen, dass diese Personengrupgander Stichprobe im Vergleich zu den
anderen Altergruppen unterreprasentiersind, wasjedochdurch einePersonegewichtung
ausgeglichen wirderfreulich sind die sehr hohen Wiederholraten in der Altersgruppe der 61
bis 70Jahrigenim Zweit und Drittbericht: 86 %beteiligten sich am Zweitbericht, wovd®0%
der Personerfalle)auch am Drittbericht teilnahmen.

3.4 Berichtsmudigkeitseffekte

Das MOP ist eine Erhebung mit rotierender Stichprobe, was bedeutet, dass die teilnehmenden
Personen gebeten werdenin drei aufeinander folgenden Jahren an der Erhebung teilzu
nehmen. Dabei sollen in einem Wegetagebuch gh¢étigten Wegein sieben aufeinander
folgenden Tagen berichtet werdeRieser Erhebungansatzist weltweit nahezu einzigartig.
DieserErhebungansatz fiihrt jedoch, im Vergleich zu einer einmaligen Stichtagserhebung, zu
einer hohen Belastung fur die teilnehmenden Personé&s konnen sich im Verlauf der
Erhebung sog. Berichtsmudigkeitseffekte stgllen Zum einen kann die Erhebung diesem
Effekt in de Erhébung eines Jahregzum anderen zwischen den Erhebungsjahren unterliegen.
Diese Effekte werden im Folgenden vorgestellt und analysiert.

3.4.1 Effekte in der Erhebung 2019

Es ist bekannt, dass Mobilitatserhebungen tber mehrere Tage von Berichtsmudig&kieseff
betroffen sind.Personenneigen in Mobilitdtserhebungen dazuim Verlauf einer langeren
Berichtzeit, bestimmte Wege nicht mehr zu berichten (beispielsweise khkimk&aufsvege)
bzw. diese Wege an andere Wege zu koppeln, statt getreaneinander zu berichten. Die
sich higaus ergebenden Anderungen im Berichtsverhalten werden als Berichts
mudigkeitseffeke bezeichnet. Durch eine Gleichverteilung der Starttage der Erhebung auf die
verschiedenen Wochaage lasst sich analysieren, immieit sich das Berichtsverhalten



wahrend des Erhebungsitraumes verandert, da so der Effekt der geringeren Mobilitat an
Wochenendagen fir die Analysen herauspailtsiert werden kann.

Zur Quantifizierung von Berichtsmudigkeitseffekten i ddltagsmoHitatserhebung 2019
wird mittels linearer Regressionsmodelletersucht, ob dieMobilitatseckwerte Verkehrs
beteiligung, Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und MobilitatsaeNerlauf der Berichts
woche signifiant abnehmenTabelle3-4 gibt eine Ubersichtiber diese MobilitatskenngroRen
bezlglichdes Achsenabschniéts und derSteigung der Regressionsgeraden sowie eine Bewer
tung auf dem Konfidenzniveatwn 95%

Mobilitatskenngréf3en Achsenabschnitt Steigung Bewertung auf
[Kennziffer in Tageswerten] (p-Wert) (p-Wert) Konfidenzniveau von 95%
Verkehrsbeteiligung [%] 90,596 0,395 signifikanter Effekt
(<0,001) (0,023)
3,238 -0,018 S
Verkehrsaufkommen [Wege] kein signifikanter Effekt
(<0,001) (0,277)
42,961 -0,269
Verkehrsleistung [km] ' ’ kein signifikanter Effekt
(<0,001) (0,570)
81,936 -0,292
Mobilitatszeit [min] ' ’ kein signifikanter Effekt
(<0,001) (0,555)
KT Quelle: Deutsches Mobilitatspa
Tabelle3-4: Messung von Berichtsmudigkeitseffekten fir ausgewahlte Eckwerte mittéheadrer

Regressionsmodelle (2019

Der Tabelle3-4 ist zu entnehmen, dass dierkehrsbeteiligung im Verlauf der Erhebungs

woche signifikant um 0,395 Prozentpunkte je Berichtstagjraint. Die Regressionsmodelle zu

den anderen Mobilitdtseckweeh weisen keine signifikanten Effekte von Berichtsmudigkeit

auf. Verkehrieistung, Verkehrsaufkommen und Mobilitatszeit nehmen im Verlauf der
Berichtsvoche ebenfalls leicht alAufgrund detaillierterAnalyserdesBerichtsverhaltes bzw.
Berichtsnudigketseffekten (Chlond et al. 2013)n der Vergangenheisowie einer anzu
YSKYSYRSY a«o0SNXY2GAGFGA2Yya Tdz . SNAOKG&6SIAYY 6

3.4.2 Effekte zwischen den Erhebungsjahren

Repetitive Erhebungewie dasMOPhaben die Eigenschaft, dass sich die berichtete Mobilitat
mit der AnzahTeilnahmen an der Erheburdgndert. Personen, die sich dazu entscheiden, in
zwei bzw. drei Jahren an der Erhebung teilzunehmen, kénjedach auch zwischen den
Berichtgahren eine Berichtsmudigkeit entwickelBPabeiist festzuhalten, dass sich die Giite
der Wegeagebuicher aufgrund der Routine, die sich einstellt, im zweiten und dritten Jahr ver
bessern kann, gleichzeitig jedoch auch hier die Gefahr besteht, dass kuse&i@nt der



t NEOl YRSYOKddzAS a0 2 S3Bew. yusadméngefasSt NderGei. iDtcge-
anderte Qualitat zeigt siclprimar am Verkehrsalkommen Da die Probanden mit den
Berichtgahren altern, kann hidrei ein¢ wenn auch geringeg Alterungsefékt die Mobilitat
beeinflussen. Gleichzeitig ist die Gesamtveranderung der Mobilitat zwischen den Wellen hinzu
zuziehen.Um den Berichtsnldigkeitseffekt zwischen den Erhebungsjahranquantifizieren,
werden Gesamteckerte des Verkeheufkommens dersekn Personen in verschiedenen
Erhebungsjahren ausgewiesen. Auf dieser Basis wird Uberprift, ob dsishVerkehrs
aufkommen signifikant geandert hat

Tabelle3-5 zeigt das berichtete Verkehrsautfkommen (Anzahl Wege pro Person und Woche)
der Kohorten 2017, 2018 und 2019 in den Erhebungsjahren 2017, 20882010. Die Aus
wertungen wurden ungewichtet durchgeflhrivas bedeutet, dass die Eckwerte nicht re
prasentativ id.

Tabelle3-5 zeigt, dass das Wieehrsaufkommen der Kohorte 20E6wohl im zweiten als auch

im dritten Berichtsjahr gesunken igtir den Drittbericht der Kohorte @L7 im Jahr 2018t nur

noch eine nicht signifikante Abnahme des Eckwertes zu erkennen, die vor dem Hintergrund
des in 209 insgesamt etwas geringeren Verkehrsaufkommens als positiv betrachtet werden
kann, d.h. Drittberichter fihren die Wegetagebucherlatzten Jahr mit einer guten Qualitat.
DerEchkvert des Verkehrsaufkommerter Kohorte 2018 isim Vergleich zum Vorjahum 1,31

Wege je Person und Woche gesunkembei dieser Rickgarsignifikantist. An dieser Stelle

sei darauf hingewiesen, dass in 2018 2017 auf ein Datumsgewicht verzichtet wurdes

bei der Interpretation der Mobilititseckwerte beachtet werden muss

Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Woche]

Kohorte (Signifikanz der Veranderung zum Vorjahr auf 95% - Niveau)

Erhebungsjahr 2017

Erhebungsjahr 2018

Erhebungsjahr 2019

Kohorte 2017

23,96

23,39 (nicht signifikant)

22,95 (nicht signifikant)

Kohorte 2018

23,21

21,90 (signifikant)

Kohorte 2019 - -
AT

22,31

Quelle: Deutsches Mobilitatspa

Tabelle3-5: Signifikanz der Veranderung des Verkehrsaufkommens (Wege je PersonNozhe

zwischen den Erhebungsjahren, ausgewiesen nach Kohorten

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass ein leichter Berichtsmudigkeitseffekt zwischen
den Erhebungswellen vorliegtlier zeigt sich aber auch der Vorteil eines rotierenden Panels:
Durch die jahrlich durchgefuhrte Auffrischung der Stichprobe sind in jedem Erhebungsjahr
Erst, Zweit und Drittberichter in der Stichprobe mit jeweils stabilen Anteilen enthalten.



3.5 Datengewichtung

Zum AusgleicBoziodemografischreSchiefen werden die plausibilisierten Daten des MOP ver
schiedenen Gewichtungsprozeduren unterzogbazuwerden Gewictungs bzw. Hochrech
nungdaktoren berechnet und angewendetHierdurchkdnnendie ausgewiesenemobilitats-
eckwerte als reprasentativ fur das Verkehrsgeschehen der Bevolkerung in Dauntsah 10
Jahreangesehen werderDie Gewicliungs bzw. Hochrechnungsfaktoremerden in den nach
folgenden Abschnitten beschrieben.

3.5.1 Dual-Frame-Gewichtung

Daheute immer mehr Privathaushalte eher mit einem Mobilfunktelefon ausgestattet sind, als

mit einem FestnetzanschlugStatistisches Bundesamt (Destatis) 20k8nhndie Erreichbarkeit
bestimmter Haushaltsund Personentypen Uber einen Festnetzanschluss migir gewahs

leistet werden. Deshallwverden seit 2013 die Erhebungsteilnehmer sowohl Uber das Festnetz

als auch uber Mobilfunk fur die Anwerbung kontaktiddies DuatFrameStichprobebedarf

einer DesigrGewichtung welchedie unterschiedlichen Wahrscheinlichkeiten der Erreichbar

keit eines HaushaltefGabler und Ayhan 200Kporrigiert. Hierzu werden Haushalte in drei
GrupllSy dzy i SNISAtGY oacSadGySal 2ytfteazDebDBadySal
FrameGewichtung erfolgt fir allelrei Kohorten der Stichprobe. Die Berechnung der Design
gewichte der Erhebung wird vom Erhebungsinstitutchgefuhrt.

3.5.2 Haushaltsgewichtung

Die Haushaltsgewichtung erfolgt fur alle Haushalte im MOP nach den Merkmalen Ortsgrof3e,
Haushaltsgrof3e und Anzahl wwkm Haushalt. Die Ermittlung der Hochrechnungsfaktoren
basiert aufdrei Statistiken zur SeWlerteilung der Haushalte in Deutschland nach den genann
ten Merkmalen:

- Informationen zur Verteilung der Haushalte naGemeindegrof3enklassend Haus
haltsgroRe wurden dem Mikrozensus 2@l (Statistisches Bundesamt 201&nt-
nommen.

- Daten zum absoluten Pki#estand wurden der Statistik des KBA (Kraftfahrt
Bundesamt) entnomme(KraftfahrtBundesamt 2019)

- In diesem Jar wurden die Daten der Einkommensind VerlvauchsstichprobgEVS)
2018(FDZ der Statistischen Amter des Bunder und der Lander aB1@)fere Input
grofe fir die Haushaltsgewiting genutzt Auf Basis der Daten dé&Vann dieAus
stattung privater Hawghalte mit Plv in Abhéngigkeit der Gemeindegro3enklasse und



HaushaltsgréRe berechnet werdeBadurch kanreine wesentliche Inputdatenliicke
geschlossen werderMit der differenzierten Auseisung steht eine aktuelle und valide
Datenquelle tber dieAusstattung vorHaushalten mit Pkw im Jahr 201i& die Ge
wichtung zur Verfligung.

Fir jeden Haushalin der Erhebung 2@ steht ein Hochrechnungsfaktor zur Verfugunder
die Kombination aus DufdrameGewichtung (vglAbschnitt3.5.1) und Haushaltgewichtung
(beziiglichHaushaltsgréReGemeindegroRenklasssd Pkw-Ausstattung) enthalt.

3.5.3 Personengewichtung

Auf Basis des Mikrozensus Z{Statistische Bundesamt 2018rfolgt der Ausgleich von
sozialemografisch bedingteistichprobenschiefen auf Personenebene lber eine Gewichtung
nach Geschlecht und Altersklasba MOP wird jede Kohorte so angeworben, dass diese in der
Zuwsammensetzung aleprasentativanzusehen ist. Jedoch scheiden besonders jlRggsonen
verfriiht bzw. ungeplant aus der Erhebuags, weswegen digusammensetzung defahres
stichprobe des MOP bestehend aus drei Kohorteinsbesondere in Bezug auf die Alters
struktur nicht der Bevolkerun@ntspricht Diese Schiefe wird durch eine Gewichtung korrigiert.
Die Datefieferungdes Erhebungsinstitutesnthalt Hochrechnungsfaktoren fir alle Personen,
die ein Wegetagebuch ausgefillt haben. Bei der Bildung des Hochrechnungsfaktdenw
das Personegewicht, das Haushaltsgewicht und das Err@meGewicht berlcksichtigt.

3.5.4 Wegeldngengewichtung

Auf Wegeebene erfolgt eine Wegeldngengewichtung nach Distanzklassen. Die Gewichtung soll
Zufallseffekte dampfen, welche bei FernverkehrswegegribReren Distanzklassen auftreten
konnen. Das Wegelangengewicht wird anhand eines gleitenden Mittelwertes tber die drei vor
herigen Erhebungswellen (2612017, 2018durchgefiihrt und ist als Gewichtungsfaktor in der
Wegedatei gesondert ausgewiesen. Da&gelangengewicht ist bei der Berechnung von
Gesameéckwerten der Mobilitat anzuwendenDie Anwendung dieses Weglangengewichts
dampft zum Teil Effekte, die durch den spateren Berichtszeitraum verursacht werden; Insbe
sondere in den Fallen, in denaithdie Weglangeverteilungder berichtetenWege von der
jenigen der Vorjahre unterscheidet.

3.5.5 Datumsgewichtung

Die Erhebung der neu angeworbenen Kohorte in 2019 erfolgte deutlich spater in2@khr
(bzw.erstim Folgejahr 2020) als die Erhebung der Zweitleic und Drittberichterkohorten



(siehe AbschnitB.1.3. Wie derAbbildung3-1 entnommen werden kann, wurde ein Teil der
befragten Personen der Kohorte 20da@mit erstim Januar und Februar 2020 befragt.

Aus friheren Analysen zum Einfluss eines spateren Berichtszeitraums auf das gemessene
Mobilitatsverhalten war bekannt, dassErhebungsteilnehmer, die nach dem normalen Er
hebunggeitraum (September biga. Anfang November) berichtenim Mittel niedrigere
MobilitatskenngrofRen aufweiserNeu ist in der Erhebung 2019, dass Personen bis weit in das
Folgejahr berichten. Die nieddagen MobilitatskenngréRendie zu diesem Zeitpunkt gemessen
werden, riihren unter anderemdaher, dassPersonenan Wochenende im Winter weniger
mobil sind, weil Freizeit Besorgungsund Rundwege (z. Bwsfliige, Spaziergénge) teilweise
wegfallen. Dieserftekt ist, wenngleich weniger ausgepragt, auch an Werktaged. Spazier
gange)erkennbar.Die unterschiedliche Mobilitat, die aus dem gegenibden Vorjahrenge-
anderten Erhebungszeitraumesultiert, hat Auswirkungen audie Kenngré3en Verkehrsauf
kommen Verkehrsleistung, Mobilitatszeit, Verkehrsbeteiligung, Wegezwecke und Modal Split

Um Erhebungsartefakte, die sich durch einen spateren Berichtszeitraum erklaren lassen, aus
zugleichen, wirdein Datumsgewicht auf Wegeebenelglelet. Dieses Gewiclsteht fir Wege

der Kohorte 201%ur Verfiigungdie im Jahr 2020 getétigt wurdewtnd wird in der Wegedatei
ausgewiesen.

Datengrundlage fir die Ermittlundes Gewichtungsfaktors auf Wegeebene bilden die Daten

RS NJ 9 NK S 6 dzy DeutsehRniPDIAMiD) [nfasi 2017)Die MiD ist als Datengrund

lage hierfiir in einem hohen MaRRe geeignet, weil Mobilitat Uber ein ganzes Jahr erhoben wird

und somitfir alle Wochen des Jahresiteinander vergleichbardobilitatseckwerte zur Ver

fligung stehenFir die Ermittlung des Gewichtungsfaktavgd das Verhahis des Verkehrs

auffl 2YYSya T 6A40KSY RSY ay2NX¥IfSya . SIBWMORGaAT SAGN
und dem Berichtszeitraumer Kohorte 2019 2020 (Kalenderwoch2bis 9) gebildet.

Unter Anwendung der Datumsgewichtung kodnnen bestimmte aggregigiobilitatskenn
groRen sdkorrigiert werden,dass deleffekt des verschobendBerichtszeitraum&ompensiert

wird. Es ist zu betonen, dass sich durch den vorgestellten Gewichtungsamsagmzelne
MobilitatskenngrofRenim Aggregatkorrigieren lassenz( B. Wegeanzahl), nicht aber die
Verkehrdeteiligung oder relative Grézen wie der Modal Sfhartiber hinaus kann auch der
Effekt eines mdglicherweise veranderten Verkehrsmittelwahlverhalten im Winter (im Vergleich
zum Hebst) sowie ds Verhdhis immobilerzu mobiler Tagend damit auch der Kennwert der
Verkehrsbeteiligunglurch das angewandt®atumsgewichnicht beriicksichtigt undkompen

siert werden.



3.6 Personentagesdaten

Neben den HaushaksPersonenund Wegedaterumfasst dadDatenangebot des MOP eine
Peronerntagesdatei. Diese enthalt fur jede Person aggregieme gewichtete Mobilitats-
kenngrdfRen. Der Datensatz enthalt die Mobilitatskennwerte Verkehrsaufkommen, Verkehrs
leistung, Mobilitatszeit und Verkehssteiligung, differenziert nach Verkehrsmitteland
Wegezwecken

3.7 Zusammenfassung der Methodik und Fazit

Im Frihjahr 2020 wurden die von September 2019 bis Februar 2ftbenen Daten des
MOP zur Alltagsmobilitat anfV des KIT plausibilisiert, aufbereitet, gewichtet und in eine
Nettostichprobe Ubefuhrt. Zur Einordnung der Datenqualitat wurden Analysen zu Berichts
midigkeiteffekten sowie zuBerichtsvollstédndigkeit im Haushalt und zu Berichtswiederholung
durchgdihrt. Die in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Schiefen werden durch Gewich
tung ausgelichen.Fir die Kohorte 2019 der Erhebung 2019 wurde dxagumsgewichtung
angewandt(vgl. Abschnit8.5).



4 Alltagsmobilitat: Zentrale Ergebnisse

Kapitel4 umfasstdie zentralen Ergebnisse dalltagsmobilitatserhebung 201®ie Ergebnisse
der Erhebung 2019 reihen sich in die beobachteten Trend&tden Jahresin. Grundlage der
nachfolgenden Analysen bilden die plausibilisierten Wegditigeer der Nettostichprobe
Uber eine Woche. In Abschnittlwird der Zugang zu Verkehrsmitteln analysiert. Die zentralen
Mobilitatseckwerte werden in Abschnid.2 dargelegt. Alle Analysen wurden unter Nutzung
der Gewichtungfaktoren auf HaushaksPersonenund Wegeebene durchgefihrt. Die Zeit
reihen der Mobilitatseckwerte (2022019) finden sich in Kapit@l

4.1 Zugang zu Verkehrsmitteln

Ob eine Person Verkehrsmittel nutzen kannaish&ngig von dem Zugang zu bzw. dem Besitz
von Verkehrsmitteln (z. B. Fahrrad, Pkieitkartg aber auchvon Randbedingungen der
Verkehrsnittelnutzung (zB. Fuhrerscheinbesitz). In déolgendenAbschnittenwird der Zu
gang zu Verkehrsmittelm Jahr 2019 dargestellDie Analyse wurden fiir Personen ab 18
Jahren durchgefthrt.

41.1 Fahrradbesitz

69 %der Erwachsenen, die 20n der Erhebungeilgenommen habenberichten ein eigenes
konventionelles &hrrad zu besitzen. Dartber hinaus werden @&lnehmendergebeten an
zugeben, ob sie ein ElektrofahrrézlB. EBike oder Pedeled)esitzen. Es ist mdglich, dadie
Teilnehmendensowohl ein normales Fahrrad als auch ein Elektrofahrrad besiiz&nder
Befragten berichten 201dass sie ein Elekifahrrad besitzenDies ist ein Anstieg um einen
Prozentpunkt gegentber dem Vorjahr.

4.1.2 Zeitkartenbesitz

Eine Zeitkarte erlaubt Personen die Nutzung des OV in einem definierten Gebiet fiir einen be
stimmten Zeitraum (beispielsweise ein Monat oder ein JaB#gsitzer einer solcheBeitkarte
nutzen fir gewohnlich regelmaRig den OV.%Her befragten Erwachsenen der Erhebung
2019 berichten den Besitz einer Zeitkarte fir den OV, wobei kemBenUnterschiede m-
sichtlich desGeschlechtes zu erkennen sirid. Abbildung4-1 ist der Anteil der Zeitkarten
besitzendenin unterschiedlichen Altersklassatargestellt. Die Altefdassemit dem hdchsten
Zeitkartenbesitz umfasst Personen zwischen 18 und 25 Jahién)
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Abbildung4-1: Zeitkartenbesitz, differenziert nach Alteklassen (2019

4.1.3 Fuhrerscheinbesitz

91 %der befragten Erwadenen géen in der Erhebung 201#h, einen Fihrerschein zu $ie

zen. Dieser Wert bewegt sich auf dem gleichen Niveau wie in der Erhebudg/fh in 2019

ist der Anteil der Fularscheinbesitzer bei Mannern (94 hoher als be Fraen (8 %).
Abbildung4-2 zeigt die Anteile an Fuhrerscheinbesitzern in den verschiedéttensklassen.
Die Gruppe der 36bis 56Jahrigen weist mit ®% den hochsten Fuhrerscheinbesitz aBei

den Uber 708Jahrigen bsitzen 83%einen Fuhrerschein. Weiterfihrende Analysen zeigen, dass
geradein den hoheren Altersklassen immer noch deutlich mehr Manner als Frauen einen
Fuhreschein besitzen. So haben in der Alteuggre ab 70 Jahren %% der M&nner, aber nur

74 %der Frauen einen Fihrerscheilm Vergleich zum Vorjahr hat sich der Anteil des Fihrer
scheinbesitzes bei den Frauen um 3 Prozentpunkte erhdht und bestarlkhuiBiolprazess im
FuhrerscheinbesitKohorteneffekteflihren dazu, dasder Fiihrerscheinbesitz iden hoheren
Altersklassenkontinuierlich ansteigt Gerade inder Gruppe der Uber 7Jahrigen werden
Personerohne Fuhrerscheisukzessivelurchdie nachfolgende Kohorten ersetzt, welche den
Fuhrerschein mit ins Alter nehmen.
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Abbildung4-2: Fuhrerscheinbesitz, differenziert nach Altersklassen (2D1

4.1.4 Pkw-Verfugbarkeit

In der Erhebung wird auchuskunft Gber die Anzaltkw im Haushalgegeben. Des Weiteren
berichtet jedes Haushaltsmitgliedb ihm oder lhrein Pkw zur Véiigung steht, ob dies gele
gentiich oder nach Absprache der Fall ist oder ob kein Pkw zur VerfigungZtsktzliclge-
ben dieHaushaltsmitgliedr an, ob sie Mitgliedbei einemCarSharingAnbieter sind.

79%der befragten Erwachsendmaben einen Fihrerschein und leben in einem Haushalt mit
Pkw.Der Anteil ist bei Mannern (8%) um4 Prozentpunktendher als bei Frauen (7#8).Hir+
sichtlichder Verflgbarkeit eines Pkw irflaushalt berichten 6% der befragten Erwachsenen,
dass ihnen regelmafig ein Pkw imublaalt zur Verfugung steht. P8 kdnnen gelegentlich
nach Absprache im Haushalt odeitRreunden einen Pkw nutzen. ¥ der Befraggn steht
kein Pkw zur Verfigung.99machten keine Angabe z&kwVerfugbarkeit.

In Abbildung4-3 ist die PkwVerfiigbarkeit von Personen, differenziert nach Alkéassen dar
gestellt Es ist erkennbar, dass in der Alidaesseder 18 bis 25Jahrigendeutlich weniger
Personen eiPkw regelmafig zur Verfigung steti 0o) als irmnderen Alter&lassen; weitere
34% konnen gelegentlich oder nach Absprache einen Pkw nutzen. Bei dbis 3®Jahrigen

ist die regelmaRige Pkwerfugbarkeitam deutlichsten ausgepragt 72 % kdnnen regelméanig
Uber einen Pkw verflugern.ediglich 6% der befragten in dieser Altersklasse steht kein Pkw zur
Verflgung.
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Abbildung4-3: Pkw-Verflgbarkeit von Personen, differenziert nadktersgruppen (2019

In der Erhebung 2®Lgaben3 % der Erwachsenen eine Mitgliedschaft in einer -Sharing
Organisation an.87 % gabenan, dass sie kein Mitglied sind und weit€¥& machten keine
Angabe.Aufgrund der vergleichsweise kleinetichprobe des MORNd der Selektivitaten
(Teilnahme insbesondere von Personen aiitem hoheninteresse an Mobilitathemen) sind
diese Agaben alsnicht reprasentativ fir di deutsche Bevoélkeng anzusehen.

41.5 Anzahl Pkw im Haushalt

Zu den im MOP berichteten Pkw im Hauslzahlen sowohl eigene Pkw (Privatwagen) als auch
Dienstwagen. Auf Basis dieser Angabe kann die Motorisierung der Stichprobe berechnet we
den. Aus der Erhebung 201&sultiert @ne Motorisierungsrate von % Pkw je 1.000 Ein
wohner. In der Erhebung 28Jrgab sib eine Motorisierungsrate von 547kw je 1.000 Ein
wohner. Dieseleichte Abnahmeder Motorisierungsteht entgegendem langjahrigen Trend
welcher in den letzten 10 Jahren eine stetige Zunahme zeigt. Diese gegenlaufige Beobachtung
ist unter Anderem eineAktualisierung der Datengrundlagier Haushaltsgewichtung019zu-
zuschreiben Die hohe Motorisierungsrate in 20Murde aus heutiger SicHtir 2018 Gber-
schatzt Die Beobachtung ist somit nicht als Umkehr des langjahrigen Trends zu interpretieren,
sondern Ergebnis einer Aktualisierung der Inputdateie Zunahme der Motorisierungsrate

der letzten 10 Jahreesultiert aus einenzunehmendenAnteil Pkwsozialisierter Kohortern

der Stichprobeln der Zukunft ist weiter zu beobachten, wie sich der Motorisierungsgrad ent
wickelt. Es ist zu betonen, dass die ausgewiesene Motorisierung ein Ergebnis der Gewichtun
gen auf Grundlage des Fahrzeugzemégisters des Kraftfahrtbundesamtesowie der Ein
kommens und Verbrauchsstichprobe (EV&arstellt, aber die relevanten Prozesse richtig
wiedemibt.



4.2 Mobilitatseckwerte

In den nachfolgenden Abschnitten sind die Mobilitatseckwerte der Erhebung@igestellt.
Analysiert werden Verkehrsbeteiligung, Verkehrsautfkommen, Verkehrsleistung und Mobilitats
zeit sowie Verkehrsmittelnutzung und Wegezwecke. Wenn nicht anders angegeben, beziehen
sich die ausgewiesenen Eckwerte auf alle Personen (mobile undbitenfPersonen).

4.2.1 Verkehrsbeteiligung

Die Verkehrsbeteiligung gibt an, welcher Anteil der Bevdlkerung an einem Stichtag mobil ist,
d.h. mindestens einen Weg auf3er Haus zuriickl®gie auch schon in den letzten Jahren
wurde in derErhebung 201®ine Abnahmeder \erkehrsbeteiligunggemessenDiese liegt in
2019bei 89%. Ursache hiéiir ist zum einender spate Erhebungszeitrauder Kohorte 2019
Wie in Abschnitt 3.5 dargestellf lasst sich das evhaltnis mobilerzu immobiler Tage nicht
durch die angeandte DatumsgewichtungngleichenZum andererkann beobachtet werden
dassdie Verkehrbeteiligungdemographisch bedingsinkt. Geradeder Anteilvon Personen
Uber & Jahreist in der Bevolkerungyestiegen. Dieséltersklasseweist mit 84 % deutlich
niedrigae Mobilitdtseckwerte aufals die Altersklasse d&6- bis 68J&hrigen, in welcher die
Verkehr$eteiligung92 % betragt Diese Verdnderungrklart damitzumindesteinen Teil der
Veranderung.

Weiterhin ist die Verkehrsbeteiligung &dochentagen (Montag bis Freitag) m& @hdher als
am Wochenend€81 %). Ursache hierfir ist der Wegfall dberufs und ausbildungsedingten
Mobilitdt am Wochenendeaber auchauf die Substitution physischer durch virtuelle Mobilitat
bzw. die Zunahme inhausiger Aktivitafdrzw. diesoziale Interaktion Uber das Intest.

AulRerdemzeigen die Analyserdass Personen, die einen Beriam Rahmender Nachfass
aktion (RemindefVersanddurch das Erhebungsinstifuim Februar 202Gbgegeben haben

mit 86 % eine niedrigere Verkehrsbeteiligungufweisen als Personen in anderen Monaten.
Dieser niedge Wert ist zum einen dem veranderten Mobilitdtsverhalten in demtev-
monaten zuzsachreiben, am anderen kann dies auch auf eine niedrigere Teilnahme
Motivation hindeuteng die Effekte sind nicht zweifelsfrei voneinander trennbad missen in
der Zukunft weiter bebachtet werden

4.2.2 Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen ist definieis aie mittlere Anzahl Wege je Person und Tag. Aueh im
mobile Tage(Tage ohne berichtete Mobilitdt¥ind in diesem Eckwetberiicksichtigt Das
Verkehrawfkommen betragtin 2019 3,15Wege je Person und Tafper im Aggregat zu



beobachende Rickgang des \kethrsaufkommens reiht sich in den Trethel letzten Jahrein

und steht imdirekten Zusammenhangnit der geringenVerkehrsbeteiligungWie in Abschnitt
3.5.5dargestelt, wurde in der Erhebun@019 ein Datumsgewicht zum Ausgleicles Spéatbe
richtesfur den Teil der Kohorte 2019 angewandt, der im Januar kelokuar2020 berichtet

hat. DiesesGewich hebt in der Berechnung das Verkehrsaufkommen fir die Monate Januar
und Februar amindist bei der Interpretation der Ergebnisse zu bericksichtigen.

Das Verkehrsaufkommen an Werktagen (MorEagitag) liegt mit 312 Wegenje Person und
Tagauf einem niedigeren Niveau als in den Vorjahren. Ebeisanit 2,47 Wegen je Person

und Tag das Verkehrsaufkommen am Wochenende im Veingieim Vorjahr ebenfallsied-

riger. Auch dieses Ergebnis l4sst die Interpretatorer verstarktero L Y K N dzagdradig i G &
Wocherende,zu.

Der zu beobachtende Riickgang des Verkehrsaufkommens bbe#finders die Altersklassen
der 18 bis 35Jahringen sowie der 3this 6GJahrigen, also Personen, die sich im Alter der
Erwerbgatigkeit befinden Personenzwischen 18 und 33ahren leger8,17 Wege jePerson
und Tag zurlcKkdeutliche Rickgng innerhalb der letzten Dekaddersonen zwischen 35d

60 Jahren 3,48Vegeje Person und Tag. Personen Uber 60 Jahren weiser i#tWegen je
Person und Tagwardas niedrigste Verkebaufkommen aufjedoch istin dieser Gruppe der
Ruckganggeringer als in deranderen AltersklassenDas Verkehrsaufkommen vguongen
MenschenzwischenlO und 17 Jahren (2,98Vegeje Per®on und Tag) befindet sich seit drei
Jahren auf einenkonstant niedrigen Niveauund hat sich in diesem Zeitraum nahezu nicht
verandert Diee Entwicklungeriegen Kohorteneffekte sowie Wirkungeder Informations
und Kommunikatiorntechnologienauf das Mobilitdtsverhalten nahe.

Eine der wichtigsten KenngroRen ist der Modal Split des Verkehrsaufkommens, welcher /in
Abbildung4-4 dargestellt ist Dieser gibt an, wie hoch der absolute und prozetguanteil der
verschiedenen Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen Nit. 54,4% (1,71Wege je Person

und Tag) weist deMIV (motorisierter Individualverkehrlen hochsten Anteil am Verkehrs
aufkommen afiund verdeutlicht, dass dieser auch immer noch dashithante Verkehrsmittel

fur die alltaglichen Wege ist. Neben dem MIV weisen mit 24(8,67Wege je Person und
Tag) Wege zu FulR den zweithdchsten Anteil am VerkehrsaufkommenDaif Anteil des
Fahrrads am Modal Split2,6% bzw. 0,4@8ege je Person und Tag) bzw. des OV (% [izw.
0,35Wege je Person und Tag) fallt deutlich geringer aus. Die aktivah hdben zwar einen
hohen Anteil am Verkehrsaufkommen, jedoch ist der Anteil am Verkehrsaufkommen aufgrund
der eingeschranken Moglichkeit weite Distanzen ziberwinden deutlich geringer ¢v. Ab
schnitt4.2.3.



Die Veranderungen der ModabplitAnteile weisen im langfristigen Tend nur geringe Ver
anderungen auf, die auch mafigeblich von den individuellen zeitlichen und jahrlichen Wetter
schwankungen beeinflusst sind. Weiter sind 8&hwankungen von Jahr zu Jahr auchme-
thodischen Effekten und Zufallseffekta beeinflusst die bei der Ergebnisinterpretation zu be
achten sind

0,02 0,5%

= Wege zu Ful3
0,67 21,3% = Wege mit dem Fahrrad

m MIV-Wege (Pkw als Fahrer,
0,40, 12,6% Mitfahrer, Krad)

1,71; 54,4% OV-Wege (Bus, Straba, U-/S-Bal
Zug)

Sonstige (Schiff, Flugzeug usw.)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspane

Abbildung4-4: Modal Split des Verkehrsaubmmens (Wege je Person und Tagnteile der
Verkehrsnodi) (2019

Die Anlasse fur Wege (Wegezwecke) sind vielfaltig und werdébbiildung4-5 dargestellt.

Mit der Ausnahme der Rundwege ist ein Weg der Mittel zum Zweck und hat elyrDie fur

die Ausiibung einer Aktivitat aufzusuchen.S3S y I OK |11 dzaS aAYR YAl R
| I dz& SgewidseizdUnter dem Wegezweck Besorgung und Service sind Wege zu Einkaufs
mddichketen (z.B. Supermarkt, Modegeschéft, Apotheka&)d sogeannte Hol und Bring

Wege von Personen (B. Kind zum Kindergarten bringen) und Erledigungen fiir andere

Personen zusammeefasst Rundwegestarten und enden arselben Ortund umfassen Aktivi

taten wiez.B. den Hund ausflhremder joggen gehen
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stattfinden. Die hier gewéhlte Einteilung erfolgt zur Verdugig von Abgrenzungsproblemen,

die z.B. bei einem Einkaufsstopp auf dem Rickweg von der Arbeit im ZugeVeéaumkette

entstehen konnenl15,9%aller berichteten Wege sind Arbeitsnd Ausbildungsege. Auf den

Wegd 6801 (AASYAINRGI (S ONI SRAIdzy3ISyaz édef OKSNI 6§
Wege zum Arztauf die Bank etdeschreibt, entfallen 0,2 Wege je Person und T&gies ent

spricht einem Anteil von 7,8 % aller Wed&,8% aller Wege sind Besorgun@igw. Service



wege. Dieser #teil ist 0,3Prozentpunkte niedriger als in den Vorjahrei8,6% aller Wege
sind Wege zu Fregitzwecken. Insgesamt reiht sich die Aufteilung des Verkehrsaufkommens

nach Wegezweck gut in di@ngjahrige Zeitreihe eifvgl. Kapiteb).

AT

Abbildung4-5:

Arbeit, dienstlich oder geschéaftlich

0,10, 3,2%
0,40 12,7% Ausbildung
Besorgung und Service
1,41; 44,9%
Bl e u Freizeit

Sonst. priv. Erledigungen

0,25

7'8% Nach Hause, zum zweiten Wohnsitz,

Sonstiges (z. B. Spaziergang)

Quelle: Deutsches Mobilitatspane

Verkehrsaufkommen nach Wegezweck (Wege je Person Tiag; Anteile der Wege
zwecke) (209)

4.2.3 Verkehrsleistung

Die Verkehrsleistungst die mittlere zurlickgelegte Entfernung Uber alle Wege je Person und

Tag.Bei der Berechnung der Verkehrsleistung wird die Mobilitat der Erhebungsteilnehmer an

allen Erhebungstagen bertcksichtigt. Entsprechend beeinflussen immobile Tage diesen Eck

wert.

Frauen legen mit Bkm je Person und Taign Vergleich zu den Mannern (45 je Person und
Tag deutlichgeringereTagesdistanzen zurlck. Die Verkehrsleistung an WgggktéVontag bis
Freitag) ist mit 4 km je Person und Tag geringfudigher als am Wochenende (4t je Per

son und Tag)Am Wochenende werden aber insgesamt weniger Wege getatigt, folglich sind

die eirzelnen Wege an Wochenenden im Mittel langer.

Jugendlithe zwischen10 und 17 Jahren legen R je Person undTag zurlck junge
Erwachsene zwischen 18 dir85 Jahrerim Mittel 47km je Person und TadBei der Alters
gruppe der 36bis 608Jahrigen ist dienittlere Verkehrsleistung2km je Person und Tag und
bei Personen ab 61 Jahren betragt der Eckv2819im Mittel 29km je Person und Tadpie
mittlere Verkehrgeistung ist maf3geblicmit dem Alter und den damit zur Verfigung stehen

den Mobilitatoptionen verkntipfi Personen die keinen Fihrerschein (mehr) besitzen kénnen



die Systeneigenschaften des Pkw als Fahrer nicht nutzen mnidsenauf andere Verkehrs
modi ausveichen. Dies hat Auswirkungen auf den Eckwert.

Abbildung 4-6 stellt den Malal Split der Verkehrsleistundar. Auch die Darstellung der
Verkehré¢eistung hebt die dominierende Stellung des MIV hervor:k&8 je Person und Tag
werden im Mittel mit demMIV zurlickgelegt, was mehr als zwei Drittel der Verkehrsleistung
entspricht. Fahrradfahren und zu Ful3 gehen sind in der Reichweite deutlich eingeschrénkt.
Entsprechendsind mit 3% (1km je Persorund Tag) digeweiligen Anteile an der Verkehrs
leistung geringDie Nutzung des O\t maRgeblich durch die Lage des Wohnortes bestimmt.
Personen die in (grofl3en) Stadten leben haben ganz andere Mdglichkeitexngebote des

OV zuriickzgreifen. Des spiegelt sh auch im Nutzungsverhalten der. Im Agyregat
betrachtet entfallt aber ein Funftel der Verkehrsleistung auf den OV.

2; 5%

1,3% - 1,3%

= Wege zu Ful3
= Wege mit dem Fahrrad

m MIV-Wege (Pkw als Fahrer,
Mitfahrer, Krad)

OV-Wege (Bus, Straba, U-/S-Bal
28, 69% Zug)
Sonstige (Schiff, Flugzeug usw.)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspane

Abbildung4-6: Modal Split der Verkehrsleistung (Kilometer je Person und TAgteile der Verkehrs
modi) (2019

In Abbildung4-7 ist dieVerkehrsleistungnach Wegezweck dargestelRund die Halfte der Ver
kehrsleistung enpt sich auch aus Wegen nach Hause, Rundwegen und sonstigen-Wege
zwecken, wobei die Wege nach Haudiese Gruppe stark dominieren. Bei den restlichen
Wegewecken sind didnteile der Arbeits(8 km je Person und Ta@0%) und Freizeitwege
(5km, 13%) an der Verkehrsleistung am grof3ten. Auf den in 2016 neu eingefihrten-Wege
1 6S01 o aiag BIGS\RAAST dNa S ydderS/grideRrsleistiurgy p

Ein Vergleich der inAbbildung 4-5 und Abbildung 4-7 dargestellten Anteile fur die
verschiedenen Zwecke deutet darauf hin, dass die Erhebungsteilnehmer auf Wegen zur Arbeit
und dienstlichen Wegen im Mittel groRere Distanzen zuricklegen (Amtedeskehrsleistung
hoéher als Anteil an Verkehrsaufkommen) als bei BesorgumgsServicewegen sowie privaten
Erledigungen (umekehrtes Verhaltnis).



Arbeit, dienstlich oder geschaftlich

8; 20% Ausbildung

1, 2% .
Besorgung und Service

21: 52% = Freizeit

= Sonst. priv. Erledigungen

Nach Hause, zum zweiten Wohnsitz
Sonstiges (z. B. Spaziergang)

2:5%
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspane

Abbildung4-7:  Verkehrsleistung nach WegezweckéKilometer je Person und Tag; Anteil der Wege
zwecke) (2019

4.2.4 Mobilitatszeit

Die Mobilitatszeit gibt an, wie lange Personen pro Tag im Mittel im Verkehrssystem unterwegs
sind Sieist damit eine wichtige KenngroR3e fiir die Analyse des Mobilitatsverhaliadsdie
Nutzung von Zeitbudgetéuch bei der Bestimmung dieses Eckwertes werden alietBstage

der Erhebungsteilnehmer bericksichtigt, d. h. immobile Tage beeinflumseimdiesen Eck

wert. In der Erhebung 20118etragt die mittlere Mobilitatszeit préerson und Tag0 Minuten.

Die Mobilitatszeit von Mannern ist mits8viinuten je Person und TagMinuten héher als
Mobilitdtszeit von Frauen @Minuten).

In Abbildung4-8 ist dargestellt, wie sich diMobilitatszeitauf dieunterschiedlicherVerkehrs
mittel aufteilt. Die Teilnehmer der Erhebung 20%8rbringen mit ® Minuten je Person und
Tag nahezu die Halfte ihrer Mobilitétszeit MiV. Die Erhebungsteilnehmesind je zu rund
einem Funftel ihrer Zeit im Mobilitatssystezu FuB (18inuten bzw. 19%) oder mit dem OV
(17 Minuten bzw. 226) unterwegs. Die Mobilitatszeit voalfradwegerin der Erhebung 2019
betragt 7 Minuten je Person und Tag, waiem Anteil von9 % an der Mobilitatszeit ent
spricht.



2;2%

= Wege zu Ful}
= Wege mit dem Fahrrad

= MIV-Wege (Pkw als Fahrer,
Mitfahrer, Krad)

= OV-Wege (Bus, Straba, U-/S-Bat
Zug)

= Sonstige (Schiff, Flugzeug usw.)

39; 49%

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspane

Abbildung4-8: Modal Split der Mobilitdtszeit (Minuten je Person und Tag; Anteile der Verkehrs
modi) (201)

Die Aufteilung der Mobilitatszeit auf die verschiedenen Wegezwecke Ablidung4-9 dar-
gestellt. 51% der Mobilitatszeit wird fir Wege nach Hause, Rundwege undtige Wege
zwecke aufgewendet. Es wird etwas mehr Mitdtszeit flr Arbeitswege (1Minuten je
Person und Tag bzw. ¥b) als fur Fizeitzwecke (11 Minuten je Person und Tag bzw2c)4
oderBesorgungsund Servicewege (Blinuten je Person und Tdgzw. 10%) aufgewendet.

Arbeit, dienstlich oder geschéftlich
Ausbildung
Besorgung und Service

m Freizeit

m Sonst. priv. Erledigungen

= Nach Hause, zum zweiten Wohnsitz
Sonstiges (z. B. Spaziergang)

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspane

Abbildung4-9: Mobilitatszeit nach Wegezwecken (Minuten je Person und Tag; Anteile der Verkehrs
modi) (2019



4.3 Zusammenfassung der Mobilitatseckwerte 2019

Tabelle4-1 fasst die zentralen Mobilitatseckwerte der Erhebung zur Alltagsmobilité® 201
sammen. Eine étreihe dieser Eckwerte ab 20 sowie weiterfiihrende Analysen sind in
Kapitel9 zu finden.

Mobilitatseckwert Einheit 2019
Fihrerscheinbesitz Fuhrerscheinbesitzqoute Erwachsener [%] 90,0
Pkw-Bestand Pkw pro Einwohner [Pkw/EW] 0,545
Verkehrsbeteiligung Anteil mobiler Personen pro Tag [%)] 89,3
Verkehrsaufkommen Wege pro Person und Tag [Anzahl] 3,15
Verkehrsleistung Kilometer pro Person und Tag [km] 40,9
Mobilitatszeit Zeit aller Wege pro Person und Tag [h:min] 1:20
Wegléange Mittlere Weglange [km] 13,0
AT Quelle: Deutsches Mobilit]

Tabelle4-1. Mobilitatseckwerte der MOPErhebung zur Alltagsmobilitat (2019



5 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch: Methodik

Der zweite Teil des MOP umfasst die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch von
Pkw. Dieser Teil des MOP findet imveiten Quartal de$olgejahs der Erhebung der Alltags
mobilitat statt und umfasst einen Erhebgszeiraum von zwei Monaten

In diesem Teil der Erhebung wird eine Substichprobe, die defdekizenden Haushalteles

MOPR, befragt. DieHaushaltewerden gebéen, fur jeden Pkw im Haushalprivat und/oder
dienstlich/geschaftlich genutztein sog. Tankbuch aurifiillen. Im Tankbuch werden
Informationen zu den im Erhebungszeitraum stattfindenden Tankvorgéngen, wie Menge und
Preis des getankten Kraftstoffals auchDatum und Kilometerstand, erfassitdem werden
Kilometerstande und Tankfiillstande der Pkw zu Beginnamé&nde des Erhebungszeitraums
sowie weitere Angaben zu Pigigenschaften (z. B. Baujahr, Hubraum, Marke, Antrieb) und zu
PkwNutzungsmustern (8. Anzahl Nutzer, Besonderheiten im Erhaigreitraum) erhoben.

Ziel istes, dass moglichdiir alle Pkwder Haushalteein Tankbuch abgeben wirda die Teil
nahme an der Erhebung freiwillig ist, kann es vorkommen, déd® fir alle Pkw eines
Haushaltsein Tankbuchabgegeben wird Pkw, die zwiden den Erhebunggllen neu
angeschafft wurden, kénnen inelErhebung aufgenommen werden.

In den nachfolgenden Abschnitten werden die am IfV durchgefiihrten Plausibilisierungs
arbeiten, Analysen zu der resultierenden Nettostichprobe und die Gewichtun§tatdnprobe
vorgestellt.

5.1 Erhebung

Die an der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch beteiligten Kohortef, @B,

2019 entsprechen den Kohorten der Erhebungy Alltagsmobilitdt. Auch in diesem Teil der
Erhebung betragt die maximale Verweilcer eines Haushaltes drei Jahre, wobei jedes Jahr ein
Teil der Haushalte ausscheidet und durch neue Haushalte ersetzt wird (rotierende Stichprobe).
Es konnen folglich bis zu drei Tankbicher je Pkw vorliegen. Die Feldarbeit der Erhebung zu
Fahrleistung undraftstoffverbrauch wurde fir alle drei Kohorten vdam Erhebungsinstitut
Kantar durchgefihrt.

5.1.1 Erhebungszeitraum

Wie bereits in AbschnitB.1.3dargestellt, wurde am 11.03.202fe Eirstufung zur Pandemie
vollzogenund in Deutschlancein sog. Lockdown herbeigeflihin Zugedessenwurden vanm
Bund undden Landen Einschnitteunterschiallicher Art in das 6ffentlicheeben beschlossen.



Da zum Zeitpunkt des Unterlagenversands flr diesen Teil der Erhebung nicht absehbar war,
wie sich die Pandemie weiterentwickelt udifgund der Struktur des gesamten Projektes
(Erhebung im Friihjahr und Hest; drei Kohorten tber drei Jahre) kein alternativer Erhebungs
zeitraum identifiziert werden konnte, wurde entschieden, die Erhebung wie gewohnt von April
bis Juni durchzufuhrerDaher wurde @& Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch
vom 20. Apil bis 20. Juni 202@urchgefiihrt. In diesem Zeitraum wurden die Einschnitte in das
offentliche Leben in Teilen gelockéBundesministerium fur Gesundheit (BMG) 2020)

5.1.2 Umfang der Bruttostichprobe

Die vom Erhebungsinstitut geliefert®ruttostichprobe umfasst fur die Erhebungswelle
2019/20201.820Pkw. Im Vorfeld der Datenlieferung wurden vom Erhebungsinstitut bereits
Datenaufbereitungsund Plausibilisierungsschritte durchgefiihrt. Diese Schritte sind detailliert
in den jahrlichen Berichten des Erhebungsinstituts beschrieben und konnen auf
www.maobilitaetspanel.deingesehen werden.

5.1.3 Erhebungsunterlagen

Die Erhebungsunterlagen der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch stehen aus
schlieBlich in Papierform zur Verfugung. An d&hebungsunterlage wurden 2020keine in
haltlichen oder desigiedingten Anderungen vorgenommen. Ein Ladebuch konnte durch die
Haushalte mit elektrisch angetriebenem Pkw wie schon in den Vorjahren separat angefordert
werden.Anders als in den Vorjahren wurde 2020 auf dakifadigungsschreiben fir den zwei

ten Teil der Erhebung verzichtet. Folglich konnte das Ladebuch erst nach Erhalt der Erhebungs
unterlagen angefordert werden. Erfreulich ist, dasslén Erhebung202015 Ladebiicher aus
geflllt zurickgesandivurden Damitkonnte die Anzahl zurlickgesandteadeblicher nahezu
verdoppelt werden obwohl auf das Ankindigungsschreiben verzichtet wurde. Erstmalig
werdendie Informationen der Ladebiicheodiert und in einem separaten DatensataKKU)

zur Verfigung gestellt, in welem Informationen zu den einzelnen Ladevorgangen hinterlegt
sind.Darltber hinaus enthélt der Datensdtformationen zuden Pkw-Eigenschaften, Fahrleis
tungen im Erhebungszeitraum, Nutzungscharakteristika und HaltereigensclusteBlektre

Pkw. Diese Eigeohaftensindauchim regularen DatensatZl ANKenthalten, jedochnicht die
LadevorgangeDie in diesem Bericht ausgewiesenen zentralen Eckwerte zur Fahrleistung um
fassen auch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben (Elektro, Gas, Hybrid, etc.).


http://www.mobilitaetspanel.de/

5.2 Datenplausibilisierung und Datenaufbereitung am IfV

Nach der ersten Datenbereinigunges Erhebungsinstitig werden am IfV weitere Daten
prufungen, -korrekturen und-erganzungen durchgefiihrt. Auf diese Weise wird eine hohe
Qualitat der Erhebungsdaten sichergestellie Plausibilisierungsarbeiten sind in eine Mand
Einzelfallplausibilisierung untergliedert.

5.2.1 Vorplausibilisierung

Im Rahmen der Vorplausibilisierung wird die Bruttostichprobe der-Baten hinsichtlich Voll
standigkeit und Plausibilitdét der Pkéngaben berprift. Beispielsweise muss sichergestellt
werden, dasdur alle Pkw in der Stichprobéjr die ein Tankbudhadebuch existidr Angaben

zum Baujahr und zu der Hubraumgro@ei Pkw mit Verbrennungsmotowjporliegen,da die
PkwStichprobe eine Gewichtung nach Hubraum und Altersklasse beinhaltet. Zudem werden
fehlende PkwAngaben vorFahrzeugen die wiederholt an der Erhebung teilnehmesoweit
mdglich, in der aktuellen Erhebung ergénzt. Die berichteten Fahrleistungatewebenfalls
hinsichtlich Auffalligkeiten Uberprdft.

5.2.2 Einzelfallplausibilisierung

Nach Abschluss der Vorplausibilisierung erfolgt fir jedes Tankbuch eine Einzelfallprifung. Fur
diese Prufung wird eine am IfV fur diesen Zweck entwickelte Software genigsesDSoft
waretool wurde fir die Erhebung 2015 neu implementiert und ermaéglicht mittels optischer
Visualisierung und zahlreicher hinterlegter Prifroutinen eine umfassende Uberpriifung jedes
Tankbuches im Einzelfall. Abbildung5-1 ist die Arbeitsoberflache dieses Softwaretools-dar
gestellt.



Plausibilisierung Tankbucherhebung e
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Phow-Angaben: Angabien Tankvorginge:

Abbildung5-1:  Arbeitsoberflache des Softwaretools zur Plausibilisierung von Pkankbiichern

Im Rahmen der Einzelfallplausibilisierung werden die folgenden Fehlerarten korrigiert:

- Datums oder Kilometerabfolge: Ein einzelnes Datum passt nicht in die Zeitreihe oder
der angegebene Kilometerstand ist geringer als beim vorherigen Tankvorgang. Je nach
Einzelfall wird entschieden, ob eine Datunosler Kilometerangabe fehlerhaft einge
tragen wurde oder ein anderer Fehler vorliegen kénnte (z. B. vertauschte Tankvor
gange).

- PreisLiterrKombination: Ein nicht plausibler Kraftstoffpreis je getanktem Liter ist ein
Indiz daflir, dass der angegebene Preis oder die getanktemigterplausibekind.

- Tankinhaltsangaben: Der Tankinhalt zu Beginn und am Ende des Erhebungszeitraums
wird von den Erhebungsteilnehmern von ihrer Tankflllstandanzeige abgelesen und in
eine Grafik in den Tankbudfragebogen ubertragen. Dabei kann es zu Ungenauig
keiten kommen, da einzelne PKviodelle den Tankfullstand auf der Tankfillstand
anzeige unprazise wiedgeben (z. Bzeigtdie Tankfiillstandanzeige an, dass der Tank
voll ist, obwohl der Pkw seit dem letzten Tankvorgang bereits 100 km zuriickgelegt
KFG0d 5dz2NOK awNO{NBOKydzy3da |yKIYR @2y ¢yl
verbrauch zwischen Tankvorgd&mund Fahrleistung bis zum ersten Tankvorgang bzw.
nach dem letzten Tankvorgang kann die Plausibilitdt der Angaben tberprift und ggf.
korrigiert werden. Zu weiteren Fehlern dieser Kategorie zéblmmfallsFehler in den
Angaben, ob der Pkw beim Tankvangavollgetankt wurde oder nicht.

- Verbrauchswerte: Es wird untersucht, ob die Verbrauchswerte zwischen zweiofank
gangen auffallig hoch oder niedrig sind oder stark von den anderen gemessenen Ver



brauchsverten desselben Pkw abweichen. Liegt eine solSitaation vor, muss im
Einzefall entschieden werden, ob ein Fehler im Bericht vorliegt und wie dieser zu
plausbilisieren ist. Oftmals ist dieser Fehler auch aicht plausible Tankinhalts
angaben zu Beginn odam Ende des Erhebungszeitraums zurlcllacgn.

- PkwAngaben / Sonstiges: Ein kleiner Teil der Unplausibilitaten der Tankbucherhebung
ist darauf zurlckzufuhren, dass das Tankvolumen des Pkw vom Erhebungsteilnehmer
falsch angegeben wurde, was zu nicht plausiblen Tankbucheintragen fiihrt (z. B. wenn
bei mehreren Tankvorgéngen eine grof3ere Menge Kraftstoff nachgetankt wurde als
eigentlich in den Tank passt).

Wenn in einem Tankbuch zu viele Unplausibilitaten vorliegen oder mehrere Tankvorgange
nicht berichtet werden, wird dieses Tankbuch unbrauchlbarRahmen der beiden Plausibili
sierungsstufen wurderin der diesjahrigen Stichprobe 38w aus dem Datesatz entfernt.
Diese Pkw wurden im Rahmen der Vorplausibilisierung ausgeschlesemndin der Einzel
fallplausibilisierung kein Pkw ausgeschlosseerden musste.Die Fallzahlen der durchge
fuhrten Korrekturen sind ifabelle5-1 zusammengefasst.

Korrektur
Korrekturen wahrend der _ Tankin. | Liter- | Tankvor-
Datenplausibilisierung Datums- | Kilometer{ halts- oder gang hin- Pkw- Summe
angaben | angaben anaaben Preisan- | zugefugt | Angaben
9 gaben [/geléscht
Datums- oder Kilometer 15 37 i i 10 i 62
Abfolge
Preis-Liter-
£ |Kombination ) i 4 16 ) i 20
g Tankinhaltsangaben - 42 653 28 29 3 755
L [Verbrauchswerte - 3 81 2 5 1 92
AT 1 5 8 - 3 1 18
Sonstiges
Summe 16 87 746 75 37 5 947
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspan

Tabelle5-1: Zusammenfassung der durchgefiihrté¢orrekturender PkwDaten (2020

Oftmals ist bei Pkw mit Fehlern ifankbuch mehr als eine Korrektur vorzunehmen.- Ent
sprechend bezieht sich die Gesamtzahl der Korrekturen nicht auf die Anzahl der korrigierten
Pkw. Der GroRteil der Anderungebetrifft die Tankinhaltsangaben zu Beginn und zum Ende
der Erhebung, welche auignd der Erhebungsmethodik teilweise ungenau siBie Tank
inhaltsangaben werden insbesondere bei P#ie haufiger betankt undiabei stets vollgetankt

werden,korrigiert.



In der Erhebung 202@urden 947 Korrekturenin den Tankbuchdatenvorgenommen.Trotz

der deutlichgroRerenBruttostichpiobe in 2020 im Vergleich zu 2019 kann ein deutlicher Riick
gang in demabsolutenZahl derKorrekturenbeobachtet werden. Dieser Riickgang ist vor allem
darauf zurlckzufuhren, dass im Berichtszeitraum auf Grund des Lockdegmg getankt
wurde und entsprechend wenig Tankvorgénge je Pkw zu prifen waren

Im Rahmen der Datenaufbereitung wird zudem auf Basis der vorliegenden Angaben zu Marke,
Typ, Motorleistung und Baujahr des Pkw fir jedes Fahrzeug in der Stichprobe das Segment
nach KBAlassifikatior{KraftfahrtBundesamt 2020armittelt.

5.3 Eigenschaften der Stichprobe

In diesem Abschnitt finden sich Analysen zu Umfang und Zusammensetzungttiestidh-
probe derErhebung 2020Da die Stichprobe der ElektrBkw verglichen mit Pkws mit \fer
brennungsmotormmer noch vergleichsweise gering ist, liegt der Fokus dewArtungen auf
den Tankbichern.

5.3.1 Umfang der Stichprobe

Im finalen und plausibilisierten Datensatz sind782 Pkw (Nettostichprobe) von
1.268 Haushalten enthalten.nsgesamt wurden5.464 Tankvorgangeim Berichtszeitraum
dokumentiert. Dies entsprich8,1 Tankvorgange je Pk@ungewichtet).In 2019 wurde ein Pkw
mit Verbrennungsmotoim Mittel 4,6 Mal im Bericliszeitraum getanktVon den 1782 Pkw
sind 15 Pkw Elekte®kw, fur welche keine Tanlkondern Ladevorgange berichtet wurden.
Insgesamt wurden fiir diese Pkw 262 Ladevorgadnge dokumentiert.

Basierend auf den plausibilisierten Angaben des Tankbuches, werdjeadéir Pkw der Netto
stichprobe verschiedene Kennwerte rzuFahrleistung (Berichtszeitraumfpril bis Juni
(Fruhjahr) gebildet. Zu allen Pkw, fur die ein Tankbuch ausgefillt wurde, werden zudem
Kennwerte zu Kraftstoffverbrauch (im Berichtszeitraum, je 189 ind Tankverhalten (Anzahl
Tankvorgénge im Berichtszeitraum) berechnet. Kennwerta Kraftstoffverbrauch und Tark
verhalten liegen fir Pkw mit Ladebuch (P&w) nicht vor.

5.3.2 Hubraum und Alter

Fur die Beschreibung der Stichprobe sind die Rlerkmale Alter und Hubraum zentral. Je
PkwMerkmal werden vier Klassen definiert (siefhabelle5-2). Da fir jeden Pkwet Stich



probe Amgaben zu Hubraum und Baujahr vorliegen, kann jeder Pkw (ausgenommen Elektro
fahrzeuge) genau einer dieser 16 Kombinationen zugeordnet werden.

Hubraumklassen [cm?3] Altersklassen
bis 1.399 bis 3 Jahre
1.400 - 1.599 4-6 Jahre
1.600 - 1.999 7-9 Jahre
2.000 u. mehr ab 10 Jahre
T Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle5-2: Hubraum und Altersklasen der Rw-Daten (2020

Tabelle5-3 zeigt die Verteilung der Stichprobe nach HubraumgréfRe und Fahrzeugalter. Die
GroRRe der einzelnen Gruppen iart stark und liegt zwischen 4idnd 293 Pkw. Das zu
nehmende Altedes PkwBestand in Deutschland fuhrt dazu, dass die Fallzahlen &lterer Fahr
zeuge im MOP ebenfalls zunehmen. Dennoch sind gerade altere Pkw im MOP unterreprasen
tiert. In der Altersklasse der Pkw ab 10 Jahre liegt die Abweichung der Stichprobe im Vergleich
zum KBABestand um 6,6 Prozentpunkteniedriger. 3,9 % der Pkw in der Stichprobe sind 10
Jahreoder alterwohingegen ér KBABestand einen Wert von 46% autveist (Tabelle5-9).

Zusammensetzun

der Pkw-Stichprob AT

gesamt

bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre

Hubraum [cm3)
Anzahll % |Anzahll % |Anzahll % |Anzahll % |Anzahll %

bis 1.399 147 8,2 134 7,5 113 6.3 239 | 134 | 633 | 355
1.400 - 1.599 94 53 71 4,0 68 3,8 152 8,5 385 | 21,6
1.600 - 1.999 102 5,7 79 4,4 97 54 182 | 10,2 | 460 | 25,8
2.000 u. mehr 53 3,0 51 2,9 a7 2,6 138 7,7 289 | 16,2

Elektrofzg., kein

12 0,7 1 0,1 2 0,1 0 0,0 15 0,8
Hubraum

gesamt 408 | 229 | 336 | 18,9 | 327 | 184 | 711 | 39,9 | 1.782| 100,0
AT

Quelle: Deutsches Mobilitatspan

Tabelle5-3: Zusammensetzung der Pk®tichprobe nach Hubraum und Alter (2020



5.3.3 Antriebsarten

In Tabelle5-4 ist die Zussnmensetzung der Stichprobe differenziert nach Antriebsart, -Hub
raum und Alter dagestellt Nahezu wei Drittel der Pkw in der Stichprobe 202@erden mit
Benzin und 31% mit Diesel angetrieben. Weitere 4% der Stichpr@fk{v) haben sonstige
Antriebsarten(z. B. Gas, Hybrid, Elektro). Die Stichprobe der Pkw mit sonstigen Antrieben ist
sehr klein, weswegen es nicht moglich ist, belastbare Kennwerte abzuleiten.

Hinsichtlich der PkwAntriebsarten stimmt die Zusammensetzung der Stichprobe mit der
Struktur desPkwBestands in Deutschlanich weiten Teilentberein. Gemal der Bestands
statistik des KBA habeastwa zwei Drittel der am 1. Januar 2028gistrierten Pkw einen Otto
motor, 33% einen Dieselmotor. 199 des PkvBBestandes in Deutschland ist mit sonstiger An
trieben (Gas, Hybrid, etc.) ausgerius{itraftfahrtBundesamt 2020b)Damit sind diePkw mit
sonstigen Antriebe in derMORStichprobe UberreprasentierDies ist auf eine Selektivitat der
Stichprobe zuriickufihren.

Zusammensetz Fahrzeugalter
ung der Pkw-

Stichprobe bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre gesamt
Hubraum @ N g 2 N g @ N g 2 N g @ N g
[cm?] 8|la|n |8 |a|s|6|la|d|E|a|d|E|a|s
bis 1.399 2 | 140| 5 2 1129 3 7 |105| 1 8 [231] O 19 [ 605 9
1.400 - 1.599 24 | 61 9 30 | 36 5 35| 30 3 16 | 132| 4 | 105| 259| 21
1.600 - 1.999 55| 39 8 55| 22 2 68 | 28 1 76 | 103 3 | 254 192| 14
2.000u.mehr | 36 [ 10| 7 | 45| 3 3 13| 11| 0 | 66| 65| 7 |183| 89| 17
Elektrofzg.. kein o 1 o |2 oo |1 |o]o|2]o]lolo|lo]|o]1s
Hubraum
gesamt 117 250 41 | 132|190 14 | 146 174| 7 | 166| 531| 14 | 561 |1.145 76
Anteil [%] 7 14 2 7 11 1 8 10 0 9 30 1 31| 64 4
IT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan
Tabelle5-4: Zusammensetzung der Pk@tichprobe nach Hubraum, Razeugalter und Antriebs

art (2020

In Tabelle5-5 ist der Anteil Pkw mit Dieselmotor, unterteilt nadcHubraum und Altersklassen,
zusammengefasst. Aufgrund der zum Teil geringen Fallzahlen einzelner Klassen, sind die An
teilswerte nicht repr&entativ, sondern dienen lediglich zur groben Orientierung und zeigen,
wie unterschiedlich Dieselfahrzeuge in verschiedenen Hubraurd Altersklassen veeten

sind. Insbesondere hubraumstarke und jingere Pkw sind oftmals mit Dieselmotor-ausge
stattet. 88,2 % aller Pkw zwischen 4 und 6 Jahren mit einem Hubraum von 2.000 cm3 und mehr



haben einen DieselmotoHingegen ist der Anteil Pkw mit Hubraum bis 1.399 cm?3 6t =hr
gering.

Dieselanteil [%)] Fahrzeugalter
gesamt

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

bis 1.399 1,4 15 6,2 3,3 3,0
1.400 - 1.599 25,5 423 51,5 10,5 27,3
1.600 - 1.999 53,9 69,6 70,1 41,8 55,2
2.000 u. mehr 67,9 88,2 76,6 47,8 63,3
gesamt 28,7 39,3 44.6 23,3 31,5
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle5-5: Anteil Dieselfahrzeuge in der Pk8tichprobe nach Hubraurund Altersklasse (220)

5.3.4 Zulassung und Nutzung

In der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch berichten die Erhebungsteilnehmer
auch Uber die Art der Zulassung und Nutzung ihrer Fahrzeuge. Felgerghben sind im
Datersatz enthalten:

- Art der Zulassung des Fahrzeugs (Privatfahrzeug, Dienstwagen von Selbststandigen,
Dienstwagen vom Arbeitgeber),

- Art der Nutzung des Fahrzeugs (privat, dienstlich, privat und dienstlich).

Wie ein Pkw genutzt wird, igbh&ngig davon, wie der Pkw zugelassen ist, fir welche Nutzung
er bestimmt ist, wie viele mdgliche weitere Pkw noch im Haushalt vorhanden sind und wie sich
der Haushaltskontext darstellt. Adsbelle5-6 geht hervor, dass 82% der Pkw in der Stieh
probe ausschliel3liclprivat genutztwerden Fahrten von zu Hause zur Arbeitsstéatte gehéren in
die Kategorie der privaten Nutzung. Weit€d& % der Pkw in der Stichprobe simeérden se

wohl privatwie auch dienstlich genutzt.



Zusammensetzung Nutzungsart

der Pkw-Stichprobe? nur privat privat und dienstlich nur dienstlich
Zulassungsart Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 1.470 82,5 173 9,7 7 04
Dienstwagen

Selbststandiger 3 0.2 33 1.9 13 0,7
Dienstwagen

vom Arbeitgeber 3 0.2 41 2,3 12 0,7

* Bei 27 Fahrzeugen wurde 'keine Angabe / Sonstiges' als Zulassungs- bzw. Nutzungsart angei

AT Quelle: Deutsches Mobilitatspan

Tabelle5-6: Zusammensetzung der Pk@tichprobenach Zulassung und Nutzung (2020

5.4 Gewichtung der Pkw-Stichprobe

Die plausibilisierte PkaMettostichprobewird auf Basis der Merkmale Hubraum und Alter ge
wichtet. Die ermittelten Gewichte werden im Datensatz ergéanzt und bei der Berechnung von
Eckwerten zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch in den Kapéteind 10 verwendet. Die
Gewichtung der PkwStichprobe soll sicherstellen, dass die ausgewiesenen Eckwerte mdglichst
reprasenativ fur die in Deutschland registrierte Pviotte sind.

5.4.1 Pkw-Flotte in Deutschland

Grundlage fiir die Gewichtung der Pigtichprobe bildet die Zusammensetzung der Fiotte

in Deutschland. Die Statistiken des K@#aftfahrtBundesamt 2020bzeigen, dass der Pkw
Bestand in Deutschland nach wie vor zunimmt. Die absoluten und relativen Veranderungen
der PkwBestandsflotte inDeutschland zwischen Januar 2019 und Januar 2diff@renziert

nach Hubraumund Altersklassen, sind rabelle5-7 dargestellt.

Diese Zusammenstellung zeigt, dass gegeniber dem Vorjahr die Zahl devitRdimem Far-
zeugalterzwischen 7 und 9 Jahren gesunken ist. Hingegen hat die Zahltelem Fahrzeuge

ab 10 Jahrerzugenommen, weswegen das mittlere Alter der Fidatte in Deutschland nach
wie vor leicht zunehmend ist (vd@labelle5-8). 47 % der Pkw in Deutschland ist d&hre oder
alter. Pkw, die junger alsJahre sind und einen Hubraum von mehr als 2008 aufweisen,
haben im Vergleich zum Vorjahr um 6,9 Prozentpunkte abgenom@eamd dafir ist, dass
sich indenletzten Jahren struktrelle Veranderungen im Bestand und in der Nutzung von Pkw
ergebenhaben wie beispielsweise ddirend zum Downsizing bei Verbrennungsmotoren.



Pkw-Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2019

Anzahl Pkw Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre el
bis 1399 3.706.183 3.205.493 2.927.484 7.242.563 17.081.723
1400 - 1599 1.856.415 1.635.031 1.455.725 4.159.349 9.106.520
1600 - 1999 2.838.714 2.218.987 2.254.084 6.619.522 13.931.307
2000 u. mehr 1.086.717 949.658 925.545 3.923.630 6.885.550
gesamt 9.488.029 8.009.169 7.562.838 21.945.064 47.005.100

Pkw-Flottenzusammensetzung - Stand 01.01.2020

Anzahl Pkw Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre L
bis 1399 3.634.747 3.352.614 2.937.347 7.516.028 17.440.736
1400 - 1599 2.013.659 1.685.465 1.476.293 4.150.335 9.325.752
1600 - 1999 2.988.681 2.292.387 2.185.088 6.520.234 13.986.390
2000 u. mehr 1.012.170 961.798 905.441 3.938.486 6.817.895
gesamt 9.649.257 8.292.264 7.504.169 22.125.083 47.570.773

Veranderung der Pkw-Flottenzusammensetzung im Jahr 2020 im Vergleich zum Jahr 2019

anteilig [%] Fahrzeugalter
Hubraum [cm3) bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre el
bis 1399 -1,9 4,6 0,3 3,8 2,1
1400 - 1599 8,5 3.1 1,4 -0,2 2,4
1600 - 1999 5,3 3,3 -3,1 -1,5 0,4
2000 u. mehr -6,9 1,3 -2,2 0,4 -1,0
gesamt 1,7 3,5 -0,8 0,8 1,2

absolut [Pkw] Fahrzeugalter
Hubraum [cm3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre el
bis 1399 -71.436 147.121 9.863 273.465 359.013
1400 - 1599 157.244 50.434 20.568 -9.014 219.232
1600 - 1999 149.967 73.400 -68.996 -09.288 55.083
2000 u. mehr -74.547 12.140 -20.104 14.856 -67.655
gesamt 161.228 283.095 -58.669 180.019 565.673

Hinweis: Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum (z. B. Elektrofahrzeuge) oder Alter sind nicht in die
Darstellung enthalten.

/T Quelle: KB

Tabelle5-7: Veranderungen der Zusammensetzung der Rkiette in Deutschland, differenziert
nach Hubraum und Alter (01.01.2020)



Das Durchschnittsalteder PkwFlotte in Deutschland igh den letzten zehn Jahren um 1,3
Jahre gestiegen. 202Betragt das Durchschnittéar der deutschen Pkw#lotte 9,6 Jahre
(Tabelle5-8). Der stetige Astieg kann damit begriindet werdedass fast jeder zweite Pkw in
DeutschlandLO Jahre oder alter isind diese Gruppe zwischen 2019 und 2020 gewachsen ist
(Tabelles-7).

Jahr Durchschnittsalter der Flotte [Jahre]
2020 9,6
2019 9,5
2018 9,4
2017 9,3
2016 9,0
2015 9,0
2014 8,8
2013 8,7
2012 8,5
2011 8,3
It Quelle: KB/

Tabelle5-8: Durchschnittsalte der deutschen Pkwlotte (2011 bis 2020

Tabelle 5-9 zeigt die Verteilung der PkRotte in Deutschland nach den fir die MOP
Gewichtung relevanten Kombinationen von Hubraunmd Altersklassen. Ein Vergleich der
Verteilung der Pkwrlotte in Deutshland mitder Stichprobe der Erhebung 202@l. Tabelle
5-3) legt dar, dass jlingere Pkw in der MBRchprobe leicht liberreprasentiert und altere Pkw
mit zehn und meh Jahren leicht unterreprasentiert sindies wird durch die Gewichtung
korrigiert.



D[ Fahrzeugalter
am Bestand [% gesamt
Hubraum [cm?3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 7.6 7,0 6,2 15,8 36,7
1.400 - 1.599 4,2 3,5 31 8,7 19,6
1.600 - 1.999 6,3 4,8 4,6 13,7 29,4
2.000 u. mehr 21 2,0 1,9 8,3 14,3
gesamt 20,3 17,4 15,8 46,5 100,0
Hinweis: Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum (z. B. Elektrofahrzeuge) sind nicht in dieser Darg
enthalten.
AT Quelle: KB/

Tabelle5-9: Zusammensetzung der Pkixotte in Deutscland nach Hubraum und Alter2020

5.4.2 Ermittlung der Gewichtungsfaktoren

Zur Ermittlung der Gewichtungsfaktoren der P&tichprobe wird die Se\ferteilung der Pkw
Flotte in Deutschland mit der Isterteilungder Stichprobe der Erhebung 202bBgeglichen.
Die Sollverteilung wirdauf Basis der Bestandstsiiken des KBAKTraftfahrtBundesamt
2020b)erstellt (vgl. Tabelle5-9). Die Gewichtundaktoren der PkwStichprobe2020 sind in
Tabelle5-10 zusammengefassGewichtungsfaktoren gro3ervieisen darauf hin, dastie Pkw
dieser Gruppe unterreprésentiert sind. Dies gilt beispielsweise fur alle t&wl0 Jahre oder
alter sind Pkwmit kleinem Hubraunsind in der Erhebung leicht tGberreprasentiert und erhal
ten daher @wichtunggaktoren kleiner 1was den Einfluss dieser Pkw bei der Berechnung von
Eckwerten reduziert.

Gewicht Fahrzeugalter
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 0,34 0,94 0,96 1,31
1.400 - 1.599 0,83 0,77 0,68 1,04
1.600 - 1.999 1,02 1,03 0,91 1,34
2.000 u. mehr 0,75 0,67 0,64 1,13
Hinweis: Fahrzeuge ohne Angabe zum Hubraum (z. B. Elektrofahrzeuge) sind nicht in dieser Da
enthalten.
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle5-10: Gewichtungsfaktoren der PkwStichprobe naciHubraum- und Altersklassen (2020



6 Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch: Zentrale Ergebnisse

Dieses Kapitel umfasst die zerla Ergebnisse der Erhebumg PkwrFahrleistung und Kraft
stoffverbrauch. Dievorgestellten Analysen wurden auf Basis der plausibilisierten und
gewichteten Daten durchgefihrt. Nebalen Eckwerten der Erhebung 20&@rden Zeitreihen

der letzten zehn Jahre gezeigt und die Ergebnisse der aktuellen Erhdaringingeordnet.
Kapitel 7 enthalt weiterfihrende Analysen. Zeitreihen und Kennwerte zu Fahrleistungen und
Kraftstoffverbrauclsind inKapitel10 zu finden

6.1 Fruhjahrsmonatsfahrleistung

Im MOP wird die Fahrleistung von Pkw in Privathaushaltieer einen Zeitraum von zwei
Monaten im Fruhjahr erhoberDie Fruhjahrsmonatsfahrigung eines Pkw errechnet siclusa

der insgesamt im Berichtszeitraum gefahrenen Distanz geteilt durch die Anzahl der
Berichtstage multipliziert mit 30 (Tagen), um einen durchschnittlichen, fiktiven Monat des
Berichtszeitraums abzubildenDiese Normierung ist notwendig, um eine bessere
Vergleichbarkeit der Fahrleistungen zu gewahrleisten, da es in vereinzelten Fallen vorkommen
kann, dass Erhebungsteilnehmer Uber einen verkirzten Erhebungszeitraightbr. Dies ist
beispielsweise der Fall, wenn Teilnehmer im Erhebungszeitraum ihren Rletzen oder
abschaffen Die Berechnungsweise und die geeigneten Daten sind vom Tankbuchdesign und
von der Datenplausibilisierung, die vor allem vergessene und falsch berichtet Tankvorgange im
Blick hat, unberihrt. Damit sind die Frihjahrsmonatsfahrleigamder Tankbucherhebung im
Rahmen der statistischen Unsicherheiten fir einen belastbaren Vergleich geeligndtn
nachfolgenden Abschnitten werden die Eckwerte der [fitsmonatsfahrleistung
differenziert nach Fahrzeugmerkmalen und als Zeitreihenededjt.

Die ausgewiesene Frihjahrsmonatsfahrleistwergsprichtdabei jedochnicht einem Zwdlftel

der Jahresfahrleistung des Pkw, da ein Teil der Jahresfahrleistung eines Pkw durch seltene
Fernverkehrsereignisse, z. B. Urlaubsreisen oder Verwandtenbesuihdem Pkw entsteht.
Fernverkehrsereignisse finden fiir gewdhnlich nicht jeden Monat in gleicher Intensitét statt,
sondern konzentrieren sich auf bestimmte Zeitraume, wie beispielsweise Schulferien. Die
MORErhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbfadmdet aul3erhalb der Sommerferien

statt.

Anders als der Kraftstoffverbrauch, ist die Frihjahrsfahrleistung durch die Einschréankungen
des offentlichen Lebenisn Zuge der CoronRandemiebeeinflusstworden. Da das offentliche
Leben im Berichtszeitraum ineiten Teilen eingeschrankt war, wurden weniger Wege unter
nommen. Dies fiuhrte zu einem Rickgang der JPmhrleistung (Bundesanstalt fir
Stralenvesen (BASt) 2020%leichzeitig war im Berictasitraum der Kraftstoffpreis deutlich



gunstiger als im Vorjahr (vgl. Abschrit2.3. Somit stehen weniger Wegydem glnstiga
Kraftdoff gegenliberEs istan dieser Stell@icht modich, die Effekt§gesunkene Fahrleistung
vs. gunstiger Kraftstoffpreigu trennen, da Gber die PkiNutzer selbst wenig bekannt ist.

6.1.1 Stichprobe, Vorjahr, Zeitreihe

In der Erhebung 22D betragt der Eckwert der Frihjahrsmonatsfahrleistuttigtkm je Pkwund

bleibt damit, wie erwartet, deutlich unter dem Vorjahreswert (1.051 km in 2008 Frih
jahrsmonatsfahrleistung ist zwischen 2019 und 2020 unfo27zuriickgegangen. Dieser Rick
gang ist ein Ergebnis der Einschrankungen des offentlichen Lebens durch die Corona
Pandemie. Wie sich dieser gemessene Ruckgang auf zukiinftige Erhebungen auswirkt, kann
zum jetzigen Zeitpunkt noch nicgesagt werden.

In Tabelle6-1 sinddie Eckwerte der Frihjahrsmonatsfahrleistung fir das 2880 und2019

im direkten Vergleicldargestellt Die Eckwerte sindifferenziert nach Hubraurmund Alters
klassen der PkwusgewiesenAus dieseTabelle ist ersichtlich, dass Pkw mit gréRerem Hub
raum im Mittel unabhangigron der CoronaPandemiejntensiver genutzt werden. Weiterhin
weisenjingere Pkw im Mittel eine hohere Fahrleistung auf als altere Fahrzebgeh diese
Beobachtungbleibt unberthrt von den Restriktionen aufgrund der Corétandemie Fir die
betrachteten 16 Gruppeizellen in der Mitte der Tabellergeben sict2020 jedochdeutliche
Unterschiele in den Mittelwerteng von 550km/Frihjahrsmonat (Pkw mit 10 Jahren und alter,
Hubraum bis 1.399 cm3) bis1B6km/Fruhjahrsmonat (Pkw bis drei Jahre, 2.000 cm3 und
mehr).In der Tabelle ist auch ein Eckwdéit Elektrofahrzeuge enthalten, welcher jedochfau
grund der kleinen Strichple nicht belastbaiist.

Bei der Betrachtung dearozentualen Unterschiede der Frihjahrsmonatsfahrleistung zwischen
2020 und 2019 ist auffallig, dass gerade in den Gruppen, in denen die Frihjahrsmonratsfahr
leistung fur gewohnlich hoch ist (Pkw mit einem kFaubn von 2.000 cm? und mehr), die pro
zentuale Veranderung der Fruhjahrsmonatsfahrleistung zwischen 2020 undy&fn® ist als

in den anderen Gruppen. Im Mittel ist die Frihjahrsmonatsfahrleistung fir Pkw mit einem
Hubraum von 2.000 cm? und mehr um &/zuriickgegangen. Béiteren Pkw (7 Jahre und
alter) st der Riickgang weniger staikiesePkw werden im Mittejedochauch wenigr inten

siv genutzt bzw. idtei diesen Pkwdie Frihjahrsmontagsfahrleistung geringer.

Obwohl die Stichprobe der Elektrofahrzgunicht reprasentativ ist, kann auch hier ein Rick
gang um 124 festgestellt werden. Dieser ist jedoch deutlich geringe¥ergleich zalen Pkw
mit Verbrennungsmotar



Fruhjahrsmonatsfahrleistung 2020

[km] Fahrzeugalter
Hubraum [cm?3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre | ab 10 Jahre —
bis 1.399 744 679 719 550 644
1.400 - 1.599 883 986 715 623 759
1.600 - 1.999 1.279 892 985 702 901
2.000 u. mehr 1.186 1.060 831 628 799
Elflg:raf)uf?nrlrzeuge, kein i i i i 757
gesamt 981 842 807 622 764
* Aufgrund der kleinen Stichprobe (15 Pkw) ist dieser Eckwert nicht belastbar.

Fruhjahrsmonatsfahrleistung 2019

[km] Fahrzeugalter
Hubraum [cm?3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre | ab 10 Jahre —
bis 1.399 1.035 926 907 735 865
1.400 - 1.599 1.397 1.145 1.119 764 1.018
1.600 - 1.999 1.644 1.280 1.345 915 1.191
2.000 u. mehr 1.932 1.524 1.178 1.057 1.275
E'Ijlggjfilnrlrzeuge, kein i i i i 863
gesamt 1.386 1.134 1.111 852 1.051
* Aufgrund der kleinen Stichprobe (8 Pkw) ist dieser Eckwert nicht belastbar.

Prozentuale Veranderung der Frihjahrsmonatsfahrleistung im Jahr 2020 im Vergleich zum Jahi

[%0] Fahrzeugalter
Hubraum [cm?3] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre | ab 10 Jahre el
bis 1.399 -28 -27 -21 -25 -26
1.400 - 1.599 -37 -14 -36 -18 -25
1.600 - 1.999 -22 -30 -27 -23 -24
2.000 u. mehr -39 -30 -29 -41 -37
Elektrofahrzeuge, kein i i i i 12
Hubraum*
gesamt -29 -26 -27 -27 -27
AIT Quelle: Deutsches Mobilitadtspan
Tabelle6-1: Eckwerte und Veranderungder Frihjahrsmonatsfahrletsing nach Hubraum und

Alter (2019 und2020



Die Veranderung der Frihjahresmonatsfalsteng zwischen deErhebungn 2019 und 2020
wird mittels eines Signifikanztesggenaueruntersucht. Ziel des Signifikanztests es naclhew
weisen, dassdie Frihjahrsmonatsfalglstungen der Erhebung 2028 den einzelnen Hub
raumklassen signifént von den in der Erhebung 20X#messenen Frihjatmonatsfahr
leistungen abweicherDie Ergebnisse der SignifikanzteStakelle6-2, 95%Signifikanzniveau)
zeigen, dass furdie gesamte Stichprobe signifikante Anderungen der mittleren Frihkjahrs
monatsfahrleistungvorliegen Die Abweichungen zwischen den Jahren 2019 und 2020 sind
demnach so grof3, dass sie nicht mehr als zufallig angenommen werden k&mubglich hat

die CoronaPandemie einen signifikanten Einfluss auf Biéihjahsmonatsfahrleistungen der
Pkw, unabhangigonder Hubraumklasse.

Frihjahrsmonatsfahrleistung Mittelwert [km] Differenz Signifikanz
Hubraum [cm?] 2020 2019 |absolut [km] relativ [%6] | (95%-Niveau)
bis 1.399 644 865 -222 -25,6 signifikant
1.400 - 1.599 759 1.018 -259 -25,5 signifikant
1.600 - 1.999 901 1.191 -291 -24,4 signifikant
2.000 u. mehr 799 1.275 477 -37,4 signifikant
gesamt 764 1.051 -287 -27,3 signifikant
(IT Quelle: Deutsches Mobilitatspan

Tabelle6-2: Bewertung der Signifikanz von Veranderungen der Fahrleigfen gegeniber dem
Vorjahr (2019 und 2020

In Tabelle6-3 ist eine Zeitreihe (2022020 der Frihjahrsmonatsfahrleistungen, differenziert
nach PkwAltersklassen, dargestellt. Es zeigt sich, dass die Eckwerte der Fahrleistung in den
einzelnen Altersklassen im Zeitverl&2011 bis 209 weitgehend stabil sind2020 bildet auf

Grund der besonderen Umsténde durch die CorBaademie eine SonderfallMit Ausnahme

des Eckwertes fur 202f0ewegte sich der Eckwert der Frithjahrsmonatsfahrleistumdperiger
Jahrezwischen 1.037 km und 1.1Km. Veranderungen zwischen einzelnen Jahren sind vor
diesem Hintergrund und der Stichprobengrof3e zu interpretieren.



Fruhjahrsmonats- Fahrzeugalter

fahrleistung [km]
Erhebungsjahr bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre gesamt
2020 981 842 807 622 764
2019 1.386 1.134 1111 852 1.051
2018 1.363 1.181 1.069 900 1.072
2017 1.372 1.194 1.058 870 1.059
2016 1414 1.266 1.103 923 1111
2015 1.415 1.177 1.124 918 1.100
2014 1.448 1.164 1.134 861 1.085
2013 1.336 1.202 950 858 1.037
2012 1.340 1.247 1.016 836 1.055
2011 1.506 1.179 1.114 818 1.091
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle6-3: Zeitreihe der Fruhjahrsmonatsfahrleistung nach Fahrzeugalter @6is 2020

6.1.2 Wiederholerfahrzeuge

Das MOP ist eine Panelerhebung mit rotierender Stichprobe. Das bedeutet, dass Haushalte ge
beten werden, in drei aufeinander folgenden Jahren an den Erhebungen zur Alltatjsihob

und zur Fahrleistung unHiraftstoffverbrauchteilzunehmen.Jedes Jahr scheidet ein Teil der
Haushalte aus der Erheburagis und wird durch eine neue Kohorte ersetzt (siehe auch Ab
schnitt3.3.3. Folglich kénnefir jeden Pkw bis zu drei Tankbiicher aus drei Jahren vorliegen.

Auch in der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch kdnnen durch Analyse der Nut
zung von Pkw, von denen in mehreren Erhebungswellen Tankbiicher vorliegen (Wiederholer
fahrzeuge), Riackhlisse auf die Berichtsqualitdt gezogen werden. Grundlage fir die nach
folgende Analyse bildet die Teilstichprobe der Wiederholerfahrzeuge. Diese Stichprebe um
fasst Fahrzeuge, fur die sowohl 204ls auch 202@in Tankbuch gefiihrt wurde. Fur diese
Analyse, dargestellt inTabelle 6-4, werden die Wiederholerfahrzeuge eines Haushaltes im
MOP zwischen den Jahren Uber eine intern vergebene Identifikationsnummer iderttifiger
Eckwerte sind ungewichtet, d.h. sie kdnnen direkt verglichen werden, sind aber nicht re
prasentativ. FlUr die Wiederholerfahrzeuge ist festzustellen, dass dikjaRrsmonatsfahr
leitung deutlich (31km) gesunken ist. Diese Veranderung ist zudentigtach hoch signif

kant. Diese Signifikanz deutet auf eindeutlich veranderte Nutzung der Pkw im Mittel im
Ubergang zwischen den Jahren 2019 und 2BR0 Die Abnahmeder Friihjahrsmonatsfahr
leistung darf nicht als generell€ahrleistungsatahme zwiscten zwei Jahrerinterpretiert



werden. Vielmehiist dies ein Ergebnis dé&testriktionen aufgrund der CorofiRandemie Die
Veranderungen zwischen den beiden Jahren kénnen auch bei gleichen Fahrzeugen4m Uber
gang zwischen den Jahren nicht als zuféallig angesehen werden. Dies bestatigchtie
zufalligeAnderungdesVerhaltersim Jahr2020.

Friihjahrsmonatsfahrleistung von Erhebungsjahr
Wiederholerfahrzeugen 2020 2019
Fruhjahrsmonatsfahrleistung [km] 731 1.042
Veranderung [km] -311
Signifikanz der Veranderung [P>|t[] 0,00 (signifikant)
Anzahl Fahrzeuge 696
AIT Quelle: Deutsches Mobilitétspang

Tabelle6-4: Vergleich der Frihjahrsmonatsfahrleistung von Wiederhdkhrzeugen (202 und
2020 ungewichtete Auswertung)

6.1.3 Zulassungsart

In der PkwStichprobe des MOP sind neben privat zugelassenen Pkw auch Fahrzeuge ent
halten, die vom Arbeitgeber zugelassen wurden bzw. dienstliche Pkw von Selbststandigen sind
(vgl. Tabelle6-5), also einen gewerblichen Fahrzeughalter haben. Diese Pkw werden im vor

f ASTISYRSY . SN O wéreichrietidIn desBrh8hikgReieganSTénkbiicher zu

105 gewerblich zugelassenen Pkw vor. Dies entspriétdier gesamten Stichprobe.

Tabelle6-5 zeigt die Zeitreihe (202020 der Mittelwerte und der Standardfehler deri-
jahrsmonatsfahrleistungen sowie die StichprobengréRen von Piivat Dienstwagen. Auch i

der Erhebung 2020 ist die Frihjahrsmonatsfahrleistung von  Dienstwagen
(1.600km/Fruhjahrsmonat) deutlich héher als dien Privatwagen (71km/Frihjahrsmonat).

Die durchschnittlichd=riihjahrsmonatsfahrleistunigt bei Dienstwagen damit mehr als doppelt
so hoch. Digrrihjahrsmonatsfahrleistungst zwischen 2020 und 2019 bei Privatwagen um
27 % und bei Dienstwagen um 8 zuriickgegangen. Dies lasst darauf zurlicke®#dm, dass
Dienstwagen einer anderen Nutzungsstruktur unterliegen und diese durch die Corona
Pandemie weniger beeintrachtig wurde als die Nutzung von Privatwagen.



FrUhjghrsmonats- Mittelwert [km] Standardfehler [km] GroR3e der Stichprobe

fahrleistung [km]
Erhebungsjahr Privat- Dienst- Privat- Dienst- Privat- Dienst-

wagen wagen wagen wagen wagen wagen

2020 715 1.600 14 118 1.652 105
2019 998 1.963 18 107 1.538 103
2018 1.020 1.962 18 136 1.477 104
2017 997 2.016 17 129 1.476 114
2016 1.041 2.244 19 138 1.419 114
2015 1.031 2172 19 145 1.290 103
2014 1.052 1.512 21 133 1.145 93
2013 983 2.142 20 165 943 58
2012 991 2.258 22 192 880 45
2011 1.036 2.354 24 197 844 43
Hinweis: Fahrzeuge ohne Angabe zu Zulassungsart sind nicht enthalten.
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle6-5: Zeitreihe derFrihjahrsmonatsfaheistung nach Zulassungsart (2011 bis 2p20

6.1.4 Antriebsart

Die Pkw in der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch werden gréf3tenteils mit
Otto- und Dieselmotor angetrieben (vdlabelle5-4). Der Anteil anderer Antriebe in der Stich
probe ist, &hnlich dem PkBestand in Deutschland, sehr gering. Aufgrund der geringen- Stich
probenumfange von Pkw mit anderen Antrieben beschrankt sich dieser Alisatihidie Ana

lyse von Fruhjahrsmonatsfahrleistungen von Pkw mit Qital Dieselmotor.

In Tabelle6-6 ist die in den Erhebungen 2019 und 208@messene Frihjahrsmorsiahr
leistung, differenziert nach Antriebsart, Hubraumnd Altersklassegdargestellt. In der Ef
hebung 2020egen Pkw mit Ottomotor im Mitteb30km/Friihjahrsmonat und Pkw mit Diesel
motor 1042 km/Fruhjahrsmonat zuriick. Im Vergleich zum Vorjahr nimmt die Frihjahrs
monatsfahrleistung von Pkw mit Ottomotor u281 km und von Pkw mit Dieselmotor um
438km ab. Die
Nutzungscharakteristika der Plkauriickzufiihren. Pkw mit Dieselmotor sind eher Pkw vdie

deutlichen  Unterschiede sind auf die unterschiedlichen
Personen/Haushalten gehalten werden, die langere Distanzen zurlcklegen, bzw. eine intensi

vere PkwNutzung haben.



Frithjahrsmonatsfahrleistung 2020 2019

[km] Benzin Diesel Benzin Diesel

bis 3 Jahre 740 1.523 1.095 1.948

Fahrzeug- |4-6 Jahre 702 1.062 937 1.451

alter 7-9 Jahre 680 973 941 1.376

ab 10 Jahre 555 811 736 1.244

bis 1.399 635 766 849 1.266

Hubraum  |1.400 - 1.599 650 1.064 882 1.404

o] 1.600 - 1.999 656 1.094 907 1.477

2.000 u. mehr 472 970 762 1.562

gesamt 630 1.042 861 1.480
AKIT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle6-6: Frihjahrsmonatsfakhleistung nach Antriebsart (2019 und 2020

6.2 Kraftstoffverbrauch

Der mittlere Kraftstoffverbrauch fiir jeden Pkw kann anhand der im Erhebungszeitraum doku
mentierten Fahrleistungen und Tankvorgédngen naherungsweise bestimmt weRlerer-
mittelten Werte sind mit methodisch bedingten Unsicherheiten behaftet, da die Tankfill
stande der Pkw zu Beginn und am Ende der Erhebung von den Teilnehmern durch eine einge
zeichnete Tanknadeadgeschatzhi werden. Insbesondere bei Pkw, die im Erhebungszeitraum
keine oder sehr wenige Tankvorgange hatten oder nicht voll betankt wurden, kdnnen die tat
sachlichen Verbrauchswerte von den in der Erhebung gemessenen Verbrauchswerten ab
weichen. Diese durch das Erhebungsdesign resultierenden Ungenauigkeiten wurden in der
Daenplausibilisierung (siehe Abschn#t2) berlcksichtigt, kbnnen aber nicht immer voll
standig aufgel®st werden.

Die nachfolgenden Abschnitte beschaftigen sich adeit Eckwerten des Kraftstoffverbrauchs
und der Kraftstoffpreisentwicklung in Deutschland. Die Eckwerte des Kraftstoffverbrauchs
wurden mit zwei verschiedenen Modellen (Flottenverbrauch, Durchschnittsverbrauch) be
stimmt. Diese beiden Grof3en werden in demgprechenden Abschnitten genauer erlautert.

6.2.1 Flottenverbrauch

Im ersten Modell zur Berechnung des Kraftstoffverbrauchs wird ein gewichteter, arithme
tischer Mittelwert Gber alle Pkw in der Stichprobe ermittelt. Dieser Mittelwert wird als
a Cf érhiaBofit 0 ST SAOKYy SiG @



6.2.1.1Stichprobe und Zeitreihe

Der Flottenverbrauch jekw betragt in der Erhebung 20Z3 | je 100 knund ist damit unver
andert zum Vorjahr Tabelle 6-7 stellt die gewichteten Eckwerte des Flottenverbrauchs
differenziert nach Alters und Hubraumklassen daBezogen auf das Fahrzeugalter sind
jungere Pkw mit kleinerem Hubraum sparsanbew. hden einen niedrigeren Verbrauch als
altere Pkw mit gréRerem Hubraum.

Flottenverbrauch Fahrzeugalter

[1/200km] 2020 gesamt
Hubraum [cm?] bis 3 Jahre 4-6 Jahre 7-9 Jahre ab 10 Jahre
bis 1.399 6,8 6,9 6,9 6,7 6,8
1.400 - 1.599 7,2 6,6 6,9 7,7 7.3
1.600 - 1.999 7,4 7,0 7,5 7,7 7,5
2.000 u. mehr 8,0 7,7 7,6 9,5 8,8
gesamt 7,2 6,9 7,1 7,7 7,4
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan
Tabelle6-7: Eckwert des Flottenverbrachs nach Hubraum und Alter (2020

Die Zeitreihe des Flottenverbrauchs der letzten 10 Erhebuhgsjest in Tabelle6-8 darge-
stellt. DerFlottenverbrauch ist in den letzten zehahden leicht zuriickgegangen (7,8 | je 100
kmim Jahr2011und 7,4 | je 106&m im Jahr2019).Anders als bei dem Eckwert der Frihjahrs
monatsfahrleistung kann kee Anderung de&lottenverbrauchs aufgrund der Corona Pande
mie festgestellt werden.



Erhebungsjahr Flottenverbrauch [I/100km]
2020 7.4

2019 74

2018 7,4

2017 7,6

2016 7,5

2015 7,6

2014 7,6

2013 7,8

2012 7,7

2011 7,8

AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle6-8: Zeitreihe deg-lottenverbrauchs (2011 bis 2020

6.2.1.2 Wiederholerfahrzeuge

Zur Einschatzung und Uberpriifung der Qualitat der plausibilisierten Erhebungsdaten ist die
Untersuchung der Nutzungsintensitdten und des Kraftstoffverbrauchs von Wiederholerfahr
zeugen besonders geeignet. In  Abschnite.1 wurde unter anderem die
Frihjahrsmonatsthrleistung von Pkw analysiert, die sowohl in der Vorjahressticlepialb

auch in der Stichprobe 202Mhthalten sind.

In Tabelle 6-9 werden die Flottenverbrduche der 638Viederholefahrzeuge in den
Erhebungen 2019 und 202@rglichen.Die Untersuchung stell ein zuséatzliches Qualitdtsmaf}
dar, das Uberprift, ob zwischen derErhebungn ein systematischer Fehler oder eine nicht
zufallige Veranderung der EinflussgréfZen zu beobachterDistungewichteten Ergebnisse
zeigen eine sehr geringe, nicht signifikante Schwankungsbreite des Widittek des
FlottenverbrauchsDa die Ergebnisseiaht signifikant sind, kann darauf gghlossen werden,
dass die CoronRandemie keinen Einfluss auf den Flottenverbrauch hat.



Erhebungsjahr
Flottenverbrauch von Wiederholerfahrzeug

2020 2019
Flottenverbrauch [I/100km] 7,25 7,26
Absolute Differenz [I/100km] -0,04
Signifikanz der absoluten Anderung [P>|t[] 0,52 (nicht signifikant)
Anzahl Fahrzeuge 672
AT Quelle: Deutsches Mobilitdtspan

Tabelle6-9: Vergleich des Flottenverbrauchgon Wiederholerfahrzeugen (2019nd 202Q unge
wichtete Auswertung)

6.2.1.3 Antriebsart

Die Eckwerte des Flottenverbrauchs der Erhebunger®2@id 2020, differenzierhach An
triebsart, Fahrzeugalter und HubraumgroR3e, sindlabelle6-10 dargestellt. Es ist erkennbar,
dassDieselfahrzeuge einen niedrigeren Kraftstoffverbrauch als BenzinfahrZsalgen Die
hochsten Verbrauchswerte haben im Mittel Pkw mit Ottomotor und einenbriium von
2.000 cm? und mehr1Q,7 | je 100 km im Jahr 20L8d 105 | je 100 km im Jahr 20R0

Flottenverbrauch [I/200km] 2020 2019
Benzin Diesel Benzin Diesel
bis 3 Jahre 7,4 6,8 7,3 6,5
Fahrzeug- |4-6 Jahre 7,1 6,6 7,2 6,6
alter 7-9 Jahre 7.4 6,7 7,4 6,7
ab 10 Jahre 7,9 7,1 7,9 7,2
Bis 1399 6,9 51 6,8 54
Hubraum 1400 - 1599 7.8 6,0 7.8 5,7
[cm?] 1600 - 1999 8,4 6,7 8,3 6,7
2000 u. mehr 10,5 7,8 10,7 7,8
gesamt 7,6 6,9 7,6 6,8
AT Quelle: Deutsches Mobilitatspar

Tabelle6-10:  Eckwerte des Flottenverbrauchs nach Antrielys und Alter bzw. Hubraum (2020 und
2019

In Tabelle 6-11 ist der mittlere Flottenverbrauchvon Pkw mit Otte und Dieselmotoals

Zeitreihe von 2011 bis 202fargestellt. Der Flottenverbrauch von Benzinfahrzeugein der

letzten Dekade leichgesunken Hingegen ist deFlottenverbrauch von Dieselfahrzeugen im

Rahmen der statistischencl8vankungen konstant geblieber2011 und 2020betragt der
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