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1 Vorwort

Das Deutsche Mobilitdatspanel (MOP) ist eine Erhebung im Auftrag des Bundesministeriums fur
Digitales und Verkehr (BMDV) zum Mobilitdtsverhalten der in Deutschland lebenden
Bevolkerung. Die Erhebung wurde von 1994 bis 2022 jahrlich durchgefiihrt. Inzwischen steht
eine breite Datenbasis zur Verfligung, die Auswertungen der unterschiedlichsten Facetten des
Mobilitatsverhaltens, insbesondere im zeitlichen Langsschnitt, ermoglicht. Die aufbereitete
Zeitreihe wurde fiir die Erhebungen zur Alltagsmobilitdt bis 2022 und fir die Erhebungen zu

Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch bis 2023 durchgefihrt.

Das vorliegende Handbuch liefert Informationen, die zum besseren Verstandnis und leichteren
Umgang mit den Daten beitragen sollen. Es richtet sich daher primar an Personen, welche mit
den Daten selbst arbeiten mochten. Dieses Handbuch richtet sich priméar an Einsteigende, die
zwar grundsatzlich mit Daten zum Mobilitdtsverhalten vertraut sind, die jedoch Hinweise und

Informationen speziell zu den MOP-Daten und deren Nutzung benotigen.

An verschiedenen Stellen wird auf weitere hilfreiche Informationsquellen verwiesen.
Insbesondere auf www.mobilitaetspanel.de sind Informationen zum Panel zu finden. Neue

Veroffentlichungen werden dort ebenfalls dokumentiert.



2 Das Deutsche Mobilitatspanel

Fehlende Kenntnisse Uber die Ursachen von Verkehrsnachfrageveranderungen sowie liber die
Wirksamkeit von planerischen oder politischen MalRnahmen zur Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens verlangen nach Datenerhebungsverfahren, die in der Lage sind Ursache-
Wirkungs-Zusammenhange und Prozesse aufzuzeigen. Querschnittserhebungen wie die Studie
Mobilitét in Deutschland (MiD 2017) bilden zwar wichtige Datenquellen, um Verdnderungen
zwischen Zeitpunkten zu dokumentieren, konnen allerdings die zugrundeliegenden Prozesse
nicht wiedergeben. Als weiterer wichtiger Baustein im System reprasentativer Erhebungen im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) ist daher das Deutsche
Mobilitdtpanel (MOP) etabliert. Das MOP sammelt seit 1994 jahrlich Informationen lber das
Verkehrsverhalten der in Deutschland lebenden Bevolkerung. Die Erhebung ist eine
Haushaltsbefragung, welche aus zwei Teilen besteht: Im Herbst berichten Personen aus
reprasentativ angeworbenen Haushalten tber ihre Mobilitat im Zeitraum einer Woche. Hierbei
fullen Personen Wegetagebiicher aus, in welche Informationen zu allen in diesem Zeitraum
durchgefihrten Wegen eintragen werden. Zudem werden die Personen gebeten, Informationen
zu ihrer Person und zu ihrem Haushalt anzugeben. Haushalte mit Pkw werden im
darauffolgenden Frihjahr gebeten, an einer weiteren Erhebung mit dem Fokus auf
Fahrleistungen und Kraftstoffverbrauche von Pkw in Privathaushalten tber einen Zeitraum von
acht Wochen teilzunehmen. Eine Besonderheit des MOP im Vergleich zu anderen
Verkehrserhebungen besteht darin, dass das MOP eine Panelerhebung mit rotierender
Stichprobe ist. Dies bedeutet, dass alle Haushalte in der Stichprobe gebeten werden, in drei
aufeinander folgenden Jahren an der Erhebung teilzunehmen; jahrlich verldsst ein Teil der
Haushalte die Stichprobe und neue Haushalte werden angeworben. Die Teilnahme am MOP ist

freiwillig.

Da das MOP jahrlich erhoben wird und die teilnehmenden Personen gebeten werden in drei
aufeinanderfolgenden Jahren teilzunehmen, besteht folglich jeder Datensatz eines Jahres aus

drei verschiedenen Kohorten.

Erhebungswelle

Periodischer Erhebungsdurchgang einer Panelbefragung, im MOP jahrlich.

Erhebungskohorte

Allgemein bezeichnen Kohorten Personengruppen, die ein wichtiges biographisches Ereignis
zum selben Zeitpunkt eint. Im MOP wird eine Kohorte als die Gruppe von Personen (bzw.
Haushalten) definiert, die in derselben Erhebungswelle in die Erhebung aufgenommen

wurden.
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Abbildung 2-1: Systematik der rotierenden Panelerhebung am Beispiel der Jahre 2015 bis 2020. In
jedem Jahr sind Personen in der Jahresstichprobe, die zum ersten, zweiten oder
dritten Mal an der Erhebung teilnehmen.



3 Zielsetzung des Handbuchs

Mit der Studie des MOP wird der Wissenschaft, Planung und Politik eine breite Datengrundlage
zur Verfigung gestellt, die Auswertungen der unterschiedlichsten Erscheinungen von
Mobilitatsverhalten, insbesondere im zeitlichen Langsschnitt, ermoglicht. Durch den Vergleich
Uber die Jahre kénnen wichtige Erkenntnisse zur Verdanderung von Mobilitidt abgeleitet werden.
Ziel des vorliegenden Handbuches ist es, Informationen zur Datenaufbereitung und zum
praktischen Umgang mit den Daten zu geben und so den Einstieg in die Datennutzung zu
erleichtern. Damit kommt dieses Handbuch dem Bedirfnis der Nutzenden nach, ausfiihrliche
Informationen zur Datenaufbereitung zu geben, die Datensatze und
Verknipfungsmoglichkeiten  vorzustellen, sowie zu Stichproben, Gewichtung bzw.

Hochrechnung Auskunft zu geben.
Der Zugang zu Daten bzw. Ergebnissen des MOP kann Uber verschiedene Wege erfolgen:

o MOP-Jahresberichte: In den jahrlichen Berichten werden die zentralen Ergebnisse der
jahrlichen Erhebungswelle zusammengefasst. Des Weiteren werden vertiefende
Analysen zu ausgewdhlten Themen bereitgestellt. Das Dokument kann auf der
Projekthomepage heruntergeladen werden:
http://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/Downloads.php

e Tabellen der jahrlichen MOP-Statistik: Die Tabellen enthalten Auswertungen der MOP-
Daten der letzten 10 Erhebungswellen (10 Jahre). Das Dokument kann auf der
Projekthomepage heruntergeladen werden:
http://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/Downloads.php

e Erhebungsdaten: Mit den aufbereiteten Mikrodatensatzen der Alltagsmobilitat sowie
der Erhebung zu Pkw-Fahrleistungs- und Verbrauchserhebung kdnnen komplexe
Analysen eigenstédndig durchgefiihrt werden (Scientific-Use-File). Diese Daten kdnnen
bei der Clearingstelle fiir Verkehr des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR)

flr eigene Auswertungen bestellt werden: http://daten.clearingstelle-verkehr.de/192/

Neben dem Handbuch werden auch noch weitere Dokumente bereitgestellt, welche die

Nutzung der Daten erleichtern.

Erhebungsunterlagen: Haushalts- & Personenfragebogen, Wegetagebuch und das Tank- bzw.
Ladebuch

Codeplan: Fiir die Datensatze des MOP werden Codeplédne zur Verfiigung gestellt.

Endbericht des Erhebungsinstituts: Der Endbericht des Marktforschungsinstituts (KANTAR) gibt

detaillierte Informationen Uber die Methodik der jahrlichen Erhebung und die


http://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/Downloads.php
http://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/Downloads.php
http://daten.clearingstelle-verkehr.de/192/

Stichprobenzusammensetzung der Erhebungen zur Alltagsmobilitdt sowie Fahrleistung und

Kraftstoffverbrauch.

3.1 Datenbezug

Die Datensatze des MOP koénnen bei der Clearingstelle Verkehr des Deutschen Zentrums fiir
Luft- und Raumfahrt (DLR) bestellt werden (daten.clearingstelle-verkehr.de/192/). Mit der

Bestellung werden stets alle Daten seit 1994 ausgeliefert.

Dabei werden folgende Daten getrennt nach Erhebungswellen (seit 1994) zur Verfligung

gestellt:

Erhebung zur Alltagsmobilitat: Haushalts- (HH), Personen- (P), Personen-ohne-Tagebuch-
(POT), Kinder- (KIND), Personentages- (P) und Wegedatensatz (W)

Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch: Datensatz zu Fahrleistungen und Tank-

(TANK) bzw. Ladevorgidngen (AKKU) von Pkw aus teilnehmenden Haushalten

Die Daten werden in den Formaten SAS-, SPSS- und CSV bereitgestellt.



4 Eigenschaften des MOP

Das MOP ist eine Panelstudie, welche es erlaubt, Zusammenhange zwischen Ursachen und
Wirkungen auf Prozesse abzubilden. Somit kénnen neue Erkenntnisse lber die Ursachen von
Verkehrsnachfrageveranderungen sowie Uber die Wirksamkeiten von planerischen oder

politischen MaBnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens erlangt werden.

Panelstudie

In einer Panelstudie wird dieselbe d.h. identische Stichprobe zu mehreren Zeitpunkten
(diskret) und/oder Uber Zeitraume (kontinuierlich) befragt. Dabei kénnen wiederholende
Personen im Datenbestand identifiziert und Veranderungen Uber die Zeit beobachtet
werden. Im MOP sind beide Elemente kombiniert, das heif’t es gibt die Wiederholung der
Erhebung zu unterschiedlichen Zeitpunkten (drei aufeinanderfolgende Jahre) sowie auch die

kontinuierliche Beobachtung der Mobilitat Giber den Zeitraum einer Woche.

Die Besonderheit im MOP besteht darin, dass es sich um ein Rotationspanel handelt. Alle
Haushalte der Stichprobe werden gebeten, in drei aufeinanderfolgenden Jahren an der
Erhebung teilzunehmen; jahrlich verlasst ein Teil der Probanden (geplant nach drei Jahre

oder ungeplant (Abbruch)) die Stichprobe und wird durch neue Haushalte ersetzt.

Die Erhebungen zum MOP erfolgen aus mehreren Griinden:

e Ein einheitliches Datenerhebungs- und Auswertungsverfahren zur jahrlichen
Verkehrsnachfrage erlaubt Uber die Jahre die Erstellung von Zeitreihen zu
verschiedenen Mobilitdtskennziffern.

e Die Abbildung von Veranderungen des Mobilitatsverhaltens durch wiederholte
Befragung derselben Personen und Haushalte tUber mehrere Jahre ermdglicht die
Analyse von Ubergdngen und Verdnderungen im Zeitverlauf und das Abbilden von
veranderten Randsummen zweier Querschnitte, was eine umfassende Validierung von
Vorhersagemodellen zulasst.

e Die standardisierte Erhebung von Fahrleistungen und Kraftstoffverbrauchen erlaubt
Aussagen dariiber, wie Ersetzungen von Fahrzeugen ablaufen, welche Nutzungsmuster
Ublicherweise fir bestimmte Fahrleistungen charakteristisch sind, aber auch, wie
Haushalte beispielsweise auf Treibstoffkostensteigerungen reagieren.

e Durch die Befragung zu Alltagsmobilitdt Gber den Zeitraum einer Woche kénnen

detaillierte Verhaltensinformationen geliefert werden.



5 Methodik der Datenerhebung

5.1 Chronologischer Ablauf der Studie

Jeweils vor dem Beginn der Befragung erfolgt die Neuanwerbung der Haushalte fiir die
Teilnahme am MOP. Die Stichprobe wird in der jeweiligen Anwerbungsphase
bevolkerungsreprasentativ angelegt und nach den Merkmalen Raumtyp, Haushaltstyp und Pkw-

Besitz gesteuert.

Die Erhebung zur Alltagsmobilitat soll jeweils im Herbst eines jeden Jahres stattfinden. An die
Haushalte, die im Rahmen eines telefonischen Anwerbeinterviews die Teilnahmebereitschaft
signalisiert haben, werden im Anschluss Informationen zur Studie versandt und eine

Einverstandniserklarung zur Teilnahme abgefragt (siehe Abbildung).

Nach dem Eingang dieser Einverstandniserklarung werden den Teilnehmenden die
Erhebungsunterlagen zugesandt. Falls Teilnehmende es versdaumen, in der geplanten Woche an
der Erhebung teilzunehmen, wird Ihnen eine Ersatzwoche angeboten. Haushalte, die versdumen
die Unterlagen zuriickzuschicken, werden durch zusétzliche schriftliche Erinnerungen erinnert
und zur Teilnahme motiviert. Die Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch findet
jeweils im darauffolgenden Friihjahr statt (ca. Ende April bis Ende Juni). Hierbei wird eine
Substichprobe der Haushalte der Befragung zur Alltagsmobilitdt, welche mindestens einen Pkw
besitzt, gebeten, an der Erhebung teilzunehmen und lber acht Wochen fiir jeden ihrer Pkw ein

so genanntes ,Tankbuch oder Ladebuch” zu fihren.

Da zwischen Jahren bei Haushalten und Personen Veranderungen auftreten kbnnen, werden

folgende Informationen jedes Jahr neu erhoben:

e Haushaltseigenschaften
e Eigenschaften der Personen als Haushaltsmitglieder
e Alltagsmobilitat

e Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch der Pkw
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Abbildung 5-1: Kontakt des Erhebungsinstituts zu einer Kohorte — Anwerbung und sechsmalige
Befragung uiber drei Jahre

5.2 Stichprobe

Die Grundgesamtheit der Stichprobe wird auf Basis grundsatzlich auskunftsbereiter Haushalte
zusammengestellt. Diese werden mittels eines computergestiitzten telefonischen Interviews
(Computer Assisted Telephone Interview (CATI)) ermittelt und Uber sog. random digit dialing
(RDD) ausgewahlt. Die teilnehmenden Personen ergeben sich aus diesen auskunftsbereiten
Haushalten. Die Quotierungsvorgaben beinhalten vier Haushaltstypen und die Unterscheidung

zwischen Haushalten mit/ohne Pkw.

Die Ergebnisse einer Untersuchung zur Selektivitit des MOP, die auf diesen speziellen
Anwerbeeffekt zurickgefihrt werden kann, finden sich im Bericht zu dem Projekt ,Selektivitat
des Mobilitatpanels” (Forschungsauftrag BMV FE 96.0732/2002).

Zusammenfassend lasst sich in Hinblick auf die Auswertungen der Selektivitatsstudie festhalten:

e Die Teilnehmer am MOP reprasentieren in leichter Tendenz eher den Mittelstand, der
in gesicherten 6konomischen Verhaltnissen lebt.

e Wenig bzw. nicht mobile Teile der Bevodlkerung sind tendenziell etwas
unterreprasentiert (z.B. Pflegebedirftige, Personenkreise ohne Mobilitatsbedirfnisse
oder -notwendigkeit).

e Ebenso unterreprasentiert sind Personen mit Migrationshintergrund. Zum aktuellen
Zeitpunkt sind die Erhebungsunterlagen nur in deutscher Sprache verfligbar.

e Die Personenkreise, die im lblichen Rahmen mobil sind, werden im MOP ausreichend

und entsprechend der Grundgesamtheit reprasentiert.



Die soziodemografischen Selektivitatseffekte werden durch Gewichtung weitestgehend, jedoch
nicht vollstandig, kompensiert. Bei der Interpretation von eigenen Analysen muss jedoch ggf.

bedacht werden, dass wenig mobile Personenkreise im Panel schlecht reprasentiert sind.

Es ist erklartes Ziel, moglichst alle Probanden drei Jahre im MOP zu halten. Wegen des
Erhebungsaufwandes ist es jedoch nachvollziehbar, dass Haushalte zwischen Erhebungswellen
aus dem MOP vorzeitig aussteigen und flir weitere Befragungen nicht mehr zur Verfligung
stehen. Dieser Effekt ist zu beachten, wenn die Daten als Panel ausgewertet werden, d.h. wenn

insbesondere Uberginge zwischen Jahren analysiert werden.

5.3 Adaptionen in Erhebungsdesign und Datenaufbereitung seit 1994

Im Zuge der jahrlichen Erhebungswellen wurden sowohl im Erhebungsdesign als auch in der
Aufbereitung der Daten Anpassungen vorgenommen. Die folgende zeitliche Abfolge soll einen

Uberblick iiber die maRgebenden Anderungen geben:

1994/95:

Start der . r':b ;929:"1 2000/01:
P_llg‘fa_ Studie zur ge:ar:t egm Fokusstudie: Variabilitat
ilotstudie L
All I des Verkehrs-
reesroptlat Bundesgebiet verhaltens bei 2001/02:
I I leich Start der Erhebung zu
gleichen Personen Fahrleistung und Kraft-

stoffverbrauch

Dual frame:  VergréRerung ﬁﬂ a
der Stichprobe:
“\ FJ
Dual-Modus: ﬂ 2002/03:

Fokusstudie: Selektivitat des
deutschen Mobilitatspanels

2013/14:
Gewichtung
flr gesamte
Bundesrepublik

JK

Abbildung 5-2: MaBgebenden Anderungen des deutschen Mobilititspanels

2016/17: 2021/22:

2015/16:
Neue Variablen
& Redesign der
Erhebungsunterlagen

Neben den strukturellen Anderungen des Erhebungsdesigns, haben sich zur Anpassung an das

sich verdndernde Mobilititsverhalten auch inhaltliche Anderungen bzgl. der Variablen ergeben.



Die detaillierten Anderungen hierzu sind den Codeplanen der jeweiligen Erhebungswelle zu

entnehmen.




6 Datensatzstruktur des MOP

6.1 Datensatze

Auf Basis des zuvor beschriebenen Designs der Studie, bestehend aus den Erhebungsunterlagen
zur Alltagsmobilitdt (Haushaltsfragebogen und Wegetageblicher) und zu Fahrleistung und
Kraftstoffverbrauch (Tank-/Ladebuch), ergeben sich verschiedene Ebenen, in welche die Daten
zu gliedern sind. In der Alltagsmobilitat sind dies die Haushaltsebene (HH), die Personenebene
(P — fiir Personen mit Wegetagebuch; KIND — fiir Personen unter 10 Jahre; POT — flir Personen
Uber 10 Jahre aber ohne Wegetagebuch), die Wegeebene (W — Wegedaten; PT - aggregierte
Wegedaten fiir jeden Berichtstag). In der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch sind
dies TANK (Tankvorgédnge) und AKKU (Ladevorgange).

Jedes Jahr wird ein neuer Datensatz erstellt, der verschiedene Datensdtze umfasst (vgl.

Abbildung 6-1).
e
Haushaltsdatensatz ﬁ mﬁ

Sozio-demografische Eigenschaften des Haushaltes

—
—]
=
HH Haushalte mit Studienteilnehmern
L 1

% Hochrechnungsfaktor auf Haushaltsebene w

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

Gewichtungsfaktor auf

Pkw-Ebene A

Mobilitit - Datensitze

=
3 ([

Alle Wege im Verlauf Aggregierte Mobilitdtskenn-
einer Woche zahlen je Person und Tag

Gewichtungsfaktoren
auf Wegeebene

Abbildung 6-1: Datensatze des MOP

Abbildung 6-2 bis Abbildung 6-6 sind die Befragungsinhalte zu den verschiedenen Datenebenen
(Haushalt, Person, Wege und Tank-/Ladevorginge) zu entnehmen. Bestimmte Informationen,

die nicht von den Probanden ausgefiillt werden, werden durch das Erhebungsinstitut oder das



Institut fur Verkehrswesen (IfV) ergdnzt. Im Zuge der Auswertung werden Gewichtungs- und

Hochrechnungsfaktoren vom IfV berechnet.

Fragen zu Ihrem Haushalt

Ein Haushalt kann auch aus einer Person besiehen.

Haushaltsdatei (HH)

[ -

= Lm— —

B e T e —— Haushaltsgrofie

M- Una Dienstwagen, ohse CA-SNAMNGI? | ken ) (Y

‘Wer ist als Eigentumer des baw. der Pw Erst.  Zweit.  Dritt. - " .

B ™ | e I e ﬂh Anzahl Kinder unter 10 Jahre
e 3 e st o oo
-m_,%"'.ﬁ’":““‘“ o l:> Einkommensklasse
= O | Anzhipkw
‘sowchi privat dls auch dienstich  geschameh ] L1 [
1351 N IBNSUCN  QBSCRAMICN. ... ... 0 ) ) . .

=3 == Eigentliimerln der Pkw
e 8 § B

ufden? barhaupt PiCht SCWIBNG. . B

—————

Aufbereitete Informationen E> ' : Hochrechnungsfaktor

Raumtypen e

Externe Informationen Wetterbereich -

Abbildung 6-2: Befragungsinhalte auf Haushaltsebene
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Abbildung 6-3: Befragungsinhalte auf Personenebene - Differenzierung zwischen Personen mit
Wegetagebuch(P), Personen ohne Wegtagebuch (PoT) und Kindern unter 10 Jahren
(KIND)
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Abbildung 6-4: Befragungsinhalte auf Wegeebene (Wegetagebuch)
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Abbildung 6-5: Befragungsinhalte im Tankbuch
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Abbildung 6-6: Befragungsinhalte im Ladebuch

Die Bedeutungen der einzelnen Variablen- und Variablenauspragungscodes sind in der online
verfligbaren Datensatzbeschreibung dokumentiert. Zur eindeutigen Identifizierung von
Haushalten und Personen werden Haushalts-IDs und innerhalb eines Haushalts Personen-IDs
vergeben. Durch das Kohortenkonzept des MOP kann somit dieselbe Haushalts-ID in bis zu drei
aufeinanderfolgenden Jahren vorhanden sein. Die zeitlich richtige Abfolge kann dabei (iber die

Jahresangaben kontrolliert werden.



Die Datensatzbeschreibung liefert einen Uberblick iber die Vergabe der Haushalts-IDs nach
Jahren, Kohorten und neuen und alten Bundeslandern sowie die Anzahl der erhobenen

Haushalte, Personen und Wege nach Kohorten und Jahren.

6.2 Auswertungsmoglichkeiten des Datensatzes

Der Datensatz des MOP umfasst Erhebungsdaten aus 25 Jahren. Damit lassen sich
Untersuchungen zum Mobilitdtsverhalten im Langs- und Querschnitt durchfiihren. Eine

schematische Ubersicht ist in Abbildung 6-7 gegeben.

6.2.1 Analysen im Langs- und Querschnitt

Mit einer Analyse im Langsschnitt kdnnen Wandlungsprozesse in der Gesellschaft untersucht
werden — auch innerhalb von Individuen, da im MOP dieselben Personen in drei
aufeinanderfolgenden Jahren ihr Mobilitdtsverhalten berichten (Diagonale; Blocke einer Farbe
entsprechen einer Kohorte in drei Jahren). Durch die Erfassung von Mobilitdtsverhalten in
mehreren Jahren kann beispielsweise untersucht werden, wie sich die Nutzungsintensitat eines

bestimmten Verkehrsmittels mit der Zeit verandert.

Bei einer Analyse im Querschnitt werden Ausprdgungen von Variablen zu unterschiedlichen
Zeitpunkten untersucht (Spaltenweise). Im MOP kann beispielsweise untersucht werden, wie
sich die Pendelweglange zum Arbeitsplatz in den letzten zwei Jahrzehnten verdndert hat. Durch
solche Querschnittsanalysen kdnnen Strukturunterschiede identifiziert und sichtbar gemacht

werden.
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Abbildung 6-7: Schematische Ubersicht der Analysemoglichkeit des MOP im zeitlichen Querschnitt

6.3 Codierung der Daten

Fiir die Arbeit mit den Mobilitdtsdaten stehen einheitliche Codeplane und Datensatze zur

Verfligung, die jedes Jahr aktualisiert werden. Dies gilt auch fir aktuelle Ausgaben von Daten

aus alteren Erhebungswellen. Damit gilt:

Einheitliche Variablenreihenfolgen in gleichartigen Datensatzen aller Jahre (z.B.

Haushaltsdaten)

Einheitliche Belegung der Missing Values in allen Jahren

Einheitliche Formatierung der Daten der verschiedenen Jahre

6.4 Schlisselvariablen

Die Inhalte der Daten kdnnen (iber die folgenden Schlisselvariablen miteinander verknipft

werden:

JAHR (Jahr der Erhebungswelle)

ID (Identifikationsnummer des Haushalts)

PERSNR (ldentifikationsnummer der Person innerhalb des Haushalts)

WOTAG (ldentifikationsnummer des Berichtstages einer Person)!

WNRT (Wegnummer innerhalb des Berichtstages einer Person)

Die Verkntipfung der Schlisselvariablen ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

! Alternativ kann die Verkniipfung auch iiber die Variable BERTAG (Berichtstag) erfolgen
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Abbildung 6-8 Verkniipfung der Schliisselvariablen

Die Variablenbezeichnungen im Tankdatensatz weichen geringfiigig von denen in den anderen
Datensdtzen ab. Anstelle der Variable ID wird hier die Variable HHID benutzt. Diese ist vom Wert
her identisch mit der Variable ID und kann analog verwendet werden. Bei der Variable JAHR ist
der Ablauf der Erhebung zu beachten. Die Erhebung zur Alltagsmobilitat findet jeweils ein halbes
Jahr (Herbst) vor der Erhebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch (Friihjahr des Folgejahrs)
statt. Da die Daten entsprechend des Erhebungsjahres codiert sind, ist zu beachten, dass zur

jeweiligen Erhebungswelle die Daten zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch des Folgejahres

(Jahr + 1) gehoren.




7 Gewichtung und Hochrechnung

Ziel einer Gewichtung ist es, bei Ermittlung statistischer KenngroRen die in einer Stichprobe
vorhandenen soziodemografischen Schiefen auszugleichen. Eine Hochrechnung bildet die
berechneten KenngréRen auf den Umfang der Grundgesamtheit ab (vgl. Abbildung 7-1). Im Falle
des MOP bilden alle deutschsprachigen Haushalte die Grundgesamtheit. An der Untersuchung
zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch nehmen Haushalte teil, die iber mindestens einen Pkw
verfiigen. Die sich aus diesem Vorgehen ergebenden Mobilitdtseckwerte kdnnen als

reprasentativ fur das Verkehrsgeschehen der deutschen Bevolkerung angesehen werden.

Gruppe A Gruppe A

Gruppe A
Gruppe B Gruppe B

Gruppe B

Grund theit 5 : : Stichorobe : Auf Grundgesamtheit
rundgesamtnel IStlchprobenZ|ehung und Ricklauf p IGewmhtungs-/Hochrechnungsfaktoren hochgerechnete

Stichprobe

Abbildung 7-1: Hochrechnung von Stichproben mit Schiefen auf eine Grundgesamtheit

Hochrechnungsfaktor

Ein Hochrechnungsfaktor gibt das Verhaltnis der Stichprobe zur Grundgesamtheit an und
damit auch, fiir wie viele Objekte (z. B. Personen, Haushalte) stellvertretend Auskunft erteilt

wird.

Neben Hochrechnungsfaktoren lassen sich auch Gewichtungsfaktoren bestimmen. Der

Zusammenhang zwischen Gewichtungs- und Hochrechnungsfaktoren stellt sich wie folgt dar:

hf (i) » Stichprobengréfe  hf (i) * Stichprobengrofie
Grundgesamtheit B Yihf (D)

gew (i) =



gew (i) Gewichtungsfaktor des i-ten Haushalts/Person/...
hf (i) Hochrechnungsfaktor

Gewichtungsfaktor

Gewichtungsfaktoren sind Werte, welche die relative Bedeutung der Prioritdt eines
untergeordneten Objektes fiir die Bestimmung der Prioritat eines Gibergeordneten Objektes
angeben. Dadurch kann den Objekten starker bzw. geringer Einfluss auf ein Gesamtergebnis
verliehen werden; ein hoher Wert bewirkt eine starke Verdanderung des Ergebnisses, ein

niedriger bewirkt eine geringe Veranderung.

Die Gewichtung im MOP wird fiir jede Datenebene vorgenommen. Im Rahmen der
Datenaufbereitung werden die Verteilungen in der Stichprobe mit Soll-Verteilungen abgeglichen
und die entsprechenden Hochrechnungsfaktoren bzw. Gewichte erstellt und in den Datensatzen
hinterlegt (Abbildung 7-2). Setzt man bei Auswertungen diese Gewichte ein, dann werden
Schiefen der Stichprobe gegentliber der Grundgesamtheit mit Blick auf die Gewichtungsvariablen
ausgeglichen. Die Hochrechnungsfaktoren im MOP sind auf Haushalts- und Personenebene
gegeben. Auf der Wege- und Tankebene sind es Gewichtungsfaktoren. Diese erméglichen es,
jeweils im Erhebungsquerschnitt einer bestimmten Erhebungswelle Aussagen fir
Verkehrsnachfrageeckwerte im Kollektiv vornehmen zu kénnen. Folglich beziehen sich diese

Faktoren nur auf Auswertungen, die ein bestimmtes Jahr betreffen.

Ebene Basis der Gewichtung/ Hochrechnung Variablenname Extrerne InputgréRen
2
KMGEW
Wege WEGGEW
DATGEW




Abbildung 7-2: Gewichtungs- und Hochrechnungsvariablen auf den verschiedenen Datenebenen des
MOP

Die Bestimmung der Hochrechnungsfaktoren und Gewichte fiir die am MOP teilnehmenden
Haushalte und Personen erfolgt entsprechend den Verteilungen der Gewichtungsvariablen in
der Grundgesamtheit, die fiir die Erhebungswelle vorliegen (ggf. unter Verwendung von
Sekundarstatistiken). Weiterhin liegen in den Erhebungsdaten Informationen dartiber vor, ob
die Daten verspatet erhoben wurden (Spatbericht). Die Kenntnis dieser Informationen erlaubt

es, auch hier eine spezielle Berilcksichtigung der Effekte in der Gewichtung vorzunehmen.

Je nach betrachteter Ebene ist ein bestimmter Hochrechnungs- oder Gewichtungsfaktor zu
verwenden (vgl. Abbildung 7-2). Wenn z.B. fiir eine Person Tages- oder Wochenindikatoren
gebildet werden, muss der entsprechende Hochrechnungsfaktor der Person bei einer Abbildung
der Grundgesamtheit Verwendung finden. Der Hochrechnungsfaktor einer Person fiir ein
bestimmtes Jahr kann nicht fiir Auswertungen von Daten eines anderen Jahres eingesetzt
werden, da der Hochrechnungsfaktor jedes Jahr neu auf Basis der vorliegenden
Grundgesamtheit (deutsche Bevolkerung) berechnet wird und auch die Informationen aus dem

Dual-Frame Gewicht (und damit auch tber die Anzahl Teilnahmen) in den Faktor mit einflieRen.

7.1 Dual- Frame

Seit der Erhebung 2013 werden Erhebungsteilnehmer sowohl tber das Festnetz als auch tber
Mobilfunk kontaktiert. Da sich die am MOP teilnehmenden Haushalte in eine Festnetz- und in
eine Mobilfunkstichprobe unterteilen, spricht man von einer Dual-Frame-Stichprobe. Eine
derartige Dual-Frame-Stichprobe erfordert eine spezielle Design-Gewichtung, welche die
unterschiedlichen Wahrscheinlichkeiten der Erreichbarkeit eines Haushaltes korrigiert.
Beispielsweise ist die Wahrscheinlichkeit, dass ein Mobilfunkbesitzer in einem
Mehrpersonenhaushalt kontaktiert wird um am MOP teilzunehmen hoher, als bei einem

Mobilfunkbesitzer im Einpersonenhaushalt ohne Festnetzanschluss.

Die Dual-Frame-Gewichtung erfolgt fiir alle Kohorten der Stichprobe. Dabei werden Haushalte
in drei Gruppen unterteilt: ,,Festnetz only”, , Festnetz und Mobile” sowie ,Mobile only”. Die

Berechnung der Designgewichte wird vom Erhebungsinstitut Kantar durchgefihrt.

7.2 Haushalte

Der Haushaltsfaktor GEWHHWO basiert auf den aus den Referenzstatistiken (Mikrozensus,

Einkommens- und Verbrauchsstichprobe, Kraftfahrtbundesamt) vorliegenden Angaben zu



HaushaltsgroRe, OrtsgroBenklasse und Pkw-Besitz. Der Haushaltsfaktor ist ein
Hochrechnungsfaktor. Bei der Berechnung werden HaushaltsgroRe und OrtsgréRRen zu Klassen

zusammengefasst.
HaushaltsgrofRenklassen auf Basis der im Haushalt lebenden Personen:

e eine Person
e zweiPersonen
e drei Personen

e vier und mehr Personen.

Die OrtsgrofSe wird anhand der Einwohner unterteilt:

e 1-20.000 Einwohner
e 20.001-100.000 Einwohner
e mehr als 100.000 Einwohner.

Pkw-Besitz auf Basis der im Haushalt vorhandenen Pkw:

e kein Pkw im Haushalt
e ein Pkw im Haushalt

e zwei oder mehr Pkw im Haushalt

Die Grundlage zur Bildung der Gewichtungsfaktoren fiir die Motorisierung bilden die Daten der
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe des statistischen Bundesamtes. Diese erhebt in 5-
Jahresintervallen die Ausstattung von Haushalten mit langlebigen Gebrauchsgitern, darunter
auch den Pkw-Besitz. In den Jahren ohne Stitzstelle erfolgt eine Extrapolation unter Nutzung

der Informationen aus der Kraftfahrt-Bundesamt-Statistik (KBA) zu Gesamtzulassungszahlen.

Bei Auswertungen auf der Ebene der Haushalte mit den Merkmalen, die einem Haushalt
zuzuordnen sind (z. B. Wohnlage), muss zum Ausgleich von Schiefen das Haushaltsgewicht
eingesetzt werden. Dies gilt auch, wenn z.B. Aggregationen auf der Ebene der Haushalte
vorgenommen werden. Ein Beispiel hierfir ware die Anzahl aller Einkaufswege, die von einem

Haushalt mit bestimmten Eigenschaften vorgenommen werden.



7.3 Personen

Auf der Personenebene GEWHHPWO erfolgt auf der Basis der Haushaltsfaktoren eine Korrektur
von Schiefen der Stichprobe in Bezug auf die Alters- und Geschlechtsverteilung der Bevélkerung

in Deutschland (getrennt nach Gebietsstand).
Dabei werden folgende Altersklassen gebildet:

e Personen zwischen 10-17 Jahre
e Personen zwischen 18-25 Jahre
e Personen zwischen 26-35 Jahre
e Personen zwischen 36-50 Jahre
e Personen zwischen 51-60 Jahre
e Personen zwischen 61-70 Jahre

e Personen Uber 71 Jahre
Folgende Auspragungen der Variable Geschlecht werden berticksichtigt:

e Mannlich
e Weiblich

In den Faktor gehen sowohl die Eigenschaften des Haushaltes in dem eine Person lebt
(HaushaltsgroRe, Raum, Pkw-Besitz), als auch Alter und Geschlecht der Person ein. Der

Personenfaktor ist ein Hochrechnungsfaktor.

Fiir Auswertungen, die sich auf die Personenebene beziehen, ist dieser Faktor heranzuziehen.
Dies ist zum Beispiel der Fall, wenn der Anteil der Bevolkerung mit Fiihrerschein berechnet
werden soll. Er ist auch anzuwenden, wenn Personen aus den Wegedaten aggregierte
KenngroRen zugeordnet werden und diese dann auf Personenebene ausgewertet werden.
Beispiel: Fiir jede einzelne Person wird auf der Wegeebene die im Verlauf einer Woche bei der
Arbeit verbrachte Zeit aggregiert und der Person auf der Personenebene zugespielt. Wird dann
auf der Personenebene die durchschnittliche Arbeitszeit pro Woche berechnet, so muss hierfiir
der Personenfaktor angewendet werden, da diese Person stellvertretend fiir eine bestimmte

Anzahl Personen in der Bevolkerung das Verhalten reprasentiert.

7.4 Wege

Die Gewichtungsfaktoren auf Wegeebene dienen in erster Linie dazu, die Ergebnisse der

Erhebung im Querschnitt eines Berichtsjahres darzustellen. Es konnen externe Effekte mit



Auswirkungen auf die berichtete Mobilitdt (Methodenartefakte, z.B. durch einen untypischen
Berichtszeitraum) korrigiert werden. Die Wegegewichte gelten damit nur, wenn die
Auswertungen folgende zwei Bedingungen erfillen: Es sind aggregierte Auswertungen im
Querschnitt eines Jahres und sie untersuchen Eigenschaften, die sich ausschliel3lich auf Wege
beziehen (Anzahl, Entfernung, Dauer, Verkehrsmittel). Fiir Analysen einzelner Personen sollen

diese Gewichte nicht eingesetzt werden.
Ausgleich von Zufallsfehlern in der Weglangenverteilung - KMGEW

Besonders lange Wege (Fernverkehr) wirken sich auf die Eckwerte der Verkehrsleistung
besonders stark aus. Sie sind wegen ihrer relativen Seltenheit jedoch sehr unterschiedlich in den
einzelnen Jahrgangen des MOP reprasentiert. Sie kdnnen starke Schwankungen in Eckwerten

der Verkehrsleistung verursachen, die jedoch nicht der Wirklichkeit entsprechen.

Dieser Zufallseffekt wird durch das KMGEW gedampft. Die Anteile in jeder Weglangenklasse

werden durch einen gleitenden Mittelwert iber die letzten vier Erhebungen angepasst.
Ausgleich von Berichtsmiidigkeitseffekten - WEGGEW

Teilnehmende koénnen Erscheinungen von Berichtsmidigkeit zeigen. Das bedeutet, sie
vereinfachen sich das Berichten, indem sie einzelne Wege weglassen (Fatigue-Effekt) oder vor
dem eigentlichen Ende des Berichtszeitraumes aufhoren zu berichten (Attrition). Beide Effekte
wirken sich in einem Rickgang der zentralen aggregierten KenngréRRen Beteiligung und Anzahl
Wege pro Person und Tag lber den Berichtszeitraum aus. Davon beeinflusst sind infolgedessen
auch die KenngroRen Entfernung pro Person und Tag sowie Dauer der Verkehrsbeteiligung.
Berichtsmidigkeitseffekte konnen innerhalb einer Erhebungswelle auftreten, d.h. Personen
berichten tendenziell gegen Ende der Berichtswoche weniger Wege, weil sie einzelne Wege
auslassen. Dieser Effekt kann auch zwischen den Jahren auftreten, d.h. dass die Teilnehmer im
zweiten oder dritten Berichtsjahr weniger Wege berichten als im ersten Berichtsjahr. Das
WEGGEW wird seit 2001 nicht mehr berechnet.

Ausgleich von jahreszeitlichen Einfliissen — DATGEW

Ein Methodenartefakt entsteht, wenn die Erhebung beispielsweise zu unterschiedlichen Zeiten
im Jahr durchgefiihrt wird. Aus ganzjahrigen Mobilitdtserhebungen ist bekannt, dass die
Eckwerte der Mobilitdt jahreszeitlichen Schwankungen unterliegen. Um diese EinflUsse
auszugleichen wird das Datumsgewicht (DATGEW) eingesetzt. Das Gewicht wurde bis heute fiir
die Daten der Jahre 2000, 2014 und 2015, 2016, 2018 und 2019 berechnet. 2020, 2021 gab es
zwar einen Spéatbericht, allerdings wurde aufgrund der Coronapandemie auf ein Datumsgewicht

verzichtet. Der Grund hierfiir war, dass die verfligbaren SOLL-Verteilungen das hochdynamische



Anpassen an die sich verandernden Zustande nicht erfasst und in der Gewichtung berlicksichtigt

werden konnte. Details hierzu konnen in den Jahresberichten nachgelesen werden.

Durch einen solchen Gewichtungsfaktor konnen die Berichtszeitraumeffekte in aggregierten
Auswertungen zu Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobilitatszeit bereinigt werden.
Eine Korrektur der KenngréRen Verkehrsbeteiligung, Wegezwecke und Modal Split ist durch eine

solche Gewichtung nicht moglich.

Die Gewichtungsfaktoren auf Wegeebene werden mittels linearer Regressionen bestimmt. Nach
Werktagen und Wochenenden differenziert, wird der Zusammenhang zwischen Kalendertag
und Verkehrsaufkommen je Tag fir die Erstberichter-Kohorten bestimmt. Die ermittelten
Regressionsgleichungen werden verwendet, um fiir jeden Kalendertag einen Gewichtungsfaktor
zu bestimmen. Unter Anwendung des Gewichtungsfaktors kdnnen die Wegeigenschaften im

Aggregat so angepasst werden, als hatte der Weg im normalen Berichtszeitraum stattgefunden.

7.5 Tank-/Ladebuch

Die Gewichtung GEWICHT der Angaben zum Kraftstoffverbrauch und zur Fahrleistung der Pkw
basiert auf den Referenzstatistiken des KBA. Es wird nach jeweils finf Hubraum- und vier

Altersklassen klassifiziert.

Hubraumbklasse des Fahrzeugs:

e bis1.399cm3

e 1.400-1.599 cm3

e 1.600-1.999 cm3

e 2.000 cm3 und mehr

e Unbekannt (Elektrofahrzeuge)

Altersklasse des Fahrzeugs:

e bis 3 Jahre
e 4-6Jahre
e 7-9Jahre

e 10 Jahre und alter

Fiir die Ermittlung der Gewichtungsfaktoren der Pkw-Stichprobe werden die Soll-Verteilungen

der Pkw-Flotte in Deutschland mit der Ist-Verteilung der Stichprobe der Erhebung abgeglichen.



Die Sollverteilung wird anhand der Daten des KBA erstellt. Gewichtungsfaktoren gréoRer 1,00

weisen beispielsweise darauf hin, dass Pkw in dieser Gruppe unterreprasentiert sind.




8 Hinweise zur Datenauswertung

8.1 Auswertungen unter Nutzung der Langsschnittinformation eines
Jahres (Wocheninformation)

Der Vorteil der Langsschnittdaten einer Woche besteht darin, dass ein Teil der intrapersonellen

Variation (also derjenigen einer Person von Tag zu Tag) in den Daten enthalten ist. Damit wird

es moglich, systematische Verhaltensunterschiede verschiedener Personen, die in Erhebungen

auf der Basis nur eines Stichtags kaum erfasst werden, darzustellen. Damit kénnen folgende

Aspekte untersucht werden:

e Moglichkeiten zur Typisierung von Personen:

O

O

Was ist charakteristisch?
Was unterscheidet eine Person im Verhalten von anderen Personen?

Zuordnung von Personen zu Lebens- oder Mobilitdtsstilen (Einteilung von
Personen nach , Aktivitdtsniveaus” (z.B. Anteil der Freizeit auller Haus), ggf.
unter Verwendung der MOP-Daten als Zeitbudgetdaten, Bestimmung von

»Aktionsradien”, etc.)

e Suche nach typischen Verhaltensweisen:

O

O

O

Wer macht Ublicherweise Dienstreisen?
Wer ist modal festgelegt oder Verkehrsmittelwechsler?

Welche Personen mit welchen Eigenschaften verbringen systematisch mehr Zeit

im Auto als andere?

¢ I|dentifizierbarkeit situativer Kontexte:

O

Welche Abhdngigkeiten bestehen zwischen Haushaltsmitgliedern in Hinblick auf

Art der Aktivitdten und Verkehrsmittelnutzung?

Welche Verkehrsmittel (-kombinationen) werden in welchen Situationen

genutzt?

Koénnen Regeln, wenn bestimmte Aktivitaten in Abhangigkeit der zeitlichen

Abfolge anderer Aktivitdten ausgelibt werden, abgeleitet werden?



8.2 Auswertung als Panel

Eine besondere Eigenschaft von Panelerhebungen besteht darin, mobilitdtsbeeinflussende
Faktoren und deren Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten auch Uber langere Zeitrdume
intrapersonell zu analysieren. So kann beispielsweise die Anderung des Pkw-Besitzes zwischen

zwei Jahren untersucht werden.
Hierflr sind prinzipiell die folgenden Schritte erforderlich:
1. Identifikation von Individuen / Erhebungseinheiten als ,WiederholerIn®,

2. Analyse des Einflusses eines Merkmals welches im Vorher- und Nachher-Fall unter

Umstdnden unterschiedliche Auspragungen aufweist.

Generell gilt bei derartigen Auswertungen fiir das MOP, dass die Anzahl der Ubergénge von
einem Jahr zum néachsten nur klein ist. Dazu kommt, dass die Anzahl von Haushalten oder
Personen, bei denen verhaltensrelevante Verdanderungen von EinflussgroRen auftreten, pro Jahr
ebenfalls nur eine kleine Teilmenge aller Uberginge darstellt. Dariiber hinaus ist das
Ausscheiden von Haushalten aus dem Panel nicht gleichverteilt. Dieser Sachverhalt ist bei

Auswertungen gegebenenfalls zu beachten.
Hieraus ergeben sich zwei weitere Grundaufgaben:

3. Um die StichprobengroRe auszuweiten, ist es erforderlich, Ubergidnge aus mehreren
Jahren zu kumulieren. Sofern fiir bestimmte Ubergénge eine gewisse Stationaritit im
Zeitverlauf unterstellt werden kann? , kénnen alle Uberginge, die iiber mehrere Jahre

hinweg beobachtet werden, zu einer Ubergangsmatrix zusammengefasst werden.

4. Wie bei Auswertungen im Querschnitt, muss, um reprasentative Aussagen zu gewinnen,
gewichtet werden. Wegen bestimmten Selektivitdtseffekten und der maximalen
Verweildauer der Probanden im Panel von drei Jahren sind die ,Uberginge” zwischen
Jahren nicht in jedem Fall reprisentativ. Weiterhin ist die Anzahl an Ubergingen von
einem Jahr auf ein anderes i.d.R. duBerst gering. Deshalb missen bei Auswertungen, die

im Langsschnitt zwischen Jahren abgeleitet werden, die Uberginge gewichtet werden.

2 D.h. die Logik und die Zusammenhinge, denen Uberginge zwischen Jahren folgen, sind von der
konkreten Jahreszahl unabhangig.



Fir eine solche Langsschnittgewichtung sind folgende Vorgehensweisen denkbar:

8.3

Unter der Annahme, dass die Ausfalle von einem Jahr auf das nachste zufallig sind, kann
eine Gewichtung anhand bekannter Merkmale im Vorherzustand erfolgen.
Beispielsweise kann eine Gewichtung der Uberginge so erfolgen, wie sie bei der
Verteilung von Eigenschaften in einem mittleren Referenzjahr erfolgt (z.B. nach
HaushaltsgroRe, OrtsgroRRe, Pkw-Besitz).

Falls fir bestimmte Uberginge geeignete sekundérstatistische Informationen (z.B.

Umaziige) vorliegen, kdnnen diese direkt zur Gewichtung herangezogen werden.

Darliber hinaus kann die Gewichtung im Langsschnitt auf folgende Weise durchgefiihrt
werden: Es kdnnen Modelle der Ausfallwahrscheinlichkeit in Abhangigkeit von
Personeneigenschaften geschatzt werden. Den verbleibenden Probanden mit diesen
Personeneigenschaften, werden Gewichte zugeteilt, die umgekehrt proportional zu
den spezifischen Ausfallwahrscheinlichkeiten sind. Jedoch ist fir das MOP wegen der
jahrlich nur kleinen StichprobengréBe und der ohnehin begrenzten Verweildauer der
Probanden von maximal 3 Jahren ein derartiger Ansatz nicht sinnvoll.

Weitere Analysen und Auswertungen unter Verwendung der MOP-
Daten

Die nachfolgend aufgefiihrten Themen kénnen als Anregung flir weitere Forschungsarbeiten

verstanden werden. Ausflihrliche Berichte zu bereits durchgefiihrten Auswertungen sind unter

www.mobilitaetspanel.de zu finden.

Wechselbeziehungen zwischen Haushaltsmitgliedern

Multimodalitat (Variabilitat in der Verkehrsmittelwahl)

Abhéngigkeit vom Auto / autoaffine Lebensstile

Reaktionen auf Treibstoffpreise

Typisierung von Verhaltensmustern bei der Aktivitdtenausiibung und Mobilitdt im
Bereich der Freizeit

Quantitative Aufteilung der Mobilitat nach Pflicht und Freiwilligkeit im intrapersonellen
Kontext

Individuelle Zeitbudgets nach unterschiedlichen Mobilitats- und Aktivitatszwecken
Typische Tagesmuster und ihre Variation im Verlauf einer Woche

Kombination von Verkehrsmitteln (Intermodalitat)


http://www.mobilitaetspanel.de/

9 Hinweise Datenschutz

Eine wichtige Grundlage bei der Durchfiihrung einer Erhebung ist Vertraulichkeit — jeder
Teilnehmende muss Gewissheit haben, dass seine Daten anonymisiert werden und keine
Ruckschlusse auf seine/ihre Person moglich sind. Anderenfalls konnte das Bediirfnis bei

Teilnehmenden entstehen, bewusst falsche Angaben zu machen oder Details nicht zu berichten.

In Einzelfdllen konnen Raumstruktur-Variablen die Anonymitat eines Teilnehmers gefahrden.
Dies ist beispielsweise bei der Variable Postleitzahl denkbar, wenn es sich um eine kleine
Gemeinde handelt, und dort ein Haushalt mit auBergewéhnlichen Merkmalen, zum Beispiel mit
einer grofRen Kinderzahl, auftritt. Aus diesem Grund werden bei den Variablen PLZ und GKZ die
hinteren Stellen abgeschnitten. Damit wird die Identifikation des Orts unmoglich gemacht, die
stark vergroberte Lage in Deutschland ist jedoch nach wie vor bekannt. Ebenfalls aus

Datenschutzgriinden wird im Mobilitatspanel auf eine Geocodierung der Wege verzichtet.

Genauere Informationen zum Datenschutz sind der Broschiire zum Datenschutz im MOP zu

entnehmen.



10 Cheat Sheet — Ein Schnelleinstieg in die Daten
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Institut fir Verkehrsforschung, (VCLearingsieLle
Rutherfordstr. 2 Verkehr
12489 Berlin

Tel.: +49 30 67055-217

Zugangs- und Nutzungsbedingung:
http://www.clearingstelle-verkehr.de/cs/verkehrsdaten/zugangsbedingungen
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