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1 | Einleitung

1 EINLEITUNG

1.1 Ubersicht tiber die Arbeitspakete

Die Osterreichische Ostregion und die slowakische Region Bratislava und Trnava
bilden einen dynamisch zusammenwachsenden Wirtschaftsraum, fir den auch
weiterhin eine starke Zunahme des grenziberschreitenden Verkehrs zu erwarten ist.
Aus diesem Grund ist eine prazise grenzubergreifende Verkehrsplanung gemal den
zuklnftigen Herausforderungen an Wirtschaft, Umwelt und Sicherheit &uferst
wichtig. Bislang wurden in der Region flachendeckend nur in Osterreich Verkehrs-
und Mobilitatserhebungen durchgefuhrt. Vergleichbare Verkehrsnachfrage- und
Mobilitatsdaten zwischen Osterreich und der Slowakei fehlen. Insofern ist das Ziel
dieses Projekts, anhand von Personeninterviews die Mobilitat der Wohnbevélkerung
zu erheben und relevante Mobilitatsindikatoren offen zu legen, wie z.B. welche Wege
zu Ful3, per Rad, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bzw. mit dem Auto zu welchem
Zweck zurickgelegt werden. Eine gemeinsame, standardisierte Erhebung mit
Schwerpunkt grenziberschreitenden Verkehr garantiert Vergleichbarkeit der
Ergebnisse und liefert die Voraussetzung fur eine auf beiden Seiten der Grenzregion
abgestimmte Verkehrspolitik sowie Verkehrs- und Infrastrukturplanung mittels

¢ Analyse der derzeitigen Mobilitat und der dafir vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen,

e Planung und Evaluierung von zu realisierenden Verkehrs- und
Infrastrukturmaf3nahmen und verkehrsorganisatorischen MalRnahmen,

e Monitoring der Verkehrs- und Umweltentwicklung sowie der
Verkehrssicherheit und

e Aktualisierung der Datengrundlagen von Verkehrsmodellen der Twin City
Region.

Im Zuge zweier Haushaltsbefragungen wurde unter anderem das Verkehrsverhalten
von rund 10.100 in grenznahen Gebieten wohnenden Haushalten erhoben. Diese
aufeinander abgestimmten Mobilitatserhebungen wurden auf dsterreichischer Seite
in der Ostregion, also in Wien, Teilen Niedertsterreichs und des Burgenlandes,
sowie den Regionen Bratislava und Trnava auf slowakischer Seite durchgefuhrt
(Abbildung 1-1). Der Auftrag zur Durchfiihrung der Feldarbeit wurde in Osterreich
vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie im Zuge einer EU-
weiten Ausschreibung an den Bestbieter vergeben. In der Slowakei zeichnete sich
das Statistische Amt der Slowakischen Republik als Projektpartner fir die Feldarbeit
verantwortlich.

Begleitend dazu wurde direkt an den 6sterreichisch-slowakischen Grenzstellen aller
Verkehrsverbindungen eine Erhebung durchgefihrt (BRAWISIMO, 2015), um die
Motive und Ursachen des Verkehrs- und Mobilitatsverhalten fir den
grenzuberschreitenden Verkehr im Detail fur alle Verkehrsmittel analysieren zu
kénnen. In diese Grenzerhebung wurden alle landgebundenen Verkehrsmittel, wie
FuRganger-, Rad-, offentlicher (OV) und motorisierter Individualverkehr (MIV),
miteinbezogen. Diese spezielle Erhebung des grenziberschreitenden Verkehrs
wurde deshalb durchgefiihrt, weil einerseits erfahrungsgemald mit Hilfe von
Tagebucherhebungen der grenziberschreitende Verkehr sowie der Fernverkehr
untererfasst werden und andererseits der grenziberschreitende Verkehr auch von
Personen verursacht wird, die nicht in den beiden Erhebungsregionen von Osterreich
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und der Slowakei wohnen. Dabei wurden stichprobenartig Verkehrsteilnehmer
unabhangig ihrer Herkunft befragt.

Verwaltungs-
einheit:
BRAWISIMO AT
. Wien

. Niederbsterreich
D Burgenland

BRAWISIMO SK
. Bratislavsky kraj

D Trnavsky kraj

N

A

0 5 10 20 30

s ™ e = 1
BRAWISIMO-Region AT: BRAWSIMO-Region SK:

BL... Bruck a.d. Leitha MD... Médling BA... Bratislava SC... Senec

E... Eisenstadt (Stadt) MI... Mistelbach DS... Dunajska Streda SE... Senica

inkl. Rust (Stadt) ND... Neusiedl am See GA... Galanta Sl... Skalica

EU... Eisenstadt-Umgebung V... Wien HC... Hichovec TT... Trnava

GF... Ganserndorf YW, Wien-Umgebung MA... Malacky

KO... Korneuburg PK... Pezinok

MA... Mattersburg PN... Piestany Stand: 08.01.2015

Abbildung 1-1: Untersuchungsgebiet und dessen politischen Bezirke der
BRAWISIMO-Mobilitdtserhebung der Wohnbevdlkerung

1.2 Rahmenbedingungen der Mobilitatserhebung

Die Rahmenbedingungen und der Inhalt der Mobilitatserhebung wurden in einem
umfassenden Planungs- und Partizipationsprozess, in dem u.a. Stakeholder,
Fordergeber und zukinftige Datennutzer eingebunden wurden, abgesteckt. In
Anlehnung an das im Zuge des Projekts KOMOD entwickelte Handbuch (Sammer et
al.,, 2011) wurden die Inhalte fur die Mobilitatsbefragung erarbeitet. Folgende
Rahmenbedingungen wurden fir die Mobilitatserhebung festgelegt:

e Da der Haushaltskontext einen grolRen Einfluss auf die Mobilitat seiner
Mitglieder hat, wurde der Haushalt als Auswahleinheit festgelegt.

e Es wird die Mobilitat von Personen ab einem Alter von 6 Jahren, also von
Personen mit eigenstandiger Mobilitat, erhoben.

e Von allen teilnehmenden Personen wird das Mobilitdtsverhalten an zwei
aufeinanderfolgenden Tagen erhoben. Damit wird die Varianz des
Mobilitatsverhaltens ein und derselben Person von zwei Tagen erfasst,
allerdings sind diese beiden Tage bezlglich der Stichprobe nicht voneinander
unabhéangig.

o 50
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1 | Einleitung

e Die Erhebungsstichtage beinhalten sowohl Werktage als auch Wochenend-
und Feiertage.

Von den Haushalten in der Stichprobe wurden folgende Informationen erhoben:
¢ [nformationen zu allen im Haushalt lebenden Personen;

e Informationen zu den  mobilitdtsrelevanten  Austattungsmerkmalen
(Fahrzeugbesitz- und verfugbarkeit, Zeitkarten fur 6ffentl. Verkehrsmittel etc.);

e Informationen uber zwei an vorgegebenen, aufeinanderfolgenden Befragungs-
stichtagen zurtickgelegten Wegen der in den befragten Haushalten lebenden
Personen, die 6 Jahre und alter sind.

In Osterreich wurde zeitgleich mit der Mobilitatserhebung im Zuge des Projektes
BRAWISIMO eine dsterreichweite Haushaltsbefragung durchgefihrt. Die Stichprobe
fur das Projekt BRAWISIMO wurde in diese Haushaltsbefragung eingebettet und mit
dem gleichen Inhalt der 6sterreichischen Haushaltsbefragung erhoben. Wie bei der
Osterreichischen Haushaltsbefragung wurde den Haushalten der 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region zur freien Wahl gestellt, ob sie schriftlich-postalisch (PAPI=
paper-and-pencil-interview), mit Hilfe des Internets (CAWI= computer-assisted-web-
interview) oder telefonisch (CATI= computer-assisted-telephone-interview)
antworten. In der slowakischen BRAWISIMO-Region wurden die Fragebdgen im
Zuge von Haushaltsbesuchen Uberreicht. Teilnehmende Haushalte fillten diese
schriftlich aus und sendeten sie postalisch zurick oder lie3en sie durch das
Erhebungspersonal abholen.

1.3 Problemstellung, Aufgaben und Ziele

Mobilitdtsdaten bilden fir eine Reihe von Untersuchungen die datenmalfiige
Ausgangsbasis und sind fir eine moderne Verkehrs-, Infrastruktur- und
Umweltplanung unverzichtbar. In Osterreich stammen die zuletzt erhobenen
Mobilitatsdaten aus dem Jahre 1995/96 fir die gesamte Region. Fur Teilregionen wie
die Stadt Wien und das Land Niedergsterreich gibt es jiingere Erhebungen, die aber
methodisch und inhaltlich nicht aufeinander angestimmt sind. In der Slowakei wurde
eine Mobilitatserhebung fiir die Region Bratislava und Trnava flachendeckend noch
nicht durchgefuhrt. Insbesondere in Hinblick auf den seit dem Inkrafttreten des
Schengener Abkommens dynamisch zusammenwachsenden Wirtschaftsraum
zwischen der Osterreichischen Ostregion (Wien, o6stliches Niederdsterreich,
nordliches Burgenland) und der slowakischen Westregion (Bratislava, Trnava) sind
konsistente und aktuelle Mobilitatsdaten als Basis von verkehrspolitischen
Entscheidungen essenziell. Aus diesem Grund verfolgt die Haushaltsbefragung das
Ziel, mittels einer ausreichend groRen Stichprobe Mobilititsdaten der
Osterreichischen Bevdlkerung in der Ostregion und der slowakischen Bevdlkerung in
der Westregion zu erheben, auszuwerten und das Verkehrsverhalten dieser
Bevdlkerung valide und reprasentativ abzubilden. Um dieses Ziel zu erreichen, sind
folgende Arbeitsschritte notwendig:

e Stichprobendesign

¢ Definition der Erhebungsinhalte und des Erhebungsdesigns
e Erhebungsimplementierung

e Datenverarbeitung und -gewichtung

¢ Datenanalyse

e Datendokumentation und Archivierung
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2 SYSTEMABGRENZUNG, ERHEBUNGSINHALT UND ERHEBUNGSDESIGN

2.1 Systemabgrenzung

Inhaltlich: Es wurde eine Mobilitatserhebung durchgefiihrt, bei der zufallig
ausgewahlte Haushalte im Untersuchungsgebiet kontaktiert und alle im Haushalt
gemeldeten Personen ab einem Alter von 6 Jahren zur Teilnahme gebeten wurden,
ihr Mobilitatsverhalten fir zwei vorgegebene Stichtage aufzuzeichnen.

Zeitlich: In der 6sterreichischen BRAWISIMO-Region begann die Mobilitatserhebung
zeitgleich mit der Osterreichweiten Haushaltsbefragung am 27.10.2013. Als Ende
wurde der spateste Ersatzstichtag eines Haushalts am 22.03.2014 fixiert. Damit
beschreibt die Stichprobe die Mobilitat des Spatherbstes 2013 und Winter 2014. Die
in der slowakischen BRAWISIMO-Region durchgefihrte Haushaltsbefragung wurde
im Zeitraum vom 09.09.2013 bis zum 12.12.2013 abgewickelt. Sie Beschreibt die
Mobilitdt im Herbst 2013. Die unterschiedlichen Erhebungszeitraume ergaben sich
durch die unterschiedlichen Ausschreibungsmodalitaten in Osterreich und der
Slowakei. Deshalb wurden die Stichproben auf drei verschiedene Zeitrdume bezogen
und ausgewertet: die Erhebungszeitraume in der Slowakei und in Osterreich und den
Uberlappenden Zeitraum beider Lander von 27.10.2013 bis 12.12.2013, also den
Spéatherbst.

R&umlich: Das 0&sterreichische Untersuchungsgebiet entspricht der Ostregion mit
dem ostlichen Niederdsterreich, dem ndérdlichen Burgenland und Wien. In der
Slowakei erstreckt sich das Untersuchungsgebiet auf die Landesbezirke Bratislava
und Trnava (Abbildung 1-1).

2.2 Erhebungsdesign

Sowohl in der Osterreichischen als auch der slowakischen BRAWISIMO-Region
wurde versucht, das im Zuge des KOMOD-Projekts fiir Osterreich entwickelte
Erhebungsdesign umzusetzen. Um die in der Slowakei fehlenden theoretischen
Grundlagen zu schaffen, wurde zuerst der KOMOD-Bericht auf Slowakisch Ubersetzt.
Darauf aufbauend wurden die Erhebungsziele in Einklang mit dem KOMOD-Bericht
festgelegt:

e Generelle Zielsetzungen: Als eine der Hauptzielsetzungen wurde festgelegt,
dass die Ergebnisse innerhalb der BRAWISIMO-Region sowie mit jenen der
zeitgleich startenden Osterreichweiten Mobilitatserhebung vergleichbar sein
sollen. Deswegen wurden soweit wie mdglich dieselben Inhalte abgefragt,
wenn auch landerspezifische Fragen beinhaltet sind.

e Zielpersonen der Mobilitatserhebung: Inhaltlich wurde die
Personenmobilitdt der Wohnbevdlkerung in der BRAWISIMO-Region erhoben.
Als Zielpersonen werden die in der BRAWISIMO-Region wohnhaften
Personen ab 6 Jahre (Personen mit eigenstandiger Mobilitat) definiert.

e Erhebung der Mobilitdt im Haushaltskontext: Da der Haushalt als
wesentliche Einheit im Kontext mit Kommunikation, Arbeitsteilung,
Verkehrserzeugung und Mobilitdt zu verstehen ist, ist es wichtig, diesen in
seiner Gesamtheit zu erheben. Die Haushaltsstruktur hat einen grof3en
Einfluss auf die Mobilitdt seiner Mitglieder. Dies bietet auch den Vorteil, bei
Haushaltsbefragungen Plausibilitatskontrollen der erhobenen Mobilitdtsdaten
innerhalb des Haushalts vornehmen zu kdnnen.

e Erhebungszeitraum: Fir den Erhebungszeitraum wurde angestrebt, dass die
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2 | Systemabgrenzung, Erhebungsinhalt und Erhebungsdesign

Stichtagserhebungen in der Osterreichischen und slowakischen BRAWISIMO-
Region mdoglichst Uber denselben Zeitraum erfolgt, damit direkte
Ruckschlisse  auf  Unterschiede  zwischen den  Regionen im
Mobilitdtsverhalten ohne saisonale Effekte ermdglicht werden kénnen. Dies
ist, wie schon erwahnt, nicht vollstandig, aber fur den Zeitraum vom 27.10 bis
zum 12.12.2013 gelungen, sodass die Gewichtung, Hochrechnung und
Auswertung auch fur diesen gemeinsamen Erhebungszeitraum durchgefuhrt
wurde.

Erhebungsstichtage: Die Erfahrung zeigt, dass mit Zunahme der Anzahl der
Stichtage der Aufwand fir die Befragten zu- und die Teilnahmebereitschaft
abnehmen. Festzuhalten ist, dass die Stichprobe der Erhebungstage mit
einem relativ geringen Mehraufwand fiir die Erhebungsdurchfihrung dadurch
signifikant zunimmt. Da die Steigerung des verwertbaren Rucklaufs in der
Regel starker zu- als der Ricklauf abnimmt, wurden fir die BRAWISIMO-
Region aus o©konomischer Sicht zwei aufeinanderfolgende Stichtage
abgefragt. Diese Stichtage wurden den Befragten a priori vorgegeben, den
Antwortenden prospektiv angekindigt und retrospektiv abgefragt. Damit
wurde realisiertes Verhalten erhoben. Das Erhebungsdesign sieht in
Osterreich vor, dass alle Wochentage gleichverteilt als Stichtage vorgesehen
sind, da die Bedeutung des Wochenendverkehrs im Mobilitatsverhalten nicht
zu vernachlassigen ist. In der Slowakei erfolgte die Erhebung der
Wochenendtage abweichend: Die Erhebungsstichtage wurden derart
festgelegt, dass primar Mobilitatsangaben fur die sogenannten ,mittleren
Werktage“ (Dienstag bis Donnerstag) vorliegen (siehe Kapitel 3.2.2). Dadurch
ist vor allem der Wochenendverkehr nicht fur beide Lander vergleichbar.

Inhalt der Mobilitatserhebung: Die  Mobilitatserhebung in  der
dsterreichischen BRAWISIMO-Region basierte auf demselben Inhalt wie jener
der Osterreichweiten Erhebung. Die 06sterreichische Mobilitatserhebung
verfolgt auch das Ziel, die Vergleichbarkeit mit der letzten dsterreichweiten
Mobilitdtserhebung 1995 zu gewahrleisten. Deshalb wurden neben den sozio-
demographischen KenngroRen die grundlegenden MobilitatskenngréfZen
(Wegehaufigkeit, Wegedauer (ermittelt durch Start- und Ankunftszeit),
berichtete Weglange, benutzte Verkehrsmittel als Lenker oder Mitfahrer,
Quell- und Zielzwecke der Zielpersonen ab 6 Jahre) in derselben Definition
wie bei der letzten Erhebung abgefragt. Dies entspricht auch dem
europaischen Standard (SHANTI, 2013). Da die Ergebnisse auch innerhalb
der BRAWISIMO-Region vergleichbar sein sollten, wurden fir die slowakische
BRAWISIMO-Region dieselben Erhebungsinhalte, abgesehen von geringen
nationalen Abweichungen, mit denselben Definitionen verwendet.

Erwlnschte Aussagegenauigkeit: Verzerrungsfehler der
Stichprobenerhebung wurden durch eine sorgfaltige zufallsbedingte
Stichprobenziehung und — in der slowakischen BRAWISIMO-Region — durch
Erreichung einer hohen Ruicklaufquote bestmdglich minimiert. Trotzdem
auftretende Verzerrungsfehler wurden durch eine sorgfaltige Gewichtung und
Hochrechnung der fir die Mobilitat maligebenden Kategorien (z.B.
soziodemografische Verteilung, Verteilung nach raumlichen Aggregations-
einheiten, Stichtagsverteilung der Wochentage, Berucksichtigung des
Nichtantworter-Verhaltens, Beriicksichtigung einzelner Gewichtungsschritte
und ihrer Wechselbeziehung durch iterative Ruckkoppelung, Imputation
fehlender Angaben) korrigiert. Unter Berucksichtigung des Zufallsfehlers, der
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vom Stichprobenumfang und der Streuung der Ergebnisse der zu erhebenden
Information abhangt, leitete sich der erforderliche Stichprobenumfang aus der
Aussagegenauigkeit fur die malRgebenden Mobilitdtskennwerte mit einer
definierten statistischen Sicherheit von 95% ab. Fur die BRAWISIMO-Region
wurde ein zulassiger Zufallsfehler des Radverkehrsanteils fir den
einwohnermal3ig kleinsten politischen Bezirk auf 06sterreichischer und
slowakischer Seite (das sind die Bezirke Bruck an der Leitha und Bratislava I)
als maRRgebender Mobilitatskennwert definiert. In Hinblick auf die erwiinschte
Aussagegenauigkeit wurde das Ziel definiert, dass die Stichprobe des
kleinsten politischen Bezirkes derart grof3 ist, dass der Radverkehrsanteil
zumindest mit einer Aussagegenauigkeit in der GrofRenordnung von etwa
+-10% Zufallsfehler erhoben werden.

2.3 Erhebungsinhalt

Die Mobilitatserhebung beinhaltet Daten des Haushalts, der Personen und der an
den vorgegebenen Stichtagen durchgefihrten Wege (Tabelle 2-1). Der
Erhebungsinhalt und die Antwortkategorien waren in beiden Landern weitestgehend
ident. Abweichungen betreffen primar unterschiedliche Rahmenbedingungen in den
Landern wie zum Beispiel unterschiedliche ErmaRigungssysteme fir den offentlichen
Verkehr. Daruber hinaus wurden in der slowakischen BRAWISIMO-Region
zusatzliche Informationen zum Arbeitsverhaltnis, zu den Fahrzeugstellplatzen und zu
den benutzten o6ffentlichen Verkehrsmitteln, jedoch aufgrund des &aul3erst geringen
Angebots keine Informationen zur Car-Sharing-Mitgliedschaft eingeholt. Muster der
jeweiligen Fragebogen sind im Anhang angefihrt.

Tabelle 2-1: Erhebungsinhalt der Haushaltsbefragung

Ebene Erhobene Daten

- Haushaltsgro3e

- Haltestellenentfernung und OV-Angebot

- Car-Sharing-Mitgliedschaft (nur in Osterreich)

- Wirtschatftliche Situation des Haushalts

- Anzahl an Fahrzeugen (bei Pkw zusatzlich Angaben zum
Fahrzeug)

Haushaltsebene

- Soziodemografische Angaben (Alter, Geschlecht, hdchster
Schulabschluss, Beruf)

- Arbeitsbedingungen (Arbeitszeit, Flexibilitat, usw.)

- Fuhrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz

- Fahrzeugverfigbarkeit

- Nutzung elektronischer Routensysteme (z.B. Navigations-
gerate, Routenplaner, elektronische Fahrplanauskunft)

- Betreuungsverhaltnisse gegeniiber anderen Personen

Personenebene

- Ausgangs- und Zielpunkt der Wege (Adresse)
- Tatigkeit am Ziel

Wegeebene - Beginn- und Ankunftszeit der Wege

- Benutzte Verkehrsmittel

- Lange der Wege
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3 STICHPROBENDESIGN

3.1 Auswahl- und Erhebungseinheit

Fur die Mobilitdtsbefragung im Zuge des BRAWISIMO-Projekts wurde der Haushalt
als Auswahleinheit festgelegt, da die Haushaltsstruktur (z.B. Verpflichtungen
gegenuber anderen Haushaltsmitgliedern, Verkehrsmittelverfligbarkeit, einen
wesentlichen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten ausibt. Von den ausgewahlten
Haushalten wurden alle Haushaltsmitglieder ab 6 Jahren befragt. Die
Grundgesamtheit der Mobilitdtserhebung wird durch die Haushaltsmitglieder, das
sind die in einem Haushalt zusammen lebenden Personen ab einem Alter von 6
Jahren (=Erhebungseinheit), der in der 06sterreichischen bzw. slowakischen
BRAWISIMO-Region gemeldeten Haushalte (= Auswabhleinheit) definiert.

3.2 Stichprobenplanung und Adressziehung

3.2.1 Osterreichische BRAWISIMO-Region

Die Bruttostichprobe fur die 6sterreichische BRAWISIMO-Region wurde derart
konzipiert, dass unter den getroffenen Annahmen (z.B. zu erwartende
Rucklaufquote, Verwertbarkeit der Interviews) in jedem Bezirk des
Untersuchungsgebiets ein ausreichend grof3er Nettostichprobenumfang erreicht wird,
um fur die Mobilititskennwerte dieser Bezirke die erwinschte GréRe des
Zufallsfehlers fur den Modalsplit (siehe Kapitel 2.2) zu gewahrleisten. Das heil3t, dass
unter den getroffenen Annahmen aus der Sicht der zu erreichenden Genauigkeit je
Bezirk derselbe Bruttostichprobenumfang gezogen wurde. Diese Art des
Stichprobendesigns entspricht einer nicht proportionalen Stichprobenziehung.

Die erste Stufe der Ziehung der Stichprobe erfolgte in Osterreich aus dem vom
Bundesministerium fir Inneres betreuten Melderegister. Dieses besteht aus einer
Einwohnermeldedatei, also einem Personenregister, mit einem definierten
Meldestichtag. Aus diesem Register wurden vom Bundesministerium fir Inneres
Personen per Zufallsauswahl und unter Vermeidung von Adressdubletten gezogen
und dieses Ziehungsergebnis wurde intern vom Bundesministerium flr Inneres um
die Information zur HaushaltsgroRe angereichert. Damit entspricht die Stichprobe
einer Haushaltsziehung mit einer Unscharfe. Aus dieser am 30.07.2013 gezogenen
Stichprobe der ersten Stufe wurde die fur die Erhebung anzuwendende Ziehungsliste
nach einer Datenkontrolle und Datenbereinigung in einer zweiten Stufe zuféllig
gezogen. Der Rest der verbleibenden Adressen wurde zur Reserve aufgehoben, fur
den Fall, dass die erwartete Ricklaufquote nicht erreicht werden sollte. Bei der
ursprunglichen Konzeption der Bruttostichprobe fir BRAWISIMO war von einer
Rucklaufquote von im Idealfall bis zu 50% ausgegangen worden. Zeitgleich mit der
Osterreichweiten Mobilitatserhebung am 27.10.2013 beginnend wurden die
Erstberichtstage der Haushalte auf den Zeitraum bis 08.12.2013 zuféllig tber die
Wochentage verteilt; damit sollte die Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit jenen der
im Zuge des BRAWISIMO-Projekts im Uberwiegend gleichen Zeitraum in der
Slowakei durchgefuhrten Haushaltsbefragung gewahrleistet sein (siehe Kapitel
3.2.2). Bereits in einem frihen Stadium der Erhebung zeigte sich, dass ohne
Aktivierung der vorhandenen Stichprobenreserve die urspriinglich angestrebte
Antwortrate nicht in ausreichendem Malf3 erreicht werden wirde. Deshalb wurde die
Bruttostichprobe der zweiten Stufe der Stichprobenziehung um eine zusatzliche
Reserve aufgestockt. Diese Adressen der Reservestichprobe wurden zufallig auf die
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Erstberichtstage  zwischen  19.01.2014 und 15.02.2014 aufgeteilt. = Der
Erhebungszeitraum fur die 0Osterreichische BRAWISIMO-Region belief sich somit
vom friuhestmdglichen Erstberichtstag (So, 27.10.2013) bis zum letztmdglichen
Ersatzstichtag (Sa, 22.03.2014). In Abbildung 3-1 ist die zeitliche Verteilung der
Bruttostichprobe in der ¢sterreichischen BRAWISIMO-Region nach Kalenderwochen
dargestellt. Die Erhebung in den Kalenderwochen 43 bis 45 diente als Pilottest,
weswegen eine geringere Stichprobe eingesetzt wurde (siehe Kapitel 5.1). Deutlich
zu erkennen sind das Ende des urspriinglich geplanten Erhebungszeitraums sowie
das Einsetzen und das Ende der Reservestichprobe. In die Bruttostichprobe wurden
auch jene Haushalte eingerechnet, deren Erstberichtstag nach dem Ende der
Reservestichprobe, aber noch vor dem 22.03.2014 lag, und die entweder fur einen
Stichtag vor dem 22.03.2014 oder gar nicht antworteten. Der unterschiedliche
Verlauf der wochentlichen Stichprobe wurde im Rahmen der Gewichtung
entsprechend beriicksichtigt (siehe Kapitel 7).
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Abbildung 3-1: Zeitliche Verteilung der Bruttostichprobe der zweiten Stufe in der
dsterreichischen BRAWISIMO-Region nach Kalenderwochen

Die zeitliche Verteilung der Bruttostichprobe der zweiten Stufe nach Wochentagen
zeigt, dass aufgrund der Zufallsverteilung die einzelnen Wochentage anndhernd
gleichmafiig als Stichtage in der Stichprobe enthalten sind (Abbildung 3-2).
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Abbildung 3-2: Zeitliche Verteilung der Bruttostichprobe der zweiten Stufe in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region nach Wochentagen
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Tabelle 3-1 listet den bezirksweisen Vergleich der eingesetzten Bruttostichprobe der
zweiten Stufe mit der Anzahl der Einwohner in der Osterreichischen BRAWISIMO-
Region auf. Die Stichprobe wurde raumlich nicht proportional verteilt, da die
Stichprobe in grenzndheren Bezirken (z.B. Neusiedl am See, Ganserndorf) verdichtet
wurde. Es ist darauf hinzuweisen, dass die rdumliche Verteilung einerseits davon
abhangig ist, dass der definierte Zufallsfehler fir den Modal Split nicht Gberschritten
wird, und andererseits davon bestimmt ist, dass eine ausreichend grof3e Stichprobe
fur die Befragung der in der Mobilitatserhebung nicht Antwortenden in den dafir
selektierten ,Sample-Point-Gemeinden® zur Verfugung steht (siehe Kapitel 4.3 und
5.3).

Tabelle 3-1: Vergleich der eingesetzten Bruttostichprobe der zweiten Stufe mit der
Anzahl der Einwohner in der 6sterreichischen BRAWISIMO-Region

. . Einwohneranzahl* Bruttostichprobe
Region/Bezirk bzw. Stadt [Personen (%] [Haushalte] (%]
Nordliches Burgenland 150.320 100% 1.391 100%

Eisenstadt (Stadt)? 14.999 10,0% 162 11,6%
Eisenstadt-Umgebung 40.936 27,2% 307 22,2%
Mattersburg 39.054 26,0% 155 11,1%
Neusiedl am See 55.344 36,8% 767 55,1%
Ostl. Niederdsterreich 517.000 100% 5.330 100%
Bruck an der Leitha 42914 8,3% 596 11,2%
Ganserndorf 95.852 18,5% 1.314 24,7%
Korneuburg 75.291 14,6% 574 10,8%
Mistelbach 73.967 14,3% 345 6,5%
Modling 114.098 22,1% 963 18,1%
Wien-Umgebung 114.946 22,2% 1.538 28,9%
Wien 1.714.227 100% 8.894 100%
1.-9., 20. Bezirk 485.879 28,4% 2.388 26,8%
10.-19. Bezirk 828.511 48,3% 4.372 49,2%
21.-23. Bezirk 399.837 23,3% 2.134 24,0%
BRAWISIMO AT Gesamt 2.381.547 15.615

3.2.2 Slowakische BRAWISIMO-Region

Da in der Slowakei kein offizielles Melderegister existiert, wurde die Bruttostichprobe
aus einer Haushaltsdatenbank gezogen, die auf Informationen einer Zensus-
erhebung aus dem Jahr 2011 basiert. Zur Ziehung wurde das Untersuchungsgebiet
in rdumliche Cluster geteilt. Diese Cluster setzten sich je aus hochstens drei
Gemeinden zusammen und bestanden aus jeweils rund 1.100 Haushalten. Auf Basis
dieser Cluster wurde ein zweistufiges Auswahlverfahren angewendet: Zuerst wurden
rund 45% der Cluster unter Beriicksichtigung der oberen LAU-Ebene (LAU 1,
vormals NUTS 4) als geschichtete Zufallsstichprobe gezogen. Durch diese Selektion
gewisser Cluster konnten die Fahrtzeiten fir die Interviewer reduziert werden:
Anstelle dispers verteilter Einsatzorte wurden jedem Interviewer acht Cluster fir
dessen Vor-Ort-Besuche zugeteilt. Anschlieend wurden in jedem dieser Cluster
Haushalte proportional zur Einwohnerzahl der jeweiligen Gemeinde zuféllig gezogen.

Die Rahmenbedingungen zur Verteilung der Stichtage wurde vom Ministerium fir

! Statistik Austria (2011a)
Zinkl. Rust (Stadt)

X
-9- .Wifeatmg the future
e e T Camam el spdupebce SLONENSKAREPUBLIKA - RAKUSKD 2007 2013



3 | Stichprobendesign

Verkehr, Bau und Regionalentwicklung der Slowakischen Republik vorgegeben. Es
bestand die Absicht, die sogenannten ,mittleren Werktage“ (d.h. Dienstage bis
Donnerstage) verstarkt zu erheben. Die Mobilitat an Wochenenden war dagegen
eher von geringer Bedeutung. Somit wurden die Erstberichtstage gleichmalfiig tUber
die Kalenderwochen, aber stark auf Werktage verdichtet verteilt. Der
Erhebungszeitraum erstreckte sich von Mo., 09.09.2013, bis Do., 12.12.2013. Wie
aus Abbildung 3-3 hervorgeht ist die zeitliche Verteilung der Bruttostichprobe tber
die Erhebungswochen fiir die slowakische BRAWISIMO-Region deutlich besser
gleichverteilt als fur die Osterreichische BRAWISIMO-Region. Die Verteilung der
Erstberichtstage der Bruttostichprobe wurde lediglich an finf Feiertagen und im
Vorfeld zu den im November 2013 stattgefundenen Regionalwahlen reduziert.
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Abbildung 3-3: Zeitliche Verteilung der Bruttostichprobe in der slowakischen

BRAWISIMO-Region nach Kalenderwochen

Da ,mittlere Werktage“ stark Uberreprasentiert erhoben werden sollten, ist die
Verteilung der Bruttostichprobe sehr unterschiedlich auf die einzelnen Wochentage
verteilt (Abbildung 3-4). Samstag wurde nicht als Erstberichtstag vorgesehen, d.h.
dass anders als in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region stets einer der zwei
Berichtstage ein Werktag war.
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Abbildung 3-4: Zeitliche Verteilung der Bruttostichprobe in der slowakischen
BRAWISIMO-Region nach Wochentagen

Tabelle 3-2 listet den bezirksweisen Vergleich der eingesetzten Bruttostichprobe mit
der Anzahl der Einwohner in der slowakischen BRAWISIMO-Region auf. Die
Stichprobe wurde im Gegensatz zu Osterreich raumlich annhernd proportional
verteilt. Es ist darauf hinzuweisen, dass diese radumliche Verteilung eine sehr
unterschiedliche Ergebnisgenauigkeit z.B. des Modal Splits je Bezirk aufweist: Je
gro3er die prozentuale Verteilung der Bruttostichprobe ist, desto geringer ist der zu
erwartende Zufallsfehler und umgekehrt. Das bedeutet, dass der zu erwartende
Zufallsfehler in Bezirken mit weniger Einwohnern, wie z.B. in Pezinok, Hlohovec und
Skala, deutlich gré3er ausfallt.

Tabelle 3-2: Vergleich der eingesetzten Bruttostichprobe mit der Anzahl der
Einwohner in der slowakischen BRAWISIMO-Region

. . Einwohneranzah!® Bruttostichprobe
Region/Bezirk bzw. Stadt [Personen] (%] [Haushalte] (%]
Bratislavsky kraj 612.682 100% 6.325 100%

Bratislava 415.589 67,8% 3.795 60,0%
Malacky 68.517 11,2% 1.012 16,0%
Pezinok 58.696 9,6% 710 11,2%
Senec 69.880 11,4% 808 12,8%
Trnavsky kraj 556.577 100% 6.325 100%
Dunajska Streda 117.402 21,1% 1.328 21,0%
Galanta 93.628 16,8% 1.080 17,1%
Hlohovec 45.762 8,2% 510 8,1%
Piestany 63.090 11,3% 769 12,2%
Senica 60.690 10,9% 677 10,7%
Skalica 46.769 8,4% 527 8,3%
Trnava 129.236 23,2% 1.434 22,7%
BRAWISIMO SK Gesamt 1.169.259 12.650

® Statistisches Amt der Slowakischen Republik (2012a)
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4 DESIGN DER ERHEBUNGSINSTRUMENTE

4.1 Haushaltsbefragung

4.1.1 Osterreichische BRAWISIMO-Region

Fir die Haushaltsbefragung in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region wurden
dieselben Erhebungsinstrumente verwendet wie bei der dsterreichweiten Erhebung
(siehe Kapitel 1.2): Als Teil des ,KOMOD-konformen Erhebungsdesigns® (Sammer et
al., 2011) wurde in einem mehrstufigen Ruckkopplungsprozess ein Mix entwickelt,
welcher eine mdglichst gute Qualitat der Erhebung sichern soll. Um jedem Haushalt
die Auswahl jenes Verfahrens zu ermdéglichen, das von diesem bevorzugt wird,
konnte er zwischen einer der folgenden Befragungsmethoden wahlen, wobei alle
Haushaltsmitglieder innerhalb eines Haushalts mit derselben Methode befragt
wurden:

e Schriftlich-postalische Aus- und Riucksendung (PAPI — ,Paper-and-pencil-
interview): der Fragebogen wird postalisch ausgesandt und vom
antwortenden Haushalt selbst ausgeflllt und postalisch zurtickgeschickt; jene
Haushalte, die telefonisch erreichbar sind, werden vor dem ersten Stichtag,
und nach einer Toleranzfrist mehrmals an die Rucksendung erinnert;

e Telefonische Befragung (CATI — ,Computer-assisted-telephone-interview®)
in Form eines computergestutzten Telefoninterviews;

e Web-basierte Befragung (CAWI — ,Computer-assisted-web-interview®), bei
der der Haushalt einen Zugangskode per Post erhielt und einen
elektronischen Fragebogen selbst ausfillt.

Die Haushalte, die per Zufallsauswahl aus dem Melderegister des
Bundesministeriums fur Inneres gezogen wurden (siehe Kapitel 3.2), teilten sich in
zwei Bereiche: Fur etwa 50% der Zielhaushalte konnte zumindest eine
Telefonnummer eines Haushaltsmitgliedes recherchiert werden, fir die andere Halfte
war keine Telefonnummer eruierbar. In beiden Fallen wurde die Erhebung mit dem
Hinweis, dass diese schriftlich, telefonisch oder via Internet durchgefuhrt werden
kann, schriftlich angekiindigt. Nach Versand der Ankiindigung und der schriftlichen
Erhebungsunterlagen wurden die Haushalte mit bekannter Telefonnummer noch vor
dem Erststichtag telefonisch kontaktiert und zur Teilnahme animiert. Unabhangig der
Kontaktmethode konnten die Haushalte wahlen, Uber welchen Kanal
(=Befragungsmethode) sie antworten wollten (Abbildung 4-1). Unabhangig von der
Antwortmethode wurden stets dieselben Kerninhalte abgefragt (siehe Tabelle 2-1).
Bei CAWI- und CATI-Interviews wurden zuséatzliche Fragen auf Personenebene zur
allgemeinen Verkehrsmittelnutzung und auf Wegeebene zu Betreuungswegen
gestellt. Blieb die Antwort von den Haushalten aus, wurden diese postalisch und/oder
telefonisch mehrfach an die Teilnahme mit bis zu sechs Kontakten erinnert. Ein
Muster des schriftlichen Fragebogens, bestehend aus dem Haushaltsbogen und dem
Personenbogen, ist im Anhang gelistet.
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Bruttostichprobe aus dem Melderegister
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Telefonnummern Telefonnummern nicht
recherchierbar recherchierbar
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Ankiindigungsschreiben inki. Hinweis auf die Méglichkeit des Methodenwechsels
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Telefonische
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Erhebung CATI < » Erhebung online «+ — Erhebung PAPI
Abbildung 4-1: Erhebungsablauf in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region

mit Schema der Stichprobenziehung aus dem Melderegister mit Kontaktaufnahme
und Methodenauswahl durch die Haushalte

4.1.2 Slowakische BRAWISIMO-Region

Die in der slowakischen BRAWISIMO-Region eingesetzten, ausschlief3lich
schriftlichen Erhebungsunterlagen sind in Anlehnung an das ,KOMOD-konformen
Erhebungsdesigns® (Sammer et al.,, 2011) gestaltet. Der Inhalt des Fragebogens,
bestehend aus dem Haushaltsbogen und den Personenbégen (siehe Anhang),
entspricht mit wenigen Abwandlungen den in Tabelle 2-1 aufgelisteten
Erhebungsinhalten.In Hinblick auf das Erhebungsinstrument kam in der slowakischen
BRAWISIMO-Region ein anderes Erhebungsverfahren als in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region zum Einsatz (Abbildung 4-2). Die Bruttostichprobe der
slowakischen BRAWISIMO-Region wurde nicht aus dem Melderegister, sondern aus
einem Adressregister per Zufallsauswahl gezogen (siehe Kapitel 3.2.2). Aufgrund der
fehlenden Information zu den Mitgliedern der Haushalte und wegen der Unscharfen
bei der Adressziehung wurden zuerst alle aus dem Adressregister gezogenen
Adressen vor Ort aufgesucht. War eine Adresse nicht auffindbar oder fehlerhatft,
wurde eine Ersatzadresse mittels Zufallsprinzip ausgewahlt (siehe Kapitel 5.2). Den
Haushalten der neuen Bruttostichprobe, in der fehlerhafte Adressen durch neue
ersetzt wurden, wurden die Erhebungsunterlagen personlich Ubergeben. War
zumindest ein Mitglied des Haushalts vor Ort anzutreffen, wurde ein Abholtermin der
Erhebungsunterlagen oder deren postalischer Rickversand vereinbart. Schlug der
Kontaktversuch fehl, wurde acht Werktage spéater neuerdings der Versuch
unternommen, um den jeweiligen Haushalt vor Ort anzutreffen. Konnte der Haushalt
auch bei diesem Kontaktversuch nicht erreicht werden, wurde der Haushalt als nicht
antwortender Haushalt eingestuft und nicht weiter kontaktiert.
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Bruttostichprobe aus dem Adressregister
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Erhebung PAPI (postalischer Riickversand oder persénliche Abholung der Fragebdgen)

Abbildung 4-2: Erhebungsablauf in der slowakischen BRAWISIMO-Region mit
Schema der Stichprobenziehung aus dem Adressregister mit Vor-Ort-Uberprifung
der gezogenen Adressen

4.2 Vertiefungsbefragung

Im Zuge des BRAWISIMO-Projekts war geplant, mittels einer Vertiefungsbefragung
Erkenntnisse  Uber Motive und Verhaltensparameter von rund 500
grenziberschreitenden Verkehrsteilnehmern zu gewinnen. Die Rekrutierung
potenzieller Teilnehmer erfolgte im Zuge der Querschnittsbefragung an den
Osterreichisch-slowakischen  Grenzibergangen (Uber die Bekanntgabe der
Kontaktdetails mitsamt Telefonnummer der befragten Personen. Da nicht eine
ausreichend grol3e Stichprobe von Personen erreicht wurde, die ihre Telefonnummer
angaben, wurde Uberlegt, ein Screening aus der Haushaltsbefragung durchzufiihren
und wenn nicht ausreichende Anzahl an Personeninterviews erreicht werden,
zusatzlich mittels der Random-Dialing-Methode geeignete Zielpersonen zu
identifizieren. Als geeignet gilt eine Zielperson dann, wenn sie

e grenziberschreitende Wege zwischen Osterreich und der Slowakei im
Erhebungszeitraum durchfuhrt und

e in der BRAWISIMO-Region in Osterreich oder der Slowakei wohnt.

Da die Wahrscheinlichkeit, Personen, die den Auswabhlkriterien entsprechen, mit den
oben genannten Verfahren zu erreichen, aul3erst gering ist, ware eine sehr grol3e
Bruttostichprobe notwendig, um eine ausreichend grof3e Anzahl fir die
Nettostichprobe der Vertiefungsbefragung zu erhalten. Die Rekrutierung dieser
ausreichend groRR3en Stichprobe ware mit unverhaltnisméaflig hohem Personal- und
Kostenaufwand verbunden. Da sich bei der Querschnittserhebung zu wenige
befragte Personen zur Teilnahme an der Vertiefungsbefragung bereit erklarten und
alternative Rekrutierungsmethoden finanziell nicht durch das Budgetvolumen
abgedeckt sind, musste die Vertiefungsbefragung abgesagt werden. Zum Zeitpunkt
der endgultigen Entscheidung Uber diese Absage waren die inhaltlichen
Vorbereitungsarbeiten im Wesentlichen bereits abgeschlossen. Damit diese
Uberlegungen zur Vertiefungsbefragung fur allfallige Nachfolgeprojekte aufgegriffen
werden koénnen, werden nachfolgend die Grundziige zur angedachten
Vertiefungsbefragung erlautert.

In der Vertiefungsbefragung wird das Verkehrsverhalten der grenziiberschreitenden
Pkw- und OV-Fahrten einerseits anhand der beobachteten Routen- und
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Verkehrsmittelwahl am Tag der Befragung am Grenzibergang inklusive der
Ursachen flur das realisierte Verkehrsverhalten (Revealed Preference), als auch
anhand von hypothetischen Entscheidungssituationen (Stated Preference), die in
Form von Planspielen behandelt wurden, erfasst. Die Erhebung der beobachteten
Routen von Pkw- und OV-Fahrten bietet die Maoglichkeit, subjektive
Entscheidungsgrundsétze Zu analysieren. Fur  jeden am Stichtag
grenzuberschreitenden Weg werden Grinde fur die Entscheidung fur eine Route und
Verkehrsmittel bzw. gegen mdgliche Alternativen abgefragt. Fir jeden mit dem OV
oder Pkw zuruckgelegten grenzuberschreitenden Weg werden je nach
Verkehrsmittel zum Beispiel die in Tabelle 4-1 gelisteten Attribute von den Befragten
abgeschatzt.

Tabelle 4-1: Beispielhafte Aufzahlung von im Zuge einer Vertiefungsbefragung
einzuschatzenden Attributen von realisierten und nicht realisierten bzw. hypothetisch
gewahlten und nicht gewahlten grenziberschreitenden Wegen je Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Attribut des grenziiberschreitenden Wegs

Weglange [km]

Tir-zu-Tur-Fahrzeit [min]

Fahrtkosten [€]

Zeitpuffer (um trotz eines eventuellen Staus punktlich ans Ziel zu
kommen) [min]

Pkw Parkkosten [€]

Mautkosten [€]

Kenntnis der Attribute des nicht realisierten Verkehrsmittelweges
(Revealed Preference) [-]

Offene Abfrage sonstiger Grinde [-]

Weglange [km]

Tidr-zu-Tur-Fahrzeit [min]

Fahrtkosten [€]

AV Anzahl an Umsteigevorgangen [-]

Fahrkomfort [-]

Kenntnis der Attribute des nicht realisierten Verkehrsmittelweges
(Revealed Preference) [-]

Offene Abfrage sonstiger Grunde [-]

Die konkreten Rahmenbedingungen der Entscheidungssituation werden spezifiziert.
Dazu zahlen der Wegezweck, die Uhrzeit, die Haufigkeit von grenziberschreitenden
Wegen, die Grunde fur die Verkehrsmittelwahl, Griunde fir die Wahl des
Grenzubergangs, Entscheidungsgrundlage fur die gewéhlte Route (z. B.
Verkehrssituation oder intuitives Verhalten) sowie allfallige Probleme bzw.
Hindernisse (z.B. Sprachbarrieren) bei grenziberschreitenden Wegen. Da die
Verkehrsmittel- und Routenwahl nicht nur von den Ausprdgungen des tatsachlich
gewdahlten Verkehrsmittels und der tatsachlich gewahlten Route, sondern auch von
maoglichen und insbesondere bekannten Alternativen abhangt, werden die Befragten
auch nach ihnen bekannten Alternativen befragt und gebeten, die Attribute der
entsprechenden Eigenschaften dieser Alternativen abzuschétzen.

Das eigentliche Ziel der Vertiefungsbefragung besteht darin, mit Hilfe des

beobachteten Routen- und Verkehrsmittelwahlverhaltens und hypothetischer
Fragestellungen kunftige Veranderungen des Verkehrssystems oder anderer
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relevanter verkehrlicher Rahmenbedingungen zu untersuchen. Damit soll die Basis
fur eine Verhaltensanalyse geschaffen werden, wovon zum einen die Verkehrsmittel-
und Routenwahl bei grenziiberschreitenden Wegen zwischen Osterreich und der
Slowakei abhangen und wodurch zum anderen die Verkehrsnachfrage zwischen
diesen benachbarten Landern beeinflusst wird. Fur derartige Fragestellungen ist der
kombinierte Revealed- und Stated-Preference-Ansatz geeignet. Dabei werden den
Teilnehmern uber das beobachtete Verkehrsverhalten hinaus
Entscheidungsalternativen zur Wahl gestellt, die sich in den zu untersuchenden
Eigenschaften (alternativen-spezifische Attribute, siehe Tabelle 4-1) unterscheiden.
Die Grundlage fir die Konzeption der Alternativen bilden die bei der Grenzerhebung
beobachten Wege. Auf dieser Basis wird eine situationsbezogene, interaktive und
vertiefte Befragung durchgefiihrt, bei der die Befragten im Sinne der
Nutzenmaximierung jene Alternative wahlen, die ihnen aufgrund ihrer personlichen
Praferenzen den héchsten persénlichen Nutzen verspricht. Als Beispiele flr derartige
— in diesem Falle hypothetische — Planspiele ist fur den MIV eine verkurzte Fahrtzeit
bei steigenden Fahrtkosten (Abbildung 4-3), fir mit dem OV zuriickgelegten Wege
die Errichtung einer zusatzlichen Eisenbahnbricke uber die March angefuhrt
(Abbildung 4-4).

1 MIV-Szenario — Verkiirzte Fahrtzeit bei steigenden Fahrtkosten Person
Kontakt-ID: I:” Vorname: | ‘ )
Tag: BT m
Fahrt von: nach mit dem Zweck g

wihrend die Fahrtkosten durch die Bemautung steigen

W Durch neu errichtete Verkehrsinfrastruktur (Marchfeldschnellstrafe S8) verkiirzt sich die Fahrtzeit,

Situstion am Stchiag | Noue Situation Ao
Lange km km km
Tar zu Tar Fahrzeit Min Min Min
Fahrtkosten € € €

Diesen Zeitpuffer missen Sie
einplanen, damit Sie trotz
etwaiger Verzogerungen (Stau, Min Min Min
langere Parkplatzsuche etc.)
rechizeitig das Ziel erreichen.

Parkkosten € € €
[] Neue situation ‘ [] aitenative
Wie wiirden Sie sich in diesem Fall entscheiden?
O Sonstiges: |
Abbildung 4-3: Beispiel fur ein MIV-Planspiel im Zuge einer Stated-Preference-
Befragung
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OV-Szenario — Fahrtzeitverkiirzung Person

1 Kontakt-ID: I:” Vorname: | | &

Tag: Datum:
Fahrt von: nach mit dem Zweck :

Durch neu errichtete Verkehrsinfrastruktur (zusitzliche Eisenbahnbriicke iiber die March) verkirzt sich
die Fahrtzeit

Situation am Stehtag ‘Neue Situation Alternative Route

Lange km km km

Tar zu Tar Fahrzeit Min Min Min

Fahrtkosten = = £

Fahrkomfort { Schulnoten)
Umsteigevorgange Mal Mal Mal
[ Neue situation ‘ [] Alternative
Wie wiirden Sie sich in diesem Fall entscheiden?
O Sonstiges: | ‘
Abbildung 4-4: Beispiel fiir ein OV-Planspiel im Zuge einer Stated-Preference-

Befragung

Um den Nutzen bzw. den Widerstand einzelner Routenalternativen bewerten zu
konnen, sind diskrete Entscheidungsanalysen (Discrete Choice Analysis) zielfihrend.
Diese  basieren auf individuellen = Wahlentscheidungen, fur die ein
nutzenmaximierendes Verhalten der Entscheidungstrager angenommen wird. Das
hei3t, dass sich die befragten Personen fir jene Alternative entscheiden, die ihnen
den hochsten subjektiven Nutzen bietet. Der subjektive Nutzen der einzelnen
Alternativen wird mittels einer Nutzenfunktion, bestehend aus den oben genannten
alternativen-spezifischen Attributen, abgebildet. Durch die Ermittlung des Einflusses
der einzelnen Attribute Iasst sich die Nutzenfunktion kalibrieren, sodass eine Routen-
und Verkehrsmittelwahlentscheidung von Verkehrsteilnehmern unter gednderten
Rahmenbedingungen und somit eine potenzielle zukiinftige Verkehrsnachfrage mit
Hilfe eines Verkehrsmodells dargestellt und prognostiziert werden kann.

4.3 Befragung der Nichtantwortenden in der 6sterreichischen BRAWISIMO-
Region

Als weiteres Erhebungsinstrument fur die 6sterreichweite Haushaltsbefragung kam
eine Nichtantworter-Erhebung zum Einsatz. Aus zahlreichen Studien ist bekannt
(Sammer, 1995, Neumann, 2003), dass je nach Erhebungsart ein unterschiedliches
Antwortverhalten festzustellen ist, das zu Verzerrungen der Mobilitatsmerkmale
fuhren kann. Zum Beispiel in der Regel antworten bei PAPI-Erhebungen mobilere
Personen bereitwilliger als weniger mobile Personen; bei CATI-Erhebungen und
Haushaltsbesuchen antworten weniger mobile Personen eher als mehr mobile
Personen, weil diese leichter zu Hause oder am Telefon erreichbar sind. Um diese
Art von Verzerrungen auszugleichen, wurde neben der Haupterhebung eine
Nichtantworter-Erhebung entsprechender Haushalte durchgefihrt. Im Zuge dieser
Erhebung wurde eine Substichprobe jener Haushalte, die in der Haupterhebung nicht
geantwortet haben, vor Ort, wenn noétig mehrfach besucht und zu einer Antwort tber
ihre wesentlichen Mobilitatsdaten animiert. Im BRAWISIMO-Raum wurde die
Substichprobe der nichtantwortenden Haushalte auf drei Wiener Bezirke aufgeteilt.
Alle Haushalte dieser drei Bezirke, die bei der Haupterhebung nicht antworteten,
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wurden in die Substichprobe aufgenommen. Es wurden so viele Haushalte vor Ort
besucht und personlich mit ihnen die Erhebung durchgeflihrt, bis eine vorgesehene
Anzahl an verwertbaren Haushaltsinterviews erzielt wurde (siehe Kap. 5.3 und 7.2.2).
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5 DURCHFUHRUNG DER ERHEBUNG (FELDARBEIT)

5.1 Mobilitatserhebung der dsterreichischen BRAWISIMO-Region

Mit der eigentlichen Erhebung, der Feldarbeit, wurde aufgrund der gemeinsamen
Ausschreibung dieselbe Biurogemeinschaft (infas Institut fir angewandte
Sozialwissenschaft, TRICONSULT Wirtschaftsanalytische Forschung) betraut, die
sich auch fur die 6sterreichweite Mobilitdtserhebung verantwortlich zeichnet (infas,
2014). Nach der Ubergabe der Adresslisten der zu kontaktierenden Haushalte
inklusive vorgesehener Berichtstage wurden fur alle Adressen der Stichprobe mit
gangigen Telefondatenbanken die dazugehdrenden Telefonnummern (alle Festnetz-
und Handynummern), soweit verfugbar, recherchiert und in die Adressliste
eingearbeitet. Die ausgearbeiteten Fragebdgen und alle anderen zum Einsatz
kommenden Materialien wurden von der Birogemeinschaft im Rahmen von
Fokusgruppen gemeinsam mit potenziellen Zielpersonen diskutiert und letzte
Adaptierungen vorgenommen. AnschlieBend erfolgte die Kontaktaufnahme mit den
Haushalten: Rund zwei Wochen vor dem Erstberichtstag wurde eine vom bmuvit
(Osterreichisches Bundesministerium fir Verkehr, Information und Technologie)
sowie der Regierung des jeweiligen Bundeslands unterzeichnete

Vorankundigungspostkarte mit Angabe der zwei vorgesehenen
aufeinanderfolgenden Berichtstagen ausgeschickt. Wenige Tage vor dem
Erstberichtstag erfolgte der Versand der Erhebungsunterlagen

(Unterstutzungsschreiben des Auftraggebers, Begleitschreiben vom Erhebungsbiiro,
Beiblatt als Ausfullhilfe, Haushaltsbogen, Personenbdgen, Rucksendekuvert,
Aussendungskuvert). Haushalte, fur die sich eine Telefonnummer finden liel3, wurden
noch vor dem Erstberichtstag telefonisch an die Teilnahme an der Studie erinnert.
Bei CATI-Interviews wurde am Tag nach dem Zweitberichtstag — sofern telefonisch
erreichbar — die Befragung mit allen relevanten Haushaltsmitgliedern fir die
geplanten Befragungsstichtage durchgefihrt. Konnte telefonisch kein verwertbares
Haushaltsinterview (siehe Kapitel 6.3.2) abgeschlossen werden bzw. gingen
postalisch oder elektronisch keine Ruckmeldungen ein, wurden neuerliche
postalische oder telefonische Kontaktversuche mit Angabe von
Ersatzbefragungsstichtagen (beim ersten Ersatztermin um zwei Wochen, danach
zwei weitere Male um jeweils sieben Tage zum vorhergehenden Ersatztermin
versetzt) vorgenommen. Rund vier Wochen nach dem Erstberichtstag wurden
unabhangig der Methode alle Erhebungsunterlagen mit einem vierten und letzten
Ersatztermin neuerlich zugeschickt. Ein vorzeitiges Beenden des Befragungsablaufs
fur einen Haushalt war ausschlie3lich fur den Fall zulassig, dass aufgrund der
ausdrucklichen Verweigerung der Teilnahme an der Erhebung eines bzw. mehrerer
Mitglieder eines zu befragenden Haushalts kein verwertbares Haushaltsinterview
gemall der Definition in Kapitel 6.3.2 erzielbar war. Wahrend des
Befragungsprozesses standen eine kostenlose telefonische Hotline sowie eine
Internetseite fur Ruckfragen bzw. weiterfihrende Informationen zur Verfigung.

Aus Zeitgrinden war kein eigenstandiger Pilottest fur die Erhebung mdglich. Die
ersten beiden Erhebungswochen wurden daher als Pilottestphase definiert. Bei einer
gemeinsamen Sitzung der Erhebungsverantwortlichen und dem d&sterreichischen
BRAWISIMO-Projektteam wurden die Ergebnisse dieser Phase analysiert und
diskutiert. Nachdem keine Mangel des Verfahrens und keine Auffalligkeiten bei den
Ergebnissen festzustellen waren, wurde die Erhebung ohne malflgebliche
Adaptierungen fortgefuhrt und die in der definierten Pilottestphase erhobenen Daten
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konnten fur die Auswertung mitverwendet werden.

Eine schematische Darstellung des Befragungsablaufs ist in Abbildung 5-1
dargestellt. Jeglicher Kontakt und auch jeder Versuch eines Kontaktes zu einem
Haushalt wurden zeitlich protokolliert. Dazu wurde eine Protokolldatei mit allen
erfolgten Kontakten — unabhéangig von der Art der Befragung — erstellt.

Erstberichtstag Ersatzstichtage

a.
Erhebungs- \ : Erinner- j Erinne?g-l-l

unterlagen | ‘ungsanruf : Neuversand
. 4 Erhebungs-

Anklndi-

1
1
1
1
1
1
[
A 4 Y

I E——

o Riicklauf (telefonisch, ¢-————-1
—— Methodenindifferent postalisch oder online)
------- Nur wenn Telefonnummer bekannt
Kontaktverlauf
Abbildung 5-1: Schematische Darstellung des Befragungsablaufes fir die

Osterreichische Haushaltsbefragung

Die Digitalisierung und Kodierung der postalisch eingelangten Fragebdgen sowie die
Kodierung der Angaben bei CATI- und CAWI-Interviews wurde entsprechend den
Vorgaben des KOMOD-Projekts umgesetzt (Sammer et al., 2011).

5.2 Mobilitdtserhebung der slowakischen BRAWISIMO-Region

Das Statistische Amt der Slowakischen Republik wurde mit der Durchfihrung der
Feldarbeit fur den slowakischen Teil der BRAWISIMO-Region beauftragt. Anders als
in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region wurden in der Slowakei aus Grinden
der guten Erfahrung in der Slowakei Hausbesuche durchgefiihrt: Bei dieser
personalintensiven Erhebung arbeiten Interviewer jeden Tag eine Adressliste ab.
Jede Adresse wird vor Ort aufgesucht und Uberprift, ob der adressierte Haushalt
dort wirklich wohnhaft ist. Oftmals waren die Adressen des Verzeichnisses fehlerhaft
oder konnten z.B. aufgrund fehlender Turnummern nicht gefunden werden. In
Anlehnung an die ,Random-Walk-Methode“ wurde in solchen Fallen der urspriinglich
zu kontaktierende Haushalt durch einen benachbarten, durch Abzahlen der
Turnummern ausgewahlten Haushalt ersetzt: Sollte beispielsweise in einem
Wohnhaus mit fehlenden Tarnummern der Haushalt mit der Tirnummer 7 kontaktiert
werden, wurde bei dem an siebter Stelle gelisteten Haushalt gelautet). Bei
gleichbleibender StichprobengrofRe wurden somit fehlerhafte Adressen aus der
Bruttostichprobe entfernt und durch gultige Haushaltsadressen substituiert. In den
Datenséatzen wurden diese substituierten Haushalte eindeutig gekennzeichnet.

Insgesamt wurden zwei Kontaktversuche — aufgrund der hdheren Wahrschein-
lichkeit, einen Haushalt anzutreffen, bevorzugt am Nachmittag — unternommen: War
der Kontakt bereits beim ersten Vor-Ort-Besuch erfolgreich, wurden die Erhebungs-
unterlagen mit vorgegebenen Stichtagen erklart und tbergeben sowie ein Abhol-
termin bzw. der postalische Ruckversand der Unterlagen vereinbart. War kein
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erwachsenes Haushaltsmitglied anwesend, wurde derselbe Haushalt acht Werktage
spater abermals besucht. Schlug der Besuch ein zweites Mal fehl, wurde der Haus-
halt nicht weiter kontaktiert. Die Kontaktversuche wurden ausschlie3lich werktags
unternommen. Das Datum der Kontakte war stets auf die vorgegebenen Berichtstage
abgestimmt: Zumeist lag zwischen dem Vor-Ort-Besuch und dem Erstberichtstag
jeweils ein Werktag (d.h. wenn der Erstberichtstag ein Montag war, wurde der Vor-
Ort-Besuch am Donnerstag unternommen). Lediglich bei Vor-Ort-Besuchen an
einem Mittwoch war der Erstberichtstag nicht ausschliel3lich der néchste Freitag,
sondern zum Teil auch der nachste Sonntag oder Dienstag.

Eine schematische Darstellung des Befragungsablaufs ist in Abbildung 5-2
dargestellt. In Hinblick auf die Optimierung des verwertbaren Ricklaufs wurde bald
nach Erhebungsstart vermehrt die Abholung anstelle des postalischen Rickversands
angeboten. Zum einen konnte im Zuge der Abholung stichprobenartig Uberprift
werden, ob die Erhebungsbégen vollstandig ausgefillt waren. Zum anderen wurde
der Ruckversand zwar haufig vereinbart, die Erhebungsunterlagen vom Haushalt
dann aber doch nicht zuriickgeschickt. Diese Haushalte mussten ein weiteres Mal
besucht werden. Insgesamt wurden 6.418 Fragebdgen personlich abgeholt und 256
postalisch retourniert. Die Digitalisierung und Kodierung der Fragebdgen wurde vom
Statistischen Amt der Slowakischen Republik entsprechend den Vorgaben des
KOMOD-Projekts umgesetzt (Sammer et al., 2011).

Erstberichtstag Ersatzstichtag

1.
Vor-Ort- 2.
Vor-Ort-
Besuch
(+8 Werktage)

4

Rucklauf
(Abholung oder postalisch)

Kontaktverlauf

Abbildung 5-2: Schematische Darstellung des Befragungsablaufes fur die
slowakische Haushaltsbefragung

5.3 Befragung der nicht antwortenden Haushalte in der 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region

Die Befragung der nichtantwortenden Haushalte der Haupterhebung in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region wurde seitens TRICONSULT Wirtschafts-
analytische Forschung in den Wiener Bezirken Wien Margareten, Wien Floridsdorf
und Wien Liesing durchgefiihrt. Alle Haushalte dieser Bezirke, von denen auch nach
der letzten Erinnerung eine Antwort ausgeblieben war, wurden in diese Brutto-
Substichprobe aufgenommen. Es ist festzuhalten, dass im Rahmen der gleichzeitig
durchgefilhrten Befragung ,Osterreich Unterwegs‘ auch Gemeinden auBerhalb
Wiens in die Befragung einbezogen wurden. Folgende Anforderungen wurden fir die
Vor-Ort-Besuche an das Erhebungspersonal gestellt:

¢ Bei Nichtantreffen des Haushaltes wurde durch Befragung der Nachbarschaft
festgestellt, ob die Wohnung bzw. das Haus bewohnt wird. Existierte der

o 0
-21- .Wifeatmg the future
e o =T oty cemanitnel spouprice SLOVENSKA REPUBLIA - RAKLSKO 2007 2013



5 | Durchfihrung der Erhebung (Feldarbeit)

Haushalt nicht, wurde diese Teilmenge zum qualitdtsneutralen Ausfall
hinzugefligt. Konnte festgestellt werden, dass der Haushalt existiert, wurde an
verschiedenen Tagen und Tageszeiten in Abstanden von jeweils einer Woche
zumindest dreimal der Versuch unternommen, direkten Kontakt herzustellen.
Informationen aus der Nachbarschaft z. B. bezlglich eines Urlaubs wurden
dabei bericksichtigt.

e Konnte ein Kontakt vor Ort hergestellt werden, wurde bei Bereitschaft sofort
ein personliches Interview im Haushalt fur zwei aufeinanderfolgende
Befragungsstichtage je Person durchgefuhrt. Falls bei vorliegender
Bereitschaft ein personliches Interview nicht sofort moglich war, so wurde ein
Ersatztermin fur ein personliches Interview vereinbart. Scheiterte die
Interviewdurchfiihrung wahrend des Ersatztermins, wurde der Kontakt
beendet, unabhangig von der Ursache fur das Scheitern.

Die Non-Response Erhebung fur die einzelnen Gemeinden und Bezirke endete
sobald die zusatzlich im Rahmen der der Non-Response Erhebung vorgesehene
Anzahl an verwertbaren Haushaltsinterviews erreicht wurde. Alternativ endete die
Non-Response Erhebung fiur die Bezirke spatestens dann, wenn alle moglichen
Haushaltskontakte aus der Substichprobe fir diese Gemeinde oder Bezirk
ausgeschopft waren, selbst wenn die vorgesehene Anzahl an verwertbaren
Haushaltsinterviews nicht erreicht werden konnte.

Bei der Befragung der nichtantwortenden Haushalte konnte in Wien nur ein auf3erst
geringer Ricklauf von rund 5% an verwertbaren Haushaltsinterviews erreicht
werden. Die Grinde hierfur liegen zum einen daran, dass Haushalte trotz
mehrmaliger Kontaktversuche nicht angetroffen werden konnten, zum anderen an
der generell niedrigen Teilnahmebereitschaft der kontaktierten Haushalte (z.B.
verweigerten in Wien Liesing 86% aller kontaktierten Haushalte die Teilnahme).
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6 DATENVERARBEITUNG

6.1 Aufbau der Datenstruktur

Im Zuge der Mobilitatserhebung wurden Informationen zum Haushalt, zu den
Fahrzeugen des Haushalts sowie zu den Haushaltsmitgliedern und deren Wegen
gesammelt. Es handelt sich um hierarchisch strukturierte Daten (siehe Abbildung
6-1), die in eigenen Datensatzen abgelegt und relational Uber eindeutige Indizes
verknlpft wurden:

e Haushaltsdaten

e Daten der Personen und Fahrzeuge im Haushalt
e Berichtstage der Personen und

e Wegedaten der Personen.

Diese 4 Ebenen stehen zueinander im Verhéltnis 1:n, d.h. 1 Haushalt sind mehrere
Personen und Fahrzeuge zugeordnet, 1 Person hat 2 Stichtage und 1 Person hat pro
Stichtag mehrere Wege.

»,Haushalte“

»Fahrzeuge*

L »Berichtstage”

L> »~Wege“

Abbildung 6-1: Aufbau der Datenstruktur

6.2 Kodierung und Dateneingabe

Fur die Datenverschlisselung wurde fur die BRAWISIMO-Region ein standardisierter
Kodierungsschliussel definiert, der die Datenvergleichbarkeit und Datenzu-
sammenfihrung ermdglicht. Dieser ist so konzipiert, dass fehlende Werte und
Eintrage wie ,mochte ich nicht beantworten® eindeutig identifizierbar und von
moglichen  Eingabewerten  unterscheidbar sind. Alle im  Zuge der
Plausibilitatskontrolle ohne neuerliche Befragung der Zielpersonen erganzten,
ausgebesserten und imputierten Daten wurden speziell gekennzeichnet, um eine
Nachvollziehbarkeit der Datenentstehung zu garantieren und die Information Uber die
Urdaten sicherzustellen. Bei der Datenkodierung sind folgende zentrale Grundsatze
verwendet worden:

¢ Verwendung lesbarer Kodes;
e Verwendung ahnlicher Kodes fur ahnliche Fragen;

¢ Verwendung vollstandiger Antwortkategorien, die bei Bedarf mit ,Sonstiges*
erganzt werden;
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¢ Verwendung sich gegenseitig ausschlielRender Antwortkategorien;
e Erfassung der Antworten moglichst als Originalwerte;
e Beachtung der Kodierung bereits bei der Fragebogenkonzeption;

e Vermeidung der Verwendung von Leerzeichen oder leeren Feldern (allen
Datenfeldern wird bei der Kodierung ein numerischer Wert zugewiesen, wobei
,0“ einen gultigen Wert darstellt);

e Kennzeichnung fehlender Werte mit einem zweistelligen Minuswert, um
Verwechslungen mit gultigen Werten auszuschliel3en;

e Kennzeichnung erganzter, korrigierter und imputierter Daten mit einem
eigenen, zweistelligen negativen Wert.

Die Dateneingabe erfolgt ausschlieBlich manuell: Postalisch retournierte bzw.
personlich abgeholte Papierfragebégen werden in die Datenbank eingetragen,
wahrend die Dateneingabe bei CATI und CAWI wahrend der Fragebeantwortung
erfolgt.

6.3 Begriffsbestimmungen

6.3.1 Definition des ,verwertbaren Riicklaufs“

Im Zuge der Osterreichweiten Mobilitatserhebung wurden, basierend auf den
Empfehlungen des KOMOD-Handbuchs, erstmals bei einer so gro3 angelegten
Erhebung klare und strenge Kriterien angewandt, welche Mindesterfordernisse ein
ausgefilltes Interview erfullen muss, um als tatsachlich verwertbares Interview fir die
weiteren Auswertungen bericksichtigt zu werden. Dementsprechend wurde jener
Anteil an ausgeflllten Interviews wieder ausgeschieden, welcher nicht diesen
Mindesterfordernissen entspricht (Details siehe Kap 6.5).

Ein Interview gilt laut KOMOD-Handbuch als ,verwertbares Personeninterview",
wenn zumindest folgende Informationen durch die Angabe der Zielperson in
erlaubter Auspragung vorhanden sind (Sammer et al., 2011):

e Alter der Zielperson,
e Geschlecht der Zielperson,

e Angabe der Wege fiur beide, aufeinanderfolgenden Befragungsstichtage mit
nachfolgend angefiihrten Mindestangaben oder plausibler Angabe von ,nicht
mobil“; fir mindestens die Halfte der angegebenen Weg sind folgende
Informationen notwendig:

o Startzeit der Wege oder Ankunftszeit der Wege,
o Benltztes Hauptverkehrsmittel,
o Zielzweck des Weges,
o Zieladresse
» auf Gemeindeebene bei Zielen im Inland
» auf Staatenebene bei Zielen im Ausland.

Ein Interview gilt als ,verwertbares Haushaltsinterview®, wenn zumindest folgende
Informationen durch die Angabe der Zielperson in erlaubter Auspragung vorhanden
sind:

e Wohnort (Gemeinde) des Haushalts,
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¢ Anzahl der Haushaltsmitglieder tber 6 Jahre,

e Fur Haushalte mit drei oder mehr Haushaltsmitgliedern sind zumindest von
50% der Haushaltsmitglieder verwertbare Personeninterviews vorhanden, bei
kleineren Haushalten 100%.

Erfullt ein Haushalts- oder Personeninterview diese Bedingungen nicht, so wurde es
trotzdem in den Datensatz aus Dokumentationsgrinden aufgenommen, aber mit
einer entsprechenden Kodierung in der Auswertung als ,nicht verwertbares
Interview* gekennzeichnet und nicht in die Ricklaufquote eingerechnet. Diese
Definition des verwertbaren Rucklaufs gilt fur alle Erhebungsmethoden
gleichermal3en.

6.3.2 Definition der ,verwertbaren Nettostichprobe*

Die ,verwertbare Nettostichprobe“ bzw. der ,standardisierte Rucklauf* wird geman
dem Projekt KOMOD wie folgt definiert (Sammer et al., 2011):

(1) Anzahl der fur die Stichprobe gezogenen Stichprobeneinheiten, die Haushalte:
Bruttostichprobe,;

(2) Abzuglich nicht erreichbarer Stichprobeneinheiten, die einen ,qualitatsneutralen
Ausfall“ darstellen. Hierbei handelt es sich um nachweislich am
Befragungsstichtag nicht existierende Haushalte oder nachweislich tber einen
langeren Zeitraum um den Befragungsstichtag nicht im Untersuchungsraum
(Osterreich und Slowakei) am Wohnort anwesende Haushalte;

(3) Die Summe der vom qualitatsneutralen Ausfall bereinigten Stichproben-einheiten
ergibt die ,bereinigte Bruttostichprobe®;

(4) Abzuglich der definitiv deklarierten Verweigerungen von Stichprobeneinheiten,
an der Befragung teilzunehmen;

(5) Abzilglich der (a) in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region trotz 5
postalischer oder telefonischer Kontakt- oder Erinnerungsversuche bzw. der (b)
in der slowakischen BRAWISIMO-Region trotz zweier versuchter Hausbesuche
nicht erreichten Haushalte und Zielpersonen,;

(6) Der Saldo aus (3) bis (5) ergibt die Nettostichprobe der Erhebung;
(7) Abzuglich des nicht verwertbaren Rucklaufs;
(8) Der Saldo aus (6) und (7) ergibt die verwertbare Nettostichprobe;

(9) Der ,verwertbare Ricklauf, der sich aus dem Verhaltnis der Werte (8) und (3)
errechnet, wird auch als ,standardisierter Riucklauf* definiert.

6.3.3 Definition des ,Wegzwecks*

Bei der Mobilitatserhebung im BRAWISIMO-Raum wurde stets nach dem Zielzweck
jedes zurlckgelegten Weges gefragt. Dieser ergibt sich aus der Art der Aktivitdt am
Ziel eines Weges (z.B. Einkaufen, Arbeiten, Wohnen). Der Zielzweck eines Weges
entspricht dem Quellzweck des darauf folgenden Weges. Fir den ersten Weg des
ersten Berichtstages lasst sich aus dem Startort des ersten Weges auf den
Quellzweck schlieRen, beim ersten Weg des zweiten Berichtstages entspricht der
Quellzweck im Wesentlichen dem Zielzweck des letzten Weges am
vorangegangenen Tag. Im Gegensatz zum Zielzweck stellt der Wegzweck die
Aktivitdt am Zielort ohne eine Abbildung der Nach-Hause-Wege dar. Dabei werden
Nach-Hause-Wege durch den direkt vorangegangenen Quellzweck ersetzt. Der
Wegzweck ergibt sich nach Tabelle 6-1 aus Quellzweck und Zielzweck eines jeden
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Weges. Bei der PAPI-Erhebung ist das Auftreten von Mehrfachnennungen beim
Zielzweck maoglich. In solchen Fallen wurde bereits bei der Dateneingabe
hierarchisch entsprechend der Rangfolge in Tabelle 6-1 vorgegangen: Je hoher der
Quellzweck in Tabelle 6-1 angeflhrt ist, desto hoher ist Stellenwert dessen Pendant,
dem Zielzweck; bei Mehrfachnennungen wurde der hoher priorisierte Zielzweck dem
niedriger gereihten vorgezogen.

Tabelle 6-1: Wegzweckmatrix zur Ermittlung des Wegzwecks aus dem Quell- und
Zielzweck

Zielzweck
Wegzweck- -
i Dienstlich/ Schule/ AU rivate rivater
matrix Arbeit e . Begleitung von! Einkauf P ) P Freizeit nach Hause sonstiges | keine Angabe
geschaftlich | Ausbildung S —— Erledigung Besuch
" : " " Bringen/Holen/ : :
Arbeit Dlens.tllc.h/ Dlens.t.llt:‘h/ Schyle/ Begleitung von Einkauf prl\{ate privater Freizeit Arbeit sonstiges keine Angabe
geschaftlich | geschaftlich | Ausbildung personen Erledigung Besuch
Dienstlich/ Dienstlich/ Dienstlich/ Schule/ Eznlgeei?ti:m\?n/ Einkauf private privater Freizeit Dienstlich/ sonstiges Keine Angabe
geschaftlich geschaftlich | geschéftlich | Ausbildung Igersongen Erledigung Besuch geschaftlich 9 g
S Arbeit Dienstlich/ Schulef grem?:im:o'\:]rll Einkauf private privater Freizeit Schule/ sonstiges | keine Angabe
Ausbildung geschaftlich | Ausbildung F%ersongn Erledigung Besuch Ausbildung 9 9
BnngganoIen/ . Dienstlich/ Schule/ Brlnggn/HuIenl . private privater . Brlnggn/HoIenl . .
Begleitung von Arbeit it " Begleitung von Einkauf . Freizeit Begleitung von | sonstiges keine Angabe
geschaftlich | Ausbildung Erledigung Besuch
Personen Personen Personen
" " Bringen/Holen/ : :
Einkauf Arbeit Dlens.t.llc‘h/ Schule/ Begleitung von Einkauf prl\{ate privater Freizeit Einkauf sonstiges keine Angabe
~ geschaftlich | Ausbildung Erledigung Besuch
S Personen
. . . Bringen/Holen/ . . .
E prlvatfe Arbeit Dlensfllgh/ Schule/ Begleitung von Einkauf prl\@le privater Freizeit prl\(ale sonstiges keine Angabe
= |Erledigung geschaftlich | Ausbildung Erledigung Besuch Erledigung
g Personen
o . . . Bringen/Holen/ . . .
privater . Dienstlich/ Schule/ ! X private privater . privater . .
Besuch Arbeit geschaftlich | Ausbildung Beglg;z:gr:nn Binkauf Erledigung Besuch Freizeit Besuch sonstiges | keine Angabe
" " Bringen/Holen/| . .
. . Dienstlich/ Schule/ ! . t t . . " .
Freizeit Arbeit |ens" IC. c .u e Begleitung von Einkauf prl\{a € privater Freizeit Freizeit sonstiges keine Angabe
geschatftlich | Ausbildung personen Erledigung Besuch
. . Bringen/Holen/ . .
nach Hause Arbeit Dlens.t.llch/ Scljule/ Begleitung von Einkauf private privater Freizeit Freizeit sonstiges keine Angabe
geschaftlich | Ausbildung personen Erledigung Besuch
Bringen/Holen/|
" Di tlich hul s . t t o . . .
sonstiges Arbeit |ens" ¢ / Sc u e/ Begleitung von Einkauf private privater Freizeit sonstiges sonstiges | keine Angabe
geschaftlich | Ausbildung Personen Erledigung Besuch
" . Bringen/Holen/| . .
. . Dienstlich/ Schule/ ! X t t . . " .
keine Angabe Arbeit |ens” IC. c »u e Begleitung von Einkauf prl\{a € privater Freizeit keine Angabe sonstiges keine Angabe
geschatftlich | Ausbildung Personen Erledigung Besuch

6.3.4 Definition des ,,Hauptverkehrsmittels*

Wahrend jeder Weg per Definition einen eindeutigen Wegzweck besitzt, kdnnen
innerhalb eines Weges mehrere Verkehrsmittel benitzt werden: Beispielsweise wird
bei der Verwendung offentlicher Verkehrsmittel zumeist auch ein Teil des Weges,
namlich zur und von der Haltestelle, mit einem anderen Verkehrsmittel (z.B. zu Ful3,
Rad, Pkw) zurtickgelegt. Solche Teile eines Weges werden als Wegeetappen
bezeichnet. Gemall dem KOMOD-Handbuch ist eine Etappe ,jener Teil eines
Weges, der mit ein- und demselben Verkehrsmittel oder Fahrzeug zurickgelegt wird*
(Sammer et al., 2011). Erfolgt ein Verkehrsmittel- oder Fahrzeugwechsel, wird die
jeweilige Etappe dieses Weges beendet und eine neue begonnen. Um eine
Ubersichtliche Auswertung und Darstellung zu ermdglichen, ist fur einige
Auswertungen eine Transformation aller im Rahmen eines Weges genutzten
Verkehrsmittel auf ein "hauptsachlich benutztes Verkehrsmittel zweckmaRig. Dabei
handelt es sich um jenes Verkehrsmittel, das nach einer festgelegten Hierarchie den
hochsten Rang hat. Entsprechend dem KOMOD-Projekt gestaltet sich die Hierarchie
wie folgt:

e sonstiges Verkehrsmittel* hat Prioritat vor 6ffentlichem Verkehr (OV)
e Bahn hat Prioritat vor Bus,

o Offentlicher Verkehr (OV) hat Prioritat vor motorisiertem Individualverkehr
(MIV),

X
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e Mitfahrer hat Prioritat vor Lenker,

e motorisierter Individualverkehr (MIV) hat Prioritat vor nichtmotorisiertem
Individualverkehr (NMIV),

e Rad hat Prioritat vor ,zu Fuly“.

Anhand der entwickelten Kodierungslisten kann die Hierarchie auf den Ebenen der
Hauptkategorie ebenfalls abgelesen werden: Je hoher der Kode der
Antwortkategorie, desto hoher ist auch die Stellung des Verkehrsmittels in dieser
Hierarchie der Hauptverkehrsmitteltransformation.

6.4 Datenkorrektur und -erganzung

Im Zuge der Plausibilititskontrollen werden je nach Datenebene folgende
Arbeitsschritte ausgefuhrt:

(1) Haushaltsdaten:
e Vergleich der Haushaltsgréf3e mit Anzahl und Alter angefiihrter Personen.
(2) Personendaten:

¢ Im Falle der freiwilligen Angabe des Vornamens: Kontrolle der Angaben zum
Geschlecht im Vergleich zum angegebenen Vornamen,

e Kontrolle von Schulabschluss, Berufstatigkeit und Fahrerscheinbesitz im
Vergleich zum Alter der Person,

e Kontrolle auf widerspriichliche Angaben bei redundant abgefragten
Informationen (z.B. Fragen zum Fihrerschein- oder OV-Zeitkartenbesitz).

(3) Mobilitatsdaten:

e Kontrolle der Angabe ,Auller-Haus® im Vergleich zu weiteren
Mobilitditsangaben (z.B. Person gibt an, nicht auf3er Haus gewesen zu sein,
berichtet aber Wege),

e Kontrolle des tageszeitlichen Ablaufs der Wege (z.B. kann der zweite Weg
nicht vor Ende des ersten Weges beginnen),

e Kontrolle von fehlenden Rickwegen ,nach Hause®,

e Kontrolle der Plausibilitat der Startinformationen des zweiten Tages mit der
letzten Zielinformation des Vortages,

e Kontrolle der Plausibilitat der angegebenen Weglangen im Vergleich zu der
Wegdauer unter Bericksichtigung des Verkehrsmittels und seines
Geschwindigkeitsbereiches,

o Kontrolle der Plausibilitat der Zielzwecke im Vergleich zu der im
Haushaltsbogen angegebenen (Berufs-)tatigkeit,

o Kontrolle plausibler Weggeschwindigkeiten in Abhangigkeit von dem
gewahlten Verkehrsmittel,

e Kontrolle der Angabe des Verkehrsmittels ,Pkw als Lenker” von Personen, ob
sie einen Fuhrerscheinbesitz besitzen,

¢ Identifikation der Angabe von Wegeetappen anstatt von Wegen z.B. wenn als
Zielzweck ein Verkehrsmittelwechsel oder Umsteigen angegeben ist,

o Kodierung offener Angaben beim Zielzweck und Verkehrsmittel entsprechend
des Kodierungsschemas.
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Unplausible Angaben wurden so weit wie moglich korrigiert, offensichtlich fehlende
Wege erganzt und identifizierte Wegeetappen zu Wegen zusammengefasst. Konnten
unplausible Angaben nicht automatisiert korrigiert werden, wurden diese eigens
gekennzeichnet im Datensatz belassen und fur die jeweiligen Auswertungen nicht
berucksichtigt (siehe Anhang). Prinzipiell ware es zwar moglich, mittels Durchsicht
der Originalfragebdgen oder Rickkontakt der Befragten solche Unplausibilitat
weitgehend zu vermeiden. Angesichts der grof3en Stichprobe und dem damit
verbundenen Kosten- und Zeitaufwand fanden jedoch keine Ruckkontakte der
Befragten statt und die Durchsicht der Originalfragebdgen konnte nur bei extremen
Ausreil3ern durchgefuhrt werden .

6.5 Verwertbarer Rucklauf aus der Haushaltsbefragung

In Tabelle 6-2 sind die bereinigte Bruttostichprobe sowie der verwertbare Rucklauf je
Bezirk aufgelistet.

In der slowakischen BRAWISIMO-Region zeigt sich, dass im Landesbezirk Bratislava
ein deutlich geringerer verwertbarer Rucklauf (Definition siehe Kapitel 6.3.2) von 41%
erzielt werden konnte als im Landesbezirk Trnava von 65%. Im Schnitt antwortete
jeder zweite kontaktierte Haushalt, also eine verwertbare Rucklaufquote von 53%.
Rechnet man jene Haushalte dazu, die zwar geantwortet haben, aber die
Qualitatsanforderungen an ein verwertbares Interview nicht erfillten (siehe Kapitel
6.3.1), belauft sich der Rucklauf auf 55%. Insgesamt setzt sich der verwertbare
Rucklauf aus 5.849 Interviews (91%) von Haushalten, die bereits beim 1. Vor-Ort-
Besuch angetroffen wurden, und aus 564 Interviews (9%) von Haushalten, die erst
beim 2. Vor-Ort-Besuch angetroffen wurden, zusammen. Der hohe mittlere Ricklauf
von 53% durfte auf die Kontaktmethode, bei der die Befragungsunterlagen persénlich
Uberreicht, an das Ausfillen erinnert und abgeholt wurden, zurtickzufiihren sein.

In der osterreichischen BRAWISIMO-Region liegt der verwertbare Rucklauf
(Definition siehe Kapitel 6.3.2) im Mittel bei etwas mehr als 24% (burgenlandischer
und niederdsterreichischer Teil je etwas Uber 26%, Wien knapp unter 23%). In
Hinblick auf die Methoden antwortete die Uberwiegende Mehrheit der Haushalte
schriftlich-postalisch (2.803 bzw. 75% der verwertbaren Nettointerviews mit PAPI)
und 17% online (619 Haushalte mit CAWI) sowie 8% telefonisch (311 Haushalte mit
CATI). Inklusive jener Haushalte, von denen zwar ein Interview vorlag, das aber
aufgrund der Verwertbarkeitsregeln nicht verwendet wurde (siehe Kapitel 6.3.1),
belauft sich der Ricklauf auf knapp unter 27%; d.h. mehr als jeder vierte kontaktierte
Haushalt nahm an der Erhebung in der osterreichischen BRAWISIMO-Region teil,
doch von knapp jedem zehnten teilnehmenden Haushalt wurden die
Mindesterfordernisse an ein verwertbares Interview nicht erfullt.
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Tabelle 6-2: Bereinigte Bruttostichprobe, verwertbare Nettostichprobe und
verwertbarer Rucklauf je Bezirk des BRAWISIMO-Untersuchungsgebietes

Bereinigte Brutto- | Verwertbare Netto- Verwertbarer

Region/Bezirk bzw. Stadt stichprobe stichprobe Rucklauf [%]

[Haushalte] [Haushalte]

Bratislavsky kraj 6.056 2.497 41,2
Bratislava 3.668 1.546 42,1
Malacky 977 466 47,7
Pezinok 666 285 42.8
Senec 745 200 26,8

Trnavsky kraj 6.072 3.916 64,5
Dunajska Streda 1.258 824 65,5
Galanta 1.023 573 56,0
Hlohovec 493 300 60,9
Piestany 767 610 79,5
Senica 641 376 58,7
Skalica 501 250 49,9
Trnava 1.389 983 70,8

BRAWISIMO SK Gesamt 12.128 6.413 52,9

Nordl. Burgenland 1.380 364 26,4
Eisenstadt (Stadt)* 160 59 36,9
Eisenstadt-Umgebung 307 84 27,4
Mattersburg 152 37 24,3
Neusiedl am See 761 184 24,2

Ostl. Niederdsterreich 5.263 1.392 26,4
Bruck an der Leitha 592 141 23,8
Géanserndorf 1.304 312 23,9
Korneuburg 564 153 27,1
Mistelbach 340 96 28,2
Médling 951 274 28,8
Wien-Umgebung 1.512 416 27,5

Wien 8.653 1.977 22,8
1.-9., 20. Bezirk 2.326 494 21,2
10.-19. Bezirk 4.238 929 21,9
21.-23. Bezirk 2.089 554 26,5

BRAWISIMO AT Gesamt 15.296 3.733 24,4

* inkl. Rust (Stadt)
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7 GEWICHTUNG UND HOCHRECHNUNG

7.1 Einleitende Uberlegungen zur Gewichtung

Oberstes Ziel der Gewichtung ist eine in Bezug auf alle relevanten
Mobilitatsindikatoren und auf die Eigenschaften der Verkehrsteilnehmer, sowie auf
die definierten zeitlichen und raumlichen Einheiten repréasentative Stichprobe
herzustellen. Das heildt, dass eine idente Verteilung der relevanten
Mobilitatsindikatoren und Merkmale der Befragten fur die Stichprobe und die
Grundgesamtheit entsteht. Dabei gibt es eine Vielzahl von Madglichkeiten und
Ebenen fur die Durchfihrung der Gewichtung. Die folgenden Ausfiihrungen
beschranken sich auf drei wesentliche Beispiele.

Alternative 1: Dreistufiges Gewichtungsverfahren durch Imputation fehlender/ nicht
berichteter Informationen oder von der Grundgesamtheit abweichender Verteilungen
auf

- Ebene der Haushalte,

- Ebene der Personen,
- Ebene der Wege.

Bei diesem dreistufigen Gewichtungsverfahren werden auf jeder Ebene die
fehlenden Informationen zu kompletten Haushalten, Personen und Wegen mittels
Imputation erganzt. Dies entspricht einem Simulations- bzw. Modellierungsverfahren
der Grundgesamtheit (heute haufig angewendete und Ubliche Vorgangsweise in den
USA) zur Erreichung einer reprasentativen Stichprobe. Dieses Verfahren hat eine
Ahnlichkeit mit der ,Agentenbasierten Modellierung der Bevélkerung und des
Verkehrsverhaltens® einer Grundgesamtheit, allerdings nur in Bezug auf die fehlende
Information der Mobilitatserhebung. Als Ergebnis liegt eine konsistente
reprasentative Abbildung der Haushalte, Personen und Wege vor, die aufgrund der
Imputationen keiner sonstigen Korrekturfaktoren bedarf.

Alternative 2: Dreistufiges Gewichtungsverfahren, das n&herungsweise fehlende/
nicht berichtete Informationen oder von der Grundgesamtheit abweichende
Verteilungen mittels Korrektur- bzw. Gewichtungsfaktoren auf

- Ebene der Haushalte,

- Ebene der Personen,
- Ebene der Wege erganzt.

Bei diesem Gewichtungsverfahren wird auf jeder Ebene die fehlende Information zu
kompletten Haushalten, Personen und Wegen mittels Gewichtungsfaktoren
bestmdglich erganzt. Dabei wird fir jede Ebene getrennt von den anderen ein
eigenes Gewichtungsverfahren mit eigenen Gewichtungs-/ Korrekturfaktoren
entwickelt und nicht mit den anderen Ebenen riickgekoppelt. Im Prinzip kann nur
jene Information damit korrigiert werden, die in der Rohstichprobe vorhanden ist.
Aufgrund seiner einfachen Handhabung wir dieses Gewichtungsverfahren heute bei
Verkehrsverhaltenserhebungen sehr oft angewendet, hat aber eine Reihe von
Nachteilen:

e Die Losungen des Verfahrens sind nur fir die jeweils betrachtete Ebene
konsistent, untereinander sind die Losungen inkonsistent.

e Die Gewichtung héherer Ebenen zerstort die vorhergehende Gewichtung.
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e Wegen der Inkonsistenz der Losungen sind die gewichteten Daten z.B. nicht
fur die Kalibrierung von Verkehrsmodellwahlfunktionen (generalisierte
Kostenfunktion) geeignet.

Alternative 3: Mehrstufiges Gewichtungsverfahren, das né&herungsweise fehlende/
nicht berichtete Informationen oder von der Grundgesamtheit abweichende mittels
Korrektur- bzw. Gewichtungsfaktoren nur auf der Personenebene auf

- Ebene der Haushalte,

- Ebene der Personen,
- Ebene der Wege erganzt.

Dieses Gewichtungsverfahren zielt darauf auf, dass auf jeder Ebene die fehlenden
Informationen zu kompletten Haushalten, Personen und Wegen mittels
Personengewichtungsfaktoren bestmdglich konsistent ergadnzt werden. Fir jede
Ebene wird ein eigenes Gewichtungsverfahren mit eigenen Gewichtungs-/
Korrekturfaktoren, aber nur auf der Personenebene, entwickelt. Im Prinzip kann
auch bei diesem Verfahren nur jene fehlende Information damit korrigiert werden, die
in der Rohstichprobe vorhanden ist. Das Verfahren beruht darauf, dass fir jede
relevante Gewichtungsvariable (z.B. Verteilung des Alters, der Weganzahl je Person,
der benutzten Verkehrsmittel, der Wegzwecke je Weg, der HaushaltsgroRe) die
eindimensionale Randverteilung sichergestellt wird. Falls die Stichprobe sehr grof3
ist, ist auch die Gewichtung nach mehrdimensionalen Verteilungen von
Gewichtungsvariablen (z.B. Alter und Geschlecht) mdglich.

Jede Ebene wird getrennt behandelt und bei simultanen bzw. iterativen
Gewichtungsverfahren riickgekoppelt. Da beim Einsatz einer schrittweisen
Gewichtung die in den vorhergehenden Schritten durchgefiihrten Korrekturen mehr
oder weniger zerstbrt werden, ist ein simultanes bzw. iteratives Verfahren
vorzuziehen. Bei diesem Verfahren wird die Gewichtung in einem vieldimensionalen
Schritt auf einmal durchgefihrt oder es werden alle Schritte iterativ so lange
wiederholt, bis eine zufriedenstellend geringe Abweichung zwischen der
Stichprobenverteilung und der Verteilung der Grundgesamtheit fur alle
Gewichtungsvariablen erreicht wurde.

Dieses Gewichtungsverfahren wird heute bei Verkehrsverhaltenserhebungen — weil
relativ komplex — selten angewendet. Es hat eine Reihe von Vorteilen, aber auch
Schwachen:

e Die Losungen des Verfahrens sind fir die drei Ebenen untereinander
konsistent. Somit stellt es diese Gewichtung ein pragmatisches, sehr
brauchbares Verfahren dar, da es einer in sich konsistenten relativ
reprasentativen Abbildung der Haushalte, Personen und Wege auf Basis von
Gewichtungs- bzw. Korrekturfaktoren auf Personenebene fir alle drei
Gewichtungsebenen entspricht.

¢ Nicht in der Rohstichprobe vorhandene fehlende Informationen (z.B. nicht
oder mit zu geringer Stichprobe berichtete, fehlende kurze Zwischenwege)
kénnen nicht zufriedenstellend abgebildet werden.

e Gewichteten Daten sind fur die Kalibrierung von
Verkehrsmodellwahlfunktionen  (generalisierte  Kostenfunktion)  bedingt
geeignet.
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7.2 Beschreibung des angewendeten schrittweisen Gewichtungsverfahrens

Generell wurde sowohl fur die Osterreichische als auch fir die slowakische
BRAWISIMO-Region dasselbe Gewichtungsverfahren, welches lediglich leicht
landerspezifisch adaptiert wurde, angewendet. Zur Gewahrleistung der
Vergleichbarkeit der Ergebnisse erfolgte eine Gewichtung nach verschiedenen
Erhebungszeitraumen: Ein Zeitraum ist jeweils durch den Zeitbereich gegeben,
wahrend dem die Haushaltsbefragungen in beiden La&ndern simultan durchgefihrt
wurden (27.10.2013 bis 12.12.2013), der andere umfasst jeweils den restlichen
Erhebungszeitbereich (in der slowakischen bzw. 06sterreichischen BRAWISIMO-
Region 09.09.2013 bis 26.10.2013 bzw. 13.12.2013 bis 22.03.2014). Fur diese
Erhebungszeitraume wurde in den Gewichtungsmerkmalen jeweils die
Repréasentativitat der Stichprobe in Bezug auf die Grundgesamtheit, definiert als
die Wohnbevdlkerung tber 6 Jahren, unterschieden nach den Lagetypen der
Bezirke, hergestellt.

DarlUber hinaus wurde die Gewichtung nach den Werktagen (Montag bis Freitag)
und nach den Wochentagen Samstag und Sonntag sowie nach raumlichen
Einheiten getrennt durchgefihrt. Die raumlichen Einheiten sind die drei Lagetypen
Grol3stadt (Wien bzw. Bratislava), zentrale Bezirke und periphere Bezirke. Die
Gewichtungsfaktoren wurden jeweils auf den urspringlichen Stichprobenumfang
normiert.

Getrennt nach den BRAWISIMO-Regionen der beiden Lander und
Erhebungszeitraumen wurde das in Kapitel 7.1 beschriebene mehrstufige
Gewichtungsverfahren, das naherungsweise fehlende/ nicht berichtete Informationen
mittels Korrektur- bzw. Gewichtungsfaktoren auf der Personenebene erganzt,
angewendet. In Abbildung 7-1 sind die Ablaufschritte des mehrstufigen
Gewichtungsverfahrens dargestellt. Sie wurden dabei getrennt nach Wochentagen
(Werktage, Samstage und Sonntage) sowie nach den rdumlichen Einheiten und dem
Erhebungszeitraum iterativ durchlaufen.

Schritt 1: Gewichtung der Tageswege'_rl1éufigkeit des 2. Berichtstags <}?
4 L

Schritt 2: Gewichtung des Nicht-Antworter-Effekts d:
J L

Schritt 3: Gewichtung der zeitlicﬁhen Stichtagsverteilung d:

JL

Schritt 4: Gewichtung der sozio-demografischen Verteilung d;

Abbildung 7-1: Iteratives Gewichtungsverfahrens der Haushaltsbefragungen in der
BRAWISIMO-Region, jeweils getrennt nach Erhebungszeitraum, Wochentagen und
Lagetypen

Das Gewichtungsverfahren zielt darauf ab, die Tageswegehaufigkeit, welche einen
der wesentlichsten Indikatoren der Mobilitat darstellt, korrekt abzubilden. Die
einzelnen Schritte des Gewichtungsverfahrens wurden so lange iterativ durchlaufen,
bis die Tageswegehaufigkeit durch den nachfolgenden Gewichtungsschritt um
maximal 1,5% verandert wurde; bei Nichterfullung dieser Bedingung wurde das
komplette Gewichtungsverfahren mit den Gewichten aus dem zuletzt durchgefiihrten
Gewichtungsschritt als Eingangsgewicht von Neuem durchlaufen.
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Zusatzlich zur Gewichtung auf Personenebene je Stichtag, bzw. Beobachtungstag
wurde ein davon unabhangiges iteratives Gewichtungsverfahren auf Haushaltsebene
durchgefuhrt. Getrennt nach den BRAWISIMO-Regionen der beiden Lander wurde je
Lagetyp die Verteilung der Stichprobe in den wesentlichen Haushaltsmerkmalen an
die Grundgesamtheit angepasst.

7.2.1 Gewichtung der Tageswegehaufigkeit am 2. Berichtstag auf
Berichtstagsebene der Personen

In einem ersten Schritt wurden Wegekorrekturfaktoren fur den 2. Berichtstag fur die
Verteilung der Berichtstage der Personen nach der Tageswegehaufigkeit aufgestellt.
Es wurde fur verschiedene Merkmale, deren signifikanter Einfluss auf die
Tageswegehaufigkeit aus einer Regressionsanalyse abgeleitet wurde, nach
Randverteilungen und nach Lagetypen (Wien bzw. Bratislava, zentrale Bezirke,
periphere Bezirke) differenziert gewichtet. Diese Merkmale und deren
Auspréagungsklassen sind in Tabelle 7-1 gelistet.

Tabelle 7-1: Merkmale und Auspragungsklassen fir die Gewichtung auf
Berichtstagsebene der Personen

Merkmal Auspragungsklasse
Berichtsdatum - Wochentag und Monat
R&umliche Lage - Bezirke
Geschlecht - mannlich

- _weiblich

- 6 bis 14 Jahre

- 15 bis 18 Jahre

- 19 bis 24 Jahre

- 25 bis 34 Jahre

- 35 bis 44 Jahre

- 45 bis 54 Jahre

- 55 bis 64 Jahre

- 65 und mehr Jahre

Alter

- 1 Person

- 2 Personen

- 3 Personen

- 4 und mehr Personen

HaushaltsgréiRe

- Schduler

- Erwerbstitig

- Pension

- anderer Beruf

Beruf

- Volks-/Hauptschule ohne Lehre

- Volks-/Hauptschule mit Lehre, Fachschule
- Matura

- Hochschule, Universitat, Fachhochschule
- anderer Bildungsabschluss

Hdchste abgeschlossene
Schulbildung

- 0 Pkw im Haushalt
Anzahl an Pkw im Haushalt | - 1 Pkw im Haushalt
- 2 und mehr Pkw im Haushalt

OV-Zeitkartenbesitz
(nur in dsterreichischer - Besitz einer Wochen-, Monats- oder Jahreskarte
BRAWISIMO-Region)

Die Wegekorrekturverfahren wurden in einem schrittweisen, iterativen Verfahren — in
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der Osterreichischen BRAWISIMO-Region nach Erhebungsmethode (PAPI, CAWI,
CATI) differenziert — berechnet:
(1) Schritt: Ermittlung der Verteilung der Anzahl an Wegen fur den 1. Berichtstag als

(2)

3)

(4)

Uber die Iterationsschritte gleichbleibende Verteilung VAW 1 mk akwa Und fur den 2.
Berichtstag als Ausgangsverteilung VAW kakwa Und  Setzung der
Wegekorrekturfaktor fur 2. Berichtstag WKF2 mk ak wa,is= 1

- VAW nkakwa: Verteilung der Anzahl an Wegen am 1. Berichtstag nach
Merkmalsklassen, Auspragungsklassen und Anzahl an Wegen (inklusive 0)

- VAW, mkakwais: Verteilung der Anzahl an Wegen am 2. Berichtstag nach
Merkmalsklassen, Auspragungsklassen, Anzahl an Wegen (inklusive 0), nach
Iterationsanzahl der Korrektur

- WKF2mkakwais: Wegekorrekturfaktor fur 2. Berichtstag nach Merkmalsklassen,
Auspragungsklassen, Anzahl an Wegen (inklusive 0) und nach
Iterationsanzahl der Korrektur

- mk: Index der Merkmalsklassen

- ak: Index der Auspragungsklassen der einzelnen Merkmalsklassen
- wa: Index der Anzahl an Wegen (inklusive 0)

- is: Index des Iterationsschritts

Schritt: Ermittlung der Wegekorrekturfaktor WKF2 mk akwa fUr den 2. Berichtstag
nach Merkmalsklassen, Auspragungsklassen, Anzahl an Wegen (inklusive 0) und
nach Iterationsanzahl der Korrektur; dieser Schritt lauft fir alle Merkmalsklassen
mk in Subschritten durch:

- WKFZ,mk,ak,wa,is = VAWl,mk,ak,wa X (VAPZ,mk,ak / VAPl,mk,ak) / (VAWZ,mk,ak,Wa,is X
WKF2 mk-1)

- VAP2mkak: Verteilung der Personeninterviews des 2. Berichtstags nach
Auspragungsklassen je Merkmalsklasse

- VAP1mkak: Verteilung der Personeninterviews des 1. Berichtstags nach
Auspragungsklassen je Merkmalsklasse

Schritt: Normierung, damit die absolute Gréf3e der Personeninterviews fir den 2.
Berichtstag ident mit der Stichprobengro3e am 2. Berichtstag bleibt. Dies erfolgt
durch  Multiplikation des WKF,mkakwais hach Korrektur der letzten
Merkmalsklasse mit dem Normierungsfaktor NF;s.

- NFis=AP, / APy
- NFis: Normierungsfaktor
- AP;: Anzahl an Personeninterviews am 2. Berichtstag

- AP32is: Anzahl an Personeninterviews am 2. Berichtstag nach Korrektur der
letzten Merkmalsklasse

Schritt: Ermittlung der Verteilung der Anzahl an Wegen am 2. Berichtstages des
lterationsschrittes VAW, gesamtis; Uberpriifung, ob die Verteilungen der
Wegeanzahl zwischen dem 1. und dem 2. Berichtstag hdchstens um einen
absoluten Grenzwert von 0,15% voneinander abweichen oder ob die maximale
Anzahl von 100 Iterationen erreicht wurde; wenn keine Bedingung erfullt wird,
dann Fortsetzung mit Schritt 2, sonst Iteration beenden.
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7.2.2 Gewichtung des Nicht-Antworter-Effekts auf Berichtstagsebene der Personen

Nach der Gewichtung der Tageswegehaufigkeit am 2. Berichtstag wurde eine
Analyse des Nicht-Antwortereffekts auf die Wegehaufigkeit durchgefuhrt:

Fur die slowakische BRAWISIMO-Region wurde eine Analyse des
Zusammenhangs zwischen der Tageswegehaufigkeit und der Anzahl an
Kontaktversuchen durchgefuihrt: Haushalte, die beim ersten Kontaktversuch
nicht anwesend waren, wurden acht Werktage spater abermals besucht. Es
wurde die These, aufbauend auf Erfahrungen anderer Erhebungen und der
Literatur, aufgestellt, dass es umso schwieriger ist, Personen bei Vor-Ort-
Besuchen anzutreffen, je haufiger diese aul3er Haus sind. Dementsprechend
wurde Uberprift, ob die Tageswegehaufigkeit von Haushaltsmitgliedern, die
bereits beim 1. Vor-Ort-Besuch angetroffen wurden, signifikant niedriger ist als
von jenen, die erst beim 2. Vor-Ort-Besuch angetroffen wurden. In Abbildung
7-2 ist das Ergebnis der Thesenuberprifung fur die verschiedenen Lagetypen
grafisch aufgetragen. Bei zentralen und peripheren Bezirken wurden beinahe
alle Haushalte bereits beim ersten Besuch angetroffen, sodass eine statistisch
abgesicherte Extrapolation nicht zulassig ist. In Bratislava zeigt sich ein nicht
erklarbarer, der These widersprechender Riickgang der Tageswegehaufigkeit
mit Zunahme des Riucklaufs. Da fir diesen Rickgang keine schlissige
Erklarung abgeleitet werden konnte und bei den dbrigen Lagetypen die
Fallzahl der erst beim 2. Vor-Ort-Besuch anwesenden Haushalte derart gering
war, wurde der Nicht-Antworter-Effekt fir die slowakische BRAWISIMO-
Region mit dem Gewicht 1 gewichtet.
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2= 00
= E 0% 20% 40% 60% 80% 100%
= Kumulierter Riicklauf [%]
‘ —+—Bratislava —+—zentrale Bezirke periphere Bezirke ‘
Abbildung 7-2: Nach dem Riucklauf kumulierte Tageswegehaufigkeit je Person

am Werktag in der slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Lagetypen
(ohne Gewichtung der sozio-demographischen und Stichtagsverteilung)

Fur die Osterreichische BRAWISIMO-Region wurden zwei Moglichkeiten der
Analyse des Nicht-Antworter-Effekts durchgefiihrt: Zum einen liegen
Protokolldateien Uber alle Kontakt- und Erinnerungsverlaufe, zum anderen
Daten aus einer Non-Response-Erhebung, bei der auf alle Lagetypen verteilt
200 in der Haupterhebung nicht antwortende Haushalte vor Ort befragt
wurden, vor.

Aus den Protokolldateien lasst sich in Abhéngigkeit der Kontaktmethode
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(postalisch oder telefonisch) der Einfluss der kumulierten Antwortrate,
gegeben durch die Anzahl der notwendigen Erinnerungsaktionen, auf die
Tageswegehaufigkeit abschatzen. Einerseits zeigt der Verlauf der
Tageswegehaufigkeit mit zunehmender Antwortrate kein Kklares, den
Erfahrungen entsprechendes Ergebnis, das kausal interpretierfahig ist, wie
z.B. eine mit zunehmender Antwortrate abnehmende Wegehaufigkeit bei
postalischer Methode (in der Regel antworten jene Personen rascher, die sich
durch hohe Mobilitdt durch die Befragung angesprochen fiihlen). Als Beispiel
hierfir wird die nach den Erinnerungsstufen kumulierte, werktéagliche
Tageswegehaufigkeit je Person aus Wiener Haushalten in Abbildung 7-3
dargestellt. Fur eine statistisch signifikante Regressionsanalyse hierzu und
deren Extrapolation liegt die Antwortrate wiederum zu niedrieg. Deshalb wird
die das Ergebnis der Antwortgeschwindigkeitsanalyse nicht zur Gewichtung
der Nichtantworter herangezogen.

40

3,5

[ —3. Erinnerung
3.0 A‘é"’-——-______‘_
( \ 2. Hauptversand

2.5 \
1. Erinnerun
2,0 \\ g

15 postalischer| Hauptversand
1,0
0,5
0,0

2. Erinnerung

Riicklauf [-]

Tageswegehaufigkeit je Person
am Werktag, kumuliert nach

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kumulierter Riicklauf [%]

Abbildung 7-3: Nach dem Rucklauf kumulierte werktagliche
Tageswegehaufigkeit je Person aus Wiener Haushalten, die ausschlief3lich
postalisch kontaktiert wurden (ohne Gewichtung der sozio-demographischen und
Stichtagsverteilung)

Bei der Analyse der Non-Response-Erhebung zeigt sich, dass antwortende
Haushalte der Non-Response-Erhebung deutlich seltener au3er Haus sind als
Haushaltsmitglieder der Haupterhebung. Bei dieser Personengruppe der Non-
Response-Erhebung handelt es sich um eine Subgruppe der
nichtantwortenden Haushalte, die nicht fur die Nicht-Antwortenden
reprasentativ ist, da bei der Nicht-Antworter-Erhebung lediglich rund jeder
zehnte kontaktierte Haushalt zu einer Teilnahme bewegt werden konnte. Es ist
anzunehmen, dass sich die Uberwiegende Mehrheit der dbrigen Nicht-
Antwortenden, uUber die aufgrund der geringen Rucklaufquote innerhalb der
Non-Response-Erhebung keine Information vorliegt, bezuglich der Mobilitat
anders verhalt. Da eine bei 10 % liegende Ausschépfung innerhalb der Non-
Response Erhebung kein ausreichend plausibles und fir die Gewichtung
interpretierbares Ergebnis liefert, musste auf eine Korrektur der Nicht-
Antwortenden auf Basis dieser Non-Response-Erhebung verzichtet werden.
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7.2.3 Gewichtung der zeitlichen Stichtagsverteilung

Der Gewichtung der zeitlichen Stichtagsverteilung wird eine Verteilung der
Stichprobe der Stichtage zugrunde gelegt: Die Stichprobe der Berichtstage der
Personen wird mit einem Stichtagskorrekturfaktor SKFy, wt multipliziert, sodass jeder
Wochentag je Monat und jedes Monat entsprechend seines Anteils am jeweiligen
Erhebungszeitraum vertreten ist. Diese Gewichtung ist insofern notwendig, da Uber
den gesamten Erhebungszeitraum die Antwortbereitschaft sehr unterschiedlich ist
und die Stichprobe ebenso nach Zeitbereichen unterschiedlich grol3 konzipiert
wurde:

- SKFmowt= (ASmowt X ABgesamt) / (ASgesamt X ABmowt)

- SKFmouwt: Stichtagskorrekturfaktor je Monat und Wochentag
- ASnowt: Anzahl an Stichtagen je Wochentag und Monat

- ASgesamt: Anzahl an Stichtagen je Zeitbereich

- ABmowt: Anzahl an Berichtstage je Wochentag und Monat

- ABgesamt: Anzahl an Berichtstagen je Zeitbereich

- mo: Index des Monats

wt: Index des Wochentags.

Im Anschluss wurden die Personengewichte fur den 1. und 2. Berichtstag
fallzahlnormiert, sodass die Summe der Gewichte der Summe der Fallzahl der
Stichprobe der vorliegenden Berichtstage entsprach.

7.2.4 Gewichtung der sozio-demographischen Verteilung auf Berichtstagsebene der
Personen

In einem letzten Schritt wurde auf Berichtstagsebene der Personen, d.h. getrennt fur
den 1. und 2. Berichtstag, die sozio-demografische Verteilung der Stichprobe an aus
der Grundgesamtheit bekannte Randverteilungen angepasst. Die Gewichtungs-
merkmale und Auspragungsklassen entsprechen jenen, die in Tabelle 7-1 gelistet
sind.

7.2.5 Gewichtung der sozio-demographischen Verteilung auf Haushaltsebene

Unabhangig von dem mehrstufigen Gewichtungsverfahren auf Berichtstagsebene
der Personen wurde zusatzlich mit Hilfe eines iterativen Verfahrens ein
Gewichtungsfaktor fur die Haushalte der Stichprobe berechnet. Die Gewichtung der
Haushalte, differenziert nach Lagetyen aber ohne Unterscheidung des Wochentags,
erfolgte stufenweise, weshalb eine iterative Vorgehensweise erforderlich war, da mit
jeder neuen Stufengewichtung die Gewichtungsfaktoren der vorher durchgefiihrten
Stufen verzerrt werden. Nach jeder stufenweisen Gewichtung wurde das
Haushaltsgewicht fallzahlnormiert, das heif3t die Summe der Gewichte entspricht der
Summe der Fallzahl der verwertbaren Haushalte. Die fir die Gewichtung auf
Haushaltsebene relevanten Merkmale sind in Tabelle 7-2 aufgelistet.
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Tabelle 7-2: Merkmale und Auspréagungsklassen fiur die Gewichtung auf
Haushaltsebene

Merkmal Auspragungsklasse
R&umliche Lage - Bezirke
- 1 Person
. - 2 Personen
HaushaltsgroRe . 3 Personen

4 und mehr Personen

Osterreichische BRAWISIMO-Region:
- Pkw je 1.000 Einwohner
Slowakische BRAWISIMO-Region:

- Pkw je 1.000 Einwohner

Pkw-Verfugbarkeit

7.3 Beschreibung der Hochrechnung der gewichteten Stichprobe

Mit Hilfe der im Zuge des schrittweisen, iterativen Gewichtungsverfahrens
aufgestellten Gewichte (siehe Kapitel 7.2) lassen sich ausschlie3lich relative
Auswertungen und Analysen (z.B. Tageswegehaufigkeit pro Person an einem
Werktag) durchfiihren. Fur absolute Auswertungen und Analysen (z.B. Summe aller
Wege der Grundgesamtheit an einem Werktag) sind Hochrechnungsfaktoren
erforderlich. Als raumliche Bezugseinheit werden bei der Hochrechnung abermals
die drei Lagetypen der bewohnten Bezirke definiert (Grof3stadt, zentrale Bezirke,
periphere Bezirke). Zuerst wurde fur alle Lagetypen der Bezirke der Divisor zwischen
der Anzahl an Haushalten bzw. Personen in der Grundgesamtheit und der Anzahl an
Haushalten bzw. Personen in der gewichteten Stichprobe berechnet. Zur Aufstellung
des Hochrechnungsfaktors je Haushalt bzw. Person wurde das Gewicht jedes
Haushalts bzw. jeder Person mit dem Divisor des jeweiligen Lagetyps multipliziert.

Zur Definition der Grundgesamtheit an in den jeweiligen Lagetypen wohnhaften
Privathaushalten bzw. Personen wurde folgende Datensétze herangezogen:

e Privathaushalte

o FOr die Osterreichische BRAWISIMO-Region wurde die letzte
Registerzahlung auf Haushaltsbasis aus dem Jahr 2011 verwendet
(Statistik Austria, 2011b).

o Fur die slowakische BRAWISIMO-Region wurde die Zensuserhebung
der Privathaushalte des Jahres 2012 herangezogen (Statistisches Amt
der Slowakischen Republik, 2012c).

e Personen Uber 6 Jahre

o Fur die osterreichische BRAWISIMO-Region wurde die letzte
Registerzahlung auf Personenbasis aus dem Jahr 2011 verwendet
(Statistik Austria, 2011a).

o Fdur die slowakische BRAWISIMO-Region wurde die Zensuserhebung
der Personen des Jahres 2012 herangezogen (Statistisches Amt der
Slowakischen Republik, 2012a).

Die Ubersicht der Grundgesamtheit an Privathaushalten und Einwohnerlnnen tiber 6
Jahre ist fur die Gsterreichische und slowakische BRAWISIMO-Region, getrennt nach
Lagetypen der Bezirke, in Tabelle 7-3 angeflnhrt.
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Tabelle 7-3: Grundgesamtheit an Privathaushalten und Einwohnerinnen tber 6
Jahre in der Osterreichischen und slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert
nach Lagetypen der bewohnten Bezirke

BRAWISIMO-Region AT BRAWISIMO-Region SK

Lagetyp : 5 Personen : 7 Personen

Privathaushalte iiber 6 Jahre® Privathaushalte iiber 6 Jahre®
[Haushalte] [Haushalte]

[Personen] [Personen]
Grol3stadt 837.478 1.610.970 166.609 387.389
Zentrale Bezirke 173.454 377.325 147.958 431.009
Periphere Bezirke 112.479 253.996 94.471 275.291
Gesamt 1.123.411 2.242.291 409.038 1.093.689

7.4 Gewichtete bzw. hochgerechnete Datensatze und Umgang mit den
Hochrechnungsfaktoren fur die Grundgesamtheit

Die Datensétze der gewichteten und hochgerechneten Stichprobe liegen in der
in Abbildung 6-1 dargestellten Form vor. Uber Indizes sind die einzelnen Datensatze
relational verbunden, sodass Auswertungen nach mehreren Variablen (z.B.
Verkehrsmittelaufteilung nach Geschlecht) moéglich sind. Fir jeden einzelnen
Datensatz ist ein zugehdriger Hochrechnungsfaktor, bezogen auf die relevante
Grundgesamtheit, vorhanden. Dieser Hochrechnungsfaktor beinhaltet die
Gewichtung, um die Verteilung der Grundgesamtheit aller Einflussgrof3en der
Gewichtung sicherzustellen, und die Hochrechnung, um auf die relevante
Grundgesamtheit der Haushalte, der Personen und Wege valide abzubilden. Folglich
sind fur eine Auswertung bzw. Analyse der Haushaltseigenschaften
(Haushaltsvariablen) die Haushaltshochrechnungsfaktoren, fur die Auswertung und
Analyse der Personeneigenschaften die Personenhochrechnungsfaktoren sowie fir
Wege die Wegehochrechnungsfaktoren heranzuziehen. Die Hochrechnungsfaktoren
beinhalten einerseits die notwendigen und machbaren Gewichtungen fir die
Vermeidung von Verzerrungen und andererseits die Hochrechnung auf die
Grundgesamtheit der Erhebung je Lagetyp (Personen Uber 6 Jahre in der
BRAWISIMO-Region). Sowohl fir Analysen mit relativen Ergebnissen pro Haushalt
und Person oder Verteilungen der Anteile in Prozent (wie z.B. die Wegehaufigkeit,
die mittlere Weglange oder der Modal Split, die Altersverteilung von Personen je
nach Lagetyp) als auch fur Analysen mit absoluten Ergebnissen (wie z.B. die Anzahl
der Personen, der Wege oder der Verkehrsleistung je nach Lagetyp) sind die
Hochrechnungsfaktoren zu verwenden. D.h., die Hochrechnungsfaktoren beinhalten
auch den Gewichtungseffekt der betrachteten Variablen. Abbildung 7-4 illustriert,
welche Hochrechnungsfaktoren fur die Datenauswertung auf den verschiedenen
Ebenen einzusetzen sind:

e Der Haushaltshochrechnungsfaktor wird zum einen fir die Analyse relativer
Ergebnisse von Variablen, die mittlere Eigenschaften je Haushalt und Lagetyp
beschreiben, herangezogen. Dazu z&hlen u.a.: Haushaltsgrof3enverteilung,
Fahrzeugbesitz pro Haushalt, Erreichbarkeit des OV pro Haushalt. Zum
anderen wird er fir Analysen absoluter Ergebnisse von Haushaltsmerkmalen

® Vgl. Statistik Austria (2011b)
e Vgl. Statistik Austria (2011a)
" Vgl. Statistisches Amt der Slowakischen Republik (2012c)
® Vgl. Statistisches Amt der Slowakischen Republik (2012a)
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verwendet. Dazu zahlen z.B. die absolute Anzahl der Fahrzeuge je Lagetyp.

Der Personenhochrechnungsfaktor, gemittelt Uber den
Personenhochrechnungsfaktor fir den 1. und 2. Berichtstag eines
durchschnittlichen Wochentags wahrend des gesamten Erhebungszeitraums,
dient zur Analyse relativer Ergebnisse von Merkmalen auf Personenebene
und je Lagetyp. Dazu zahlen insbesondere relative Verteilungen
soziodemographischer Merkmale wie Alter und Geschlecht sowie weitere
Angaben auf Personenebene (z.B. je Person bezogener OV-Zeitkartenbesitz,
Pkw-Fuhrerscheinbesitz und Pkw-Verfugbarkeit, relative Verteilung der
Berufstatigkeit und von Betreuungsaktivitdten fir andere Personen). Weiters
wird er fir Analysen absoluter Anzahl von Personen und je Lagetyp
herangezogen. Dazu zahlt z.B. die absolute Anzahl an Personen mit Pkw-
Fuhrerschein je Lagetyp.

Der Personenhochrechnungsfaktor fir den 1. und 2. Berichtstag dient
zur Analyse von relativen und absoluten Ergebnissen von Angaben zur
Mobilitat auf Personenebene fur einen durchschnittlichen Werktag, Samstag,
Sonn- und Feiertag oder Wochentag. Dazu zéhlen z.B.: AulRer-Haus-Anteil,
Tageswegehaufigkeit pro Person, Tageswegedauer pro Person,
Tageswegelange pro Person, Modal Split, die absolute Anzahl der
durchgeflihrten Wege oder Autofahrten je Lagetyp. Fur diese Auswertungen
werden sowohl fur die Odsterreichische als auch fur die slowakische
BRAWISIMO-Region jeweils zwei Datensatze bereitgestellt: Ein Datensatz
umfasst alle Berichtstage des gesamten Erhebungszeitraums, der andere nur
jene, die in den gemeinsamen Erhebungszeitraum ,Spatherbst® von
Osterreich und der Slowakei fallen (siehe Kapitel 7.2. In den Datenséatzen sind
fur Auswertungen nach unterschiedlichen Wochentagen (Werktag, Samstag
sowie Sonn- und Feiertag) sowie eines durchschnittlichen Tags einer Woche
jeweils eigene Hochrechnungsfaktoren angefihrt, die jeweils auf die relevante
Grundgesamtheit hochgerechnet wurden.

Der Wegehochrechnungsfaktor ist wertméaRig ident mit dem
Personenhochrechnungsfaktor gemeinsam fur den 1. und 2. Berichtstag
und wird far Analysen relativer und absoluter Ergebnisse auf Wegeebene
herangezogen, wenn beide Berichtstag gemeinsam ausgewertet werden soll,
was aus Stichprobengrinden den Regelfall der Wegeauswertung sein soll
Dies umfasst: Verkehrszweckaufteilung, Verkehrsmittelaufteilung,
durchschnittliche Weglange und -dauer, Quell-Ziel-Relationen. Analog zur
Berichtstagsebene gibt es fur den gesamten und fur den gemeinsamen
Erhebungszeitraum fur Osterreich und die Slowakei jeweils einen eigenen
Datensatz.
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,Haushalte* l<— Haushaltshochrechnungsfaktor

| ,Fahrzeuge* |<— Haushaltshochrechnungsfaktor

_4— Personenhochrechnungsfaktor

Personenhochrechnungsfaktor fiir den 1. und 2. Berichtstag,
| ,,Berichtstage“ |<— unterschieden nach Werktagen, Samstagen, Sonn- und Feiertagen
sowie einem durchschnittlichen Wochentag

- Wegehochrechnungsfaktor, unterschieden nach
| »Wege Werktagen, Samstagen, Sonn- und Feiertagen
sowie einem durchschnittlichen Wochentag

Abbildung 7-4: Hochrechnungsfaktoren auf Haushalts-, Personen-, Berichtstags-
und Wegeebene

7.5 Fehlerwahrscheinlichkeit der Erhebungsergebnisse

Grundsatzlich sind folgende zwei Arten von Fehlern zu unterscheiden:
(1) Systematische oder Verzerrungsfehler:

e Fehler durch die Stichprobenerhebung: Dazu zahlen Fehler, die durch
Nichtbeantworten der Erhebungsbdgen im Gesamten oder fir einzelne
Fragen durch bestimmte Personengruppen entstehen, wodurch die
Reprasentativitat der Stichprobe nicht sichergestellt sein kann; Fehler durch
schlechte oder unklare Fragestellung und Erhebungsdesign, Fehler durch
absichtliches oder unabsichtliches ,Vergessen" von Wegen usw. Durch
gezieltes Nacherheben und die Analyse des Verzerrungeffektes wird diese
Fehlerquelle durch die Gewichtung auf ein Minimum verringert. Ein Rest, der
nicht genau abschéatzbar ist, bleibt immer erhalten.

e Gewichtung und Hochrechnung: zur Gewichtung und Hochrechnung sind
naturgemald Daten der amtlichen Statistik oder von Verkehrsbetrieben (z.B.
der Zeitkartenbesitz fur offentliche Verkehrsmittel) notwendig, die erfahrungs-
gemal auch Fehler aufweisen kénnen. Diese Fehler sind nicht vermeidbar.

(2) zufallsfehler durch die Stichprobe der Verkehrsverhaltenserhebung

Dieser Fehler ist mit Hilfe der Wahrscheinlichkeitsrechnung gut abschatzbar, wenn
die Verteilung sich gut an die Normalverteilung annéhert. Er variiert in Abhangigkeit
von

e dem Stichprobenauswahlsatz bzw. der Stichprobengréf3e im Verhaltnis zur
Grundgesamtheit;

e der vorzugebenden statistischen Sicherheit von z.B. 95%, die einer
Irrtumswahrscheinlichkeit von 5% entspricht;

e der ZielgroRe und Zielvariable, sowie der Streuung und Standardabweichung,
auf die der Fehler bezogen wird.

Der Zufallsfehler entspricht dem Konfidenzintervall fiur den Mittelwert der
Ergebnisvariablen mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit a bzw. einer statistischen
Sicherheit von (1-a). Die gewunschte Irrtumswahrscheinlichkeit wurde mit a= 5%
festgelegt und entspricht einer statistischen Sicherheit von 95% unter der
Voraussetzung normalverteilter Variablen der Stichprobe. Dies kann naherungsweise
angenommen werden. Gemald dem Stichprobendesign liegen flr alle verwertbaren
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Personeninterviews jeweils zwei Berichtstage mit MobilitAitsangaben vor. Durch die
gegenseitige statistische Abhéangigkeit der Ergebnisse beider Berichtstage der
einzelnen Personen kommt es zu einer Verringerung des Zufallsfehlers, wenn als
Stichprobenumfang die Anzahl der Erhebungseinheiten beider Stichtage
herangezogen werden wurde. Fur die Ermittlung des Konfidenzintervalls und des
Zufallsfehlers der Mobilitatskennwerte wird deshalb naherungsweise der Mittelwert
der StichprobengréRe beider Berichtstage, was einer Halbierung der
StichprobengroRe, gemessen an der Anzahl der Erhebungseinheiten beider
Stichtage angenommen. Das Konfidenzintervall des Mittelwerts berechnet sich fur
stetige bzw. diskrete Variablen demnach wie folgt:

s*t VPa x (L —pg) *t

Stetige Variable: KIMW = —— Diskrete Variable: KIMW =

n n

2 2
wobei:
n Nettostichprobe [Ungewichtete Anzahl der Erhebungseinheiten beider

Stichtage], dividiert durch 2, um den Mittelwert der Stichprobengréf3e beider
Berichtstage als Stichprobengro3e zu erhalten

KIMW  gewitlnschtes Konfidenzintervall fur den Mittelwert (Zufallsfehler fir den
Mittelwert der betrachteten Variablen) [Einheit der stetigen Variablen bzw.
Anteilswert bei diskreter Variablen]

t Intervallgrenze der Normalverteilung fir ein definiertes a, t= 1,96 bei a = 5%
Irrtumswahrscheinlichkeit
S Unter Verwendung der Hochrechnungsfaktoren berechnete

Standardabweichung des untersuchten Merkmals flr stetige Variablen
[(Einheit des Mittelwertes der stetigen Variablen)]
Pd Anteil des Untersuchungsmerkmals bei diskreten Variablen [Anteilswert]

In den Ergebnissen des Kapitels 8 werden zwecks Ubersichtlichkeit nur Mittelwerte
(und zum Teil der Median) dargestellt. Es gilt zu beachten, dass es sich dabei um
Durchschnittswerte handelt, die einzelnen Mobilitatskenngréf3en aber beachtlicher
Streuung unterliegen konnen. Diese Unsicherheit der Ergebnisse ist bei der
Interpretation zu bertcksichtigen. Denn beim Vergleich einzelner Mobilitatskennwerte
(z.B. der Vergleich des Modal Splits verschiedener raumlicher Einheiten oder
Personengruppen oder verschiedener Jahresbezugswerte) mussen auch grofRere
sichtbare Unterschiede im Mittelwert aufgrund der statistischen Schwankungsbreite
nicht zwangslaufig signifikant, sondern kénnen nur durch den Zufallsfehler bedingt
sein. Fur solche Vergleiche empfiehlt sich deshalb immer den Unterschied der
betrachteten VergleichsgroRen darauf zu untersuchen, ob diese Unterschiede
signifikant sind. Diese Signifikanzprifung erfolgt in der Regel mit einer
Irrtumswahrscheinlichkeit von 5%. Legt man fur die Mittelwerte einer
Ergebnisvariablen eine erwinschte maximal zulassige Fehlergréf3e (maximal
zuldssiges Konfidenzinterfall des Zufallsfehlers) fest, so erleichtert dies die
Interpretation der Ergebnisse und schitzt vor Fehlinterpretationen. Im Anhang sind
die wesentlichen Kenngrélien der Mobilitat als Mittelwert samt ihrer
Standardabweichung, inklusive dem Konfidenzintervall des Mittelwerts angefihrt.
Ergebnisse, die den zulassigen relativen Zufallsfehler von £10% unterschreiten,
werden darin fett angefuhrt, jene, die den zuldssigen relativen Zufallsfehler
Uberschreiten, werden unterstrichen. Als Ablesebeispiel sind in Tabelle 7-4
ausgewahlte Mobilitatsindikatoren fur die osterreichische BRAWISIMO-Region am
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Samstag gelistet. Zum Beispiel bedeutet der angegebene

- Anteilswert des Mittelwertes der mobilen Personen von 75,9%, dass mit
95%iger statistischer Sicherheit der tatsachliche Wert zwischen 73,4% und
78,4% liegt. Die Standardabweichung, das ist die Wurzel aus der mittleren
quadratischen Abweichung, betragt 42,8%.

- Die mittlere Tageswegehaufigkeit liegt bei 2,56 Wegen/Tag und Person. Zu
beachten ist, dass dieser Wert auf alle Personen tUber 6 Jahre bezogen ist,
und nicht nur auf die mobilen Personen, der im Vergleich 3,38 Wege/Tag und
mobiler Person betragt. Die Standardabweichung weist 2,12 Wege/Tag und
Person, das Konfidenzintervall £0,13 Wege/Tag und Person auf.

- Die mittlere Tageswegedauer aller Personen am Werktag betragt 67,2
min/Person und Tag. Die Standardabweichung betragt 77,4 min/Person und
Tag. Sie ist sehr grol3, da einerseits die nicht Mobilen mit einer
Tageswegedauer von 0 min/Person und Tag und andererseits sehr grol3e
Tageswegedauern mit mehr als dem Doppelten des Mittelwertes existieren.
Das Konfidenzintervall des Mittelwertes liegt mit £4,6 min/Person und Tag weit
unter der maximalen Grenze von 10%.

- Bei der mittleren Tageswegeldnge von 35,2 km/Person und Tag liegt der
tatsachliche Wert mit 95%iger Sicherheit zwischen 26,0 km und 44,4
km/Person und Tag. In diesem Fall wird der zulassige relative
Stichprobenfehler von *10% deutlich Uberschritten, weil das zulassige
Konfidenzintervall maximal bei £3,5 km/Person und Tag liegt, weswegen das
Ergebnis entsprechend gekennzeichnet wird. Die Standardabweichung hat
einen Wert von 1545 km/Person und Tag. Diese sehr grol3e
Standardabweichung ist abermals auf die nicht Mobilen mit einer
Tageswegeldange von O0km/Person und Tag, aber auch auf stark
unterschiedliche Weglangen, die vor allem im Freizeitverkehr extrem streuen,
zuriickzufihren.

Tabelle 7-4: Ausgewahlte Mobilitatsindikatoren am Samstag in der osterrei-
chischen BRAWISIMO-Region, Herbst 2013 und Winter 2013/14 mit Mittelwert,
Konfidenzintervall des Mittelwertes und Standardabweichung

BRAWISIMO-
T Region AT
Mobilitatsindikator am Samstag
MW  (zKIMW)
(s)
Anteil mobiler Personen [%] 75,9 (£2,6)
(42,8)
Tageswegehaufigkeit [Wege/Person und Tag] 2,56 (+0,13)
(2,12)
Tageswegedauer [min/Person und Tag] 67,2 (+4,6)
(77,4)
Tageswegelange [km/Person und Tag] 35,2 (+9,2)
(154,5)
MWwW....... Mittelwert der Ergebnisvariablen
(zKIMW).Konfidenzintervall des Mittelwerts
() - Standardabweichung
XX oo Ergebnis der Ergebnisvariablen unterschreitet den zuléssigen relativen
Stichprobenfehler von +10%
XXoonns Ergebnis der Ergebnisvariablen Uiberschreitet den zulassigen relativen
Stichprobenfehler von +10%
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8 UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

8.1 R&umliche Einteilung des Untersuchungsgebiets

Analog zur Gewichtung wurde das Untersuchungsgebiet fur die Analyse
entsprechend des Lagetyps der raumlichen Bezugseinheiten bezirksweise eingeteilt.
Fur die Osterreichische BRAWISIMO-Region basierte die Einteilung auf dem
Erreichbarkeitsmodell der Osterreichischen Raumordnungskonferenz (IPE GmbH,
2007). Darin wird fur den motorisierten Individualverkehr sowie den 6ffentlichen
Personennah- und Regionalverkehr der Anteil der Bevolkerung je Bezirk, der
innerhalb von 50 Minuten das nachstgelegene Uberregionale Zentrum erreichen
kann, ausgewiesen (Abbildung 8-1):

e Liegt dieser Wert entweder beim MIV oder beim OPNRV unter 73%, wird ein
Bezirk der Gruppe der peripheren Bezirke zugeordnet;

e Liegt dieser Wert sowohl beim MIV als auch beim OPNRV bei mindestens
73%, wird ein Bezirk der Gruppe der zentralen Bezirke zugeordnet;

e Zusatzlich wird Wien als GroR3stadt als eigener Lagetyp definiert.

Derselbe Ansatz wurde auch fir die slowakische BRAWISIMO-Region gewahlt. Als
Uberregionale Zentren wurden in Anlehnung an KURS, dem Konzept zur r&umlichen
Entwicklung der Slowakei (AUREX, 2001), Bratislava, Trnava und Piestany definiert.
Das Erreichbarkeitsmodell fir den MIV und den OPNRV wurde mit Hilfe des
Verkehrsmodells Osterreich — Slowakei (Verkehrsmodell AT-SK) berechnet. Die
Klassifikation der Bezirke anhand der jeweiligen Lagetypen erfolgte analog zur
Osterreichischen BRAWISIMO-Region. Die resultierende Zuteilung der einzelnen
Bezirke zu den drei Lagetypen ist in Abbildung 8-1 dargestellt.

o 0
-44- .Wifeatmg the future
e o =T oty cemanitnel spouprice SLOVENSKA REPUBLIA - RAKLSKO 2007 2013



8 | Untersuchungsergebnisse

Qw

Lagetypen:
BRAWISIMO AT

. Wien

. Zentraler Bezirk
|:| Peripherer Bezirk
BRAWISIMO SK

. Bratislava

. Zentraler Bezirk

|:| Peripherer Bezirk

N

A

0 5 10 20 30

E km
BRAWISIMO-Region AT: BRAWISIMO-Region SK:

BL... Bruck a.d. Leitha MD... Médling BA... Bratislava SC... Senec

E... Eisenstadt (Stadt) MI... Mistelbach DS... Dunajska Streda SE... Senica

inkl. Rust (Stadt) ND... Neusiedl am See GA... Galanta Sl... Skalica

EU... Eisenstadt-Umgebung V.. Wien HC... Hlohovec TT... Trnava

GF... Ganserndorf WAJ... Wien-Umgebung MA... Malacky

KO... Korneuburg PK... Pezinok

MA,... Mattersburg PN... Piestany Stand: 08.01.2015

Abbildung 8-1: R&aumliche Einteilung des BRAWISIMO-Untersuchungsgebiets

nach Lagetypen der bewohnten Bezirke der Befragten

8.2 Sozio-demographische Kennwerte der gewichteten Stichprobe

Sowohl in der dsterreichischen als auch in der slowakischen BRAWISIMO-Region
sind in der gewichteten Stichprobe 48% der tber 6-jahrigen Einwohner Manner, 52%
Frauen. In Abbildung 8-2 ist die Altersverteilung der Personenstichprobe, nach
Geschlecht und Land getrennt, dargestellt. Osterreicherinnen sind im Schnitt deutlich
alter als Slowakinnen. In Bezug auf die Ubereinstimmung dieser Merkmale mit der
Grundgesamtheit zeigt sich folgendes:

e In der osterreichischen BRAWISIMO-Region betragt die Differenz zwischen
dem Anteilswert der Grundgesamtheit (Statistik Austria, 2011a) und jenem der
gewichteten Stichprobe bei Mannern maximal 2,48%, bei Frauen maximal
2,27%.

e In der slowakischen BRAWISIMO-Region betragt diese Abweichung zur
Grundgesamtheit (Statistisches Amt der Slowakischen Republik, 2012a) bei
Méannern maximal 0,78%, bei Frauen maximal 0,92%.

X0
EUROPEAN UNIOT - 2

- Eunopeen Regional -45- _Wcueatmg the future
Developmen t Fund = *  Frogan




8 | Untersuchungsergebnisse

Ménnlich . Weiblich

Sy 26 e

| | |
| | |
| | | |
| | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| | | |
I I 45-54Jahre_—r‘ I I
| | | | | | |
| | : : ‘ | I ‘ : : | |
| e - |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | |

ﬁ%*“&‘“fEM
|

I

| | |

I I - I I
| | | 6 - 14 Jahre ;l | |

25% 20% 15% 10% 5% 0% 0% 5% 10% 15% 20% 25%
Anteil der Personen je Altersgruppe an Stichprobe [%]

| B BRAWISIMO-Region SK [ BRAWISIMO-Region AT |

Abbildung 8-2: Altersverteilung der Personen innerhalb der gewichteten Stichprobe,
getrennt nach Geschlecht und Landern (Stichprobenumfang n= 22.446 Personen),
Herbst 2013 und Winter 2013/14

In Hinblick auf die Berufstétigkeit zeigen sich nur marginale Differenzen zwischen der
slowakischen und dsterreichischen BRAWISIMO-Region (Abbildung 8-3). Durch den
etwas hoheren Anteil an jingeren Einwohnerinnen ist der Anteil der in Ausbildung
stehenden Personen (Lehrlinge, Schilerinnen, Studentinnen) in der slowakischen
BRAWISIMO-Region etwas hoher und jener der Erwerbstatigen gering niedriger als
in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region; bei den ubrigen Kategorien sind die
Anteile an der Stichprobe jeweils fast ident. In Bezug auf die Ubereinstimmung
dieses Merkmals mit der Grundgesamtheit zeigt sich folgendes:

e In der osterreichischen BRAWISIMO-Region betragt die Differenz zwischen
dem Anteilswert der Grundgesamtheit (Statistik Austria, 2011a) und jenem der
gewichteten Stichprobe maximal 0,11%.

e In der slowakischen BRAWISIMO-Region betragt diese Abweichung zur
Grundgesamtheit (Statistisches Amt der Slowakischen Republik, 2012b)
maximal 0,93%.

100%
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in Ausbildung
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Anteil an Personen in Stichprobe
[%
[4)]
2
ES
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BRAWISIMO-Region AT BRAWISIMO-Region SK

Abbildung 8-3: Berufstatigkeit der Personen innerhalb der gewichteten Stichprobe,
getrennt nach Geschlecht und Landern (n= 22.446 Personen), Herbst 2013 und
Winter 2013/14
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8.3 Verkehrsmittelverfigbarkeit

8.3.1 Fihrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz

Der Fuhrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz als Mittelwert tber die gewichtete
Stichprobe ist ein Indikator fur die Verfigbarkeit Uber die Verkehrsmittel MIV
(motorisierter  Individualverkehr) und OV (6ffentlicher Verkehr). In der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region besitzen Manner tendenziell eher einen
Fuhrerschein als Frauen (90% zu 77%, Abbildung 8-4). In Bezug auf den Lagetyp
geht zum einen hervor, dass die Fuhrerscheinbesitzquote unter Wienerinnen
niedriger ist als bei Einwohnerinnen in zentralen bzw. peripheren Lagen (81% zu
jeweils rund 90%), was auf die gute ErschlieRung mit dem OV in Wien
zurUckzufiahren ist. Zum anderen wird ersichtlich, dass ein vom Lagetyp abhangiger
Zeitpunkt des Fuhrerscheinerwerbs besteht: 18- bis 24-jahrige Wienerinnen besitzen
seltener einen Fuhrerschein als gleichaltrige Personen aus Regionen auf3erhalb
Wiens. Offensichtlich ist der Fihrerscheinbesitz fir jiungere Personen in Wien
(vermutlich aufgrund der Push- und Pull-Mallnahmen  wie der
Parkraumbewirtschaftung und dem guten OV-Angebot) weniger attraktiv, wahrend
diesem in den Regionen auf3erhalb Wiens, also im landlichen Bereich, hoher
Stellenwert beigemessen wird.

Mannlich Weiblich
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Abbildung 8-4: Anteil an Personen mit FiUhrerscheinbesitz in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen
der bewohnten Bezirke (n= 6.686 Personen), Herbst 2013 und Winter 2013/14

In  der slowakischen BRAWISIMO-Region zeigen sich deutlich starkere
geschlechtsspezifische Unterschiede (Abbildung 8-5) als in Osterreich: 86% der
Méanner, aber nur 59% der Frauen besitzen einen Fuhrerschein. In Hinblick auf den
Anteil an Fulhrerscheinbesitzerinnen je Altersklasse zeigt sich, dass dieser bei
Méannern weitestgehend konstant, bei Frauen mit zunehmendem Alter immer
deutlicher ricklaufig ist. Beispielsweise besitzen in der Personengruppe ab 55
Jahren ca. drei von vier Mannern, aber weniger als jede zweite Frau einen
Fuhrerschein. Dies ist ein Indiz fir die ehemals herrschende Rollenverteilung, die
auch noch bei den jiungeren Frauen erkennbar ist. Der Fuhrerscheinbesitz ist noch
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immer eine Domane der Manner, wenn auch die Unterschiede gegeniber Frauen mit
abnehmendem Alter geringer werden. In Bezug auf die einzelnen Lagetypen zeigt
sich beim Anteil der Fuhrerscheinbesitzerinnen kaum ein Unterschied.
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Abbildung 8-5: Anteil an Personen mit Fuhrerscheinbesitz in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen
der bewohnten Bezirke (n=12.547 Personen), Herbst 2013

In der Osterreichischen BRAWISIMO-Region st der Anteil an OV-
Zeitkartenbesitzerinnen mit 43% bei Mannern und 50% bei Frauen sehr hoch. In
zentralen und peripheren Lagen ist insbesondere zwischen der Altersklasse der 15-
bis 24-Jahrigen und jener der 25- bis 34-J&hrigen ein starker Ruckgang im Anteil an
Personen mit OV-Zeitkarte zu verzeichnen (Abbildung 8-6). Dies ist vermutlich durch
den Wandel vom Ausbildungs- in das Arbeitsleben begrindet. In Wien liegt der Anteil
an OV-Zeitkartenbesitzerinnen als Folge der stark subventionierten Jahreskarten und
des Verbundtarifs in allen Altersklassen bei tiber 30%. Auch hier zeigt sich, dass mit
abnehmenden Mobilitatsbedirfnissen der Anteil an OV-Zeitkartenbesitzerinnen
zuruickgeht.
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Abbildung 8-6: Anteil an Personen mit OV-Zeitkartenbesitz in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen
der bewohnten Bezirke (n= 7.355), Herbst 2013 und Winter 2013/14

Der OV-Zeitkartenbesitz ist in der slowakischen BRAWISIMO-Region auf einem im
Vergleich mit Osterreich niedrigen Niveau: 10% der mannlichen und 15% der
weiblichen Einwohner besitzen eine OV-Zeitkarte. Insbesondere ist ein Unterschied
zwischen den Lagetypen ersichtlich (Abbildung 8-7): Wahrend in Bratislava mehr als
jede vierte Person eine OV-Zeitkarte besitzt, liegt der Anteil in zentralen bzw.
peripheren Lagen bei 5% oder weniger. In Bratislava nutzen primér jingere
Personen, davon vor allem 15- bis 24-jahrige, OV-Zeitkarten. Verglichen mit dem
Anteil an Fuhrerscheinbesitzerinnen (siehe Abbildung 8-5) ist die Situation bei den
OV-Zeitkartenbesitzerinnen komplementar: Je hoher die Fihrerscheinbesitzquote,
desto niedriger ist der Anteil an OV-Zeitkartenbesitzerinnen. Beispielsweise besitzen
25- bis 54-jahrige Manner selten eine OV-Zeitkarte, dafir umso haufiger einen
Fuhrerschein. Altere Frauen hingegen, die selten (ber eine Lenkberechtigung
verfiigen, greifen stattdessen (gezwungenermafen?) auf den OV zuriick.
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Abbildung 8-7: Anteil an Personen mit OV-Zeitkartenbesitz in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen
der bewohnten Bezirke (n= 13.910 Personen), Herbst 2013

8.3.2 Pkw-Besitz

In  Abbildung 8-8 wird der Pkw-Besitz der Haushalte der 0&sterreichischen
BRAWISIMO-Region, bezogen auf den Mittelwert Gber die betrachteten Personen
mit jenem der Haushalte der slowakischen BRAWISIMO-Region gegentibergestellt.
Auf osterreichischer Seite ist davon auszugehen, dass sich die ltem-Non-Response
nicht gleichméaRig auf alle Auspragungen verteilt, sondern dass die Mehrheit jener
Haushalte, die nicht auf diese Frage nicht geantwortet hat, dies tat, weil sie keinen
Pkw besitzt; d.h., dass der wahre Anteil der Haushalte ohne Pkw hoher sein dirfte
als hier dargestellt. In der Slowakei wurde bei der Dateneingabe bei diesem Item
nicht zwischen der Angabe ,0 Pkw“ und ,keine Angabe“ differenziert; d.h., dass der
Anteil der Haushalte ohne Pkw in der slowakischen BRAWISIMO-Region in der
Realitéat um einiges niedriger sein durfte als hier ausgewiesen. Zu beachten ist auch,
dass der Pkw-Besitz je Haushalt eine nicht zu vernachlassigende Streuung aufweist.

In der slowakischen BRAWISIMO-Region besitzt im Mittel etwa jeder dritte Haushalt
keinen und knapp jeder zweite Haushalt einen Pkw. In jedem siebten Haushalt findet
sich ein Zweitwagen, nur in seltenen Fallen besitzen Haushalte mehr als 2 Pkw.
Wahrend in der slowakischen BRAWISIMO-Region in der Motorisierung kaum
Unterschiede zwischen den Lagetypen der Bezirke bestehen, werden in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region unter anderem die Auswirkungen der Wiener
Verkehrspolitik und der Parkraumbewirtschaftung sichtbar: Wiener Haushalte
besitzen seltener einen Pkw als Haushalte der Ubrigen 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region; jene Haushalte, die einen besitzen, haben meistens einen
Pkw. Dahingegen besitzt in zentralen und peripheren Bezirken ungefahr jeder dritte
Haushalt zwei und jeder achte drei oder mehr Pkw. Der Landervergleich zeigt, dass
der Pkw-Besitz in den Grof3stadten Wien und Bratislava durchaus vergleichbar, in
den dbrigen Bezirken in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region, vermutlich
aufgrund der besseren wirtschaftlichen Situation, grof3er als jener der slowakischen
Bezirke desselben Lagetyps ist.
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* Bei der Dateneingabe wurde nichtzwischen "keine Angabe"und "0 Pkw im Haushalt" differenziert

Abbildung 8-8: Pkw-Besitz, mittlere Anzahl der Pkw je Haushalt in der
Osterreichischen und slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach
Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 10.146 Haushalte), Herbst 2013 und Winter
2013/14

8.3.3 Pkw- und Fahrradverfligbarkeit

Der Indikator der Pkw-Verfligbarkeit beschreibt den Mittelwert der subjektiven
Verfligbarkeit aus der Sicht der Befragten. Zu beachten ist auch, dass die Pkw- und
Fahrradverfiigbarkeit je Person eine nicht zu vernachlassigende Streuung aufweist.
In Abbildung 8-9 und Abbildung 8-10 ist getrennt fir die 0Osterreichische und
slowakische BRAWISIMO-Region sowie nach Geschlecht, Altersklassen und
Lagetypen differenziert jener Anteil an Personen aufgetragen, dem zumindest
gelegentlich ein Pkw zur Verfigung steht.

In der Osterreichischen BRAWISIMO-Region entspricht der Anteil an Personen mit
zumindest gelegentlicher Pkw-Verfligbarkeit in zentralen und peripheren Lagen
beinahe dem Anteil an Fuihrerscheinbesitzerinnen (Abbildung 8-9). In drei
Altersklassen geben sogar mehr Personen an, tUber einen Pkw zu verflgen, als es
Fuhrerscheinbesitzerinnen gibt. Dies deutet darauf hin, dass teilweise auch die
Verfligbarkeit einer Mitfahrgelegenheit als Pkw-Verfliigbarkeit verstanden wird. In
Wien ist der Anteil an Personen mit Pkw-Verfliigbarkeit um durchschnittlich 8% und
maximal 14% niedriger als der jeweilige Anteil an Fuhrerscheinbesitzerinnen: D.h.,
dass etliche Personen zwar Uber die Lenkberechtigung verfiigen, aufgrund der oben
angefihrten Push- und Pull-MalRBhahmen aber auf einen Pkw verzichten.
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Abbildung 8-9: Pkw-Verfugbarkeit, Anteil an Personen mit (gelegentlicher) Pkw-
Verflugbarkeit in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach
Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 6.525
Personen), Herbst 2013 und Winter 2013/14

In der slowakischen BRAWISIMO-Region liegt der Anteil an Personen mit
(gelegentlicher) Pkw-Verflugbarkeit jeweils knapp unter der Fuhrerscheinbesitzquote
je Altersklasse. Er liegt auch deutlich niedriger als in Osterreich. Lediglich bei den
Uber 65-Jahrigen, und da vor allem bei jenen aus Bratislava, besteht eine starkere
Diskrepanz zwischen Fuhrerscheinbesitzerinnen und der Pkw-Verfugbarkeit
(Abbildung 8-10). Diese Personengruppe verfugt trotz Fuhrerscheinbesitzes, sei es
aus wirtschaftlichen oder angebotsbedingten Grinden, nicht Uber einen Pkw.
Markant sticht hervor, dass vor allem altere Frauen eine deutlich geringere Pkw-
Verfugbarkeit haben, sei es aus Mangel an Einkommen oder eines Fihrerscheins.
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Abbildung 8-10:Pkw-Verfugbarkeit, Anteil an Personen mit (gelegentlicher) Pkw-
Verfugbarkeit in der slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach
Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 12.192
Personen), Herbst 2013

Analog zu den oben angefuhrten Grafiken wird in Abbildung 8-11 und Abbildung 8-12
fur die 0&sterreichische und slowakische BRAWISIMO-Region sowie nach
Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen differenziert der Anteil an Personen mit
zumindest gelegentlicher Fahrradverfligbarkeit dargestellt. Aus Abbildung 8-11 geht
hervor, dass in Wien wohnhafte Personen seltener Uber ein Fahrrad verfligen als
Einwohnerinnen anderer Regionen (62% zu 82%). Das dirfte einerseits an der im
Vergleich zu fahrradfreundlichen Stadten geringen Ausstattung von Wien mit
attraktiver Fahrradinfrastruktur und des sehr guten Angebotes des OV
zurlckzufuhren sein. Je Lagetyp ist der Anteil an Personen mit Fahrradverfligbarkeit
unabhangig des Geschlechts und Alters weitgehend konstant, lediglich bei den tber
65-Jahrigen ist der Anteil wie in der slowakischen BRAWISIMO-Region deutlich
niedriger.
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Abbildung 8-11: Fahrradverfugbarkeit, Anteil an Personen mit (gelegentlicher)
Fahrradverfugbarkeit in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach
Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 6.858
Personen), Herbst 2013 und Winter 2013/14

Drei Viertel der maénnlichen und zwei Drittel der weiblichen Einwohner der
slowakischen BRAWISIMO-Region verfigen uber ein Fahrrad (Abbildung 8-12).
Durchschnittlich verfigen Einwohnerinnen der slowakischen BRAWISIMO-Region
seltener Uber ein Fahrrad als jene der dsterreichischen. Dies lasst vermuten, dass
das fur eine fahrradfreundliche Infrastruktur in der Slowakei ein relativ grof3er
Nachholbedarf existiert. Unabhéngig vom Lagetyp des Bezirkes ist sowohl bei
Frauen als auch bei Mannern der Anteil an Personen mit Fahrradverfiigbarkeit bei
den 6- bis 14-Jahrigen am hochsten und geht dann mit zunehmendem Anteil leicht
zurick. Mit Ausnahme der unter 14 Jahre alten Jugendlichen ist die
Fahrradverfugbarkeit in Bratislava niedriger als in den peripheren Regionen.
Interessanterweise nimmt vor allem in Bratislava bei den uber 65-Jahrigen die
Fahrradverfugbarkeit stark ab, was einerseits auf das fortgeschrittene Alter und
andererseits auf die relativ schlechte Ausstattung von Bratislava mit
Fahrradinfrastruktur zurtickzufihren sein dirfte.
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Abbildung 8-12: Fahrradverfigbarkeit, Anteil an Personen mit (gelegentlicher)
Fahrradverfugbarkeit in der slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach
Geschlecht, Altersklassen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 13.797
Personen), Herbst 2013
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8.4 Mobilitatsindikatoren der dsterreichischen BRAWISIMO-Region

In die nachfolgenden Auswertungen flossen Daten des kompletten
Erhebungszeitraums der 6sterreichischen BRAWISIMO-Haushaltsbefragung (27.10.
2013 bis 22.03.2014) ein.

8.4.1 Anteil der mobilen Personen

An einem Werktag sind im Schnitt 84% der in der Osterreichischen BRAWISIMO-
Region wohnhaften Personen auf3er Haus (Abbildung 8-13). Die restlichen 16%
bleiben zu Hause. In zentralen Bezirken ist die Rate an mobilen Personen aber auch
die Diskrepanz zwischen Mannern und Frauen am hochsten, gefolgt von Wien.

100% 92%
86% 88% 87%

0, 0,
82%54% 3% 80%80%80% 82%54%

75% - — —

50% - — —

25% - — —

Anteil an mobilen Personen am
Werktag [%]

OO/D i T T
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Abbildung 8-13:AulRer-Haus-Anteil an  Werktagen in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region, Anteil der mobilen Personen am Werktag, differenziert nach
Geschlecht und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 10.476 Berichtstage), Herbst
2013 und Winter 2013/14

Wie aus Abbildung 8-14 hervorgeht ist der AuRer-Haus-Anteil im Durchschnitt an
Wochenende niedriger als an Werktagen. An Samstagen ist in etwa jede vierte, an
Sonn- und Feiertage fast jede dritte Person in der 6sterreichischen BRAWISIMO-
Region nicht auRer Haus. Uber alle Wochentage gemittelt gehen rund vier von finf
Personen an einem durchschnittlichen Tag auRer Haus.
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Abbildung 8-14:AulRer-Haus-Anteil in der 6sterreichischen BRAWISIMO-Region,
Anteil der mobilen Personen, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der
bewohnten Bezirke (n= 15.796 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14

8.4.2 Tageswegehaufigkeit pro mobiler Person

Die Tageswegehaufigkeit ist einer der zentralen Mobilitatsindikatoren. Im Mittel legt
eine mobile Person in der osterreichischen BRAWISIMO-Region 3,4 Wege je Tag
zurlck (Abbildung 8-15). Dieser Wert ist Uber alle Lagetypen weitgehend konstant,
lediglich in zentralen Bezirken weicht er bei mobilen Frauen und in peripheren
Bezirken bei mobilen Mannern marginal davon ab. Bei der Interpretation dieses
Ergebnisses ist zu beachten, dass Mobilitatserhebungen methodenbedingt bezlglich
der Tageswegehaufigkeit eine systematische Untererfassung kurzer Wege zu Ful3,
mit dem Fahrrad und dem Auto aufweisen.
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Abbildung 8-15:Tageswegehaufigkeit mobiler Personen am Werktag in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, mittlere Anzahl an durchgefiihrten Wegen je
Werktag und mobiler Person, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen der
bewohnten Bezirke (n= 10.476 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14
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Mit Ausnahme zentraler Bezirke legen mobile Personen in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region an Samstagen im Durchschnitt annédhernd gleich viele Wege
zurick wie an Werktagen (Abbildung 8-16). An Sonn- und Feiertagen ist die Anzahl
an Wegen, die eine mobile Person durchfiihrt, deutlich niedriger. Somit sind an
Sonn- und Feiertagen Personen seltener auf3er Haus und jene, die mobil sind, legen
auch deutlich weniger Wege zurlick als an anderen Tagen der Woche.
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Abbildung 8-16: Tageswegehéaufigkeit mobiler Personen in der dsterreichischen
BRAWISIMO-Region, mittlere Anzahl an durchgefiihrten Wegen je Wochentag und
mobiler Person, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der bewohnten
Bezirke (n= 12.710 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14

8.4.3 Tageswegedauer pro mobiler Person

Die Tageswegedauer passiert auf berichteten Angaben der interviewten Personen.
D. h., sie spiegeln die subjektive Zeitdauer wider, die je nach Verkehrsmittel mehr
oder weniger von der realen Zeitdauer abweicht. An einem durchschnittlichen
Werktag verbringt eine mobile Person in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region
rund eineinhalb Stunden im Verkehr (Abbildung 8-21). Bei mobilen Frauen ist die
Tageswegedauer unabhangig vom Lagetyp des Bezirks, wahrend sie bei mobilen
Mannern mit abnehmender Urbanisierung zunimmt. Dies liegt primar an der
Berufspendlerentfernung.
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Abbildung 8-17:Tageswegedauer mobiler Personen am Werktag in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, Zeitdauer aller durchgefuhrten Wege je
Werktag und mobiler Person, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen der
bewohnten Bezirke (n= 10.476 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14

Mit Ausnahme von Wien ist die mittlere Tageswegedauer mobiler Personen an
Werktagen hoéher als an Wochenenden (Abbildung 8-18): Beispielsweise sind mobile
Personen in zentralen und peripheren Bezirken an Sonn- und Feiertagen um ca. eine
viertel Stunde kirzer im Verkehr unterwegs als an Werktagen. In Wien hingegen ist
die Tageswegedauer primar am Sonntag hoher als an den Ubrigen Tagen der
Woche. Dies ist vermutlich durch Ausflugsfahrten (,Fahrt ins Griine®) zu erklaren.
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Abbildung 8-18:Tageswegedauer mobiler Personen in der 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region, Zeitdauer aller durchgefiihrten Wege je Wochentag und
mobiler Person, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der bewohnten
Bezirke (n= 12.710 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14
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8.4.4 Tageswegeldange pro mobiler Person

Die Tageswegelange passiert auf berichteten Angaben der interviewten Personen.

D. h., sie spiegeln die subjektive Tagesweglange wider, die je nach Verkehrsmittel
mehr oder weniger von der realen Tagesweglange abweicht. Bei der
durchschnittlichen  werktéaglichen  Tageswegelange zeigen sich  deutliche
Unterschiede zwischen den Regionen (Abbildung 8-19): In Wien ist die Summe der
Weglangen aller Wege eines Tages am Kkirzesten, in peripheren Bezirken am
langsten. Das ist durch die gegenluber dunner besiedelten Gebieten gunstigere
raumliche Versorgung in der Stadt bedingt. Da die Tageswegedauer zwischen den
Lagetypen kaum differiert ist, kann geschlossen werden, dass die mittlere
Reisegeschwindigkeit mit zunehmender Urbanisierung abnimmt.
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Abbildung 8-19: Tageswegelange mobiler Personen am Werktag in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, Lange aller durchgefiihrten Wege je Werktag
und mobiler Person, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen der bewohnten
Bezirke (n= 10.476 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14

Im Durchschnitt variiert die Tageswegelange mobiler Personen in zentralen und
peripheren Bezirken nur schwach (Abbildung 8-20). In Wien nimmt die
Tageswegelange an Wochenenden hingegen zu. Dies ist ein Indiz fir die oben
angefuhrten Ausflugsfahrten. AuRerdem wird deutlich sichtbar, dass in Wien durch
das an Werktagen stark belastete StralRennetz und den hohen Anteil an
nichtmotorisierten Verkehrsmitteln niedrigere Reisegeschwindigkeiten erzielt werden,
wahrend an Wochenenden bei gleicher bzw. leicht héherer Tageswegedauer weitaus
hohere Tageswegeldngen (bei folglich auch hoheren Reisegeschwindigkeiten)
zurtickgelegt werden.
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Abbildung 8-20: Tageswegelange mobiler Personen in der @sterreichischen
BRAWISIMO-Region, Lange aller durchgefiihrten Wege je Wochentag und mobiler
Person, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
12.710 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14

8.4.5 Verkehrsmittelaufteilung

Der Modal Split der werktaglichen Wege unterscheidet sich in Wien stark von den
auRerhalb situierten Bezirken (Abbildung 8-21): Aufgrund des dichten OV-Angebots
und der restriktiven MalRnahmen gegeniiber dem Pkw-Verkehr ist der OV-Anteil in
Wien zulasten des MIV-Anteils deutlich hoher als in zentralen und peripheren
Bezirken. Weiters zeigt sich, dass in Wien mehr Ziele fu3laufig erreichbar sind,
weswegen der Anteil der zu Ful3 zurtickgelegten Wege um rund 10% hoher ist als in
der (Gbrigen Osterreichischen BRAWISIMO-Region. Insgesamt deckt der
Umweltverbund in Wien zwei Drittel der Wege und somit um fast ein Drittel mehr als
in den Ubrigen Bezirken der BRAWISIMO-Region ab. Der Anteil des Radverkehrs
liegt im gesamten Untersuchungsgebiet unter 5%, die als niedrig einzustufen sind.
Da die Erhebung im Zeitraum von Ende Oktober 2013 bis Mitte Marz 2014
durchgefiihrt wurde, ist davon auszugehen, dass der erhobene Radverkehrsantell
witterungs- und saisonbedingt deutlich unter dem Jahresmittelwert liegt. Markant ist
der Unterschied des Anteils des MIV in Wien mit 32% und im Umland von Wien mit
62 bis 64%, was durch die unterschiedliche ErschlieRungsqualitat mit dem OV und
Auto, sowie die Besiedlungsdichte erklart wird.

Vergleicht man den Modal Split der Wiener Wohnbevoélkerung auf Basis der
Jahreserhebung der Wiener Linien der Jahre 2013 und 2014 fir die Alltagsmobilitat,
die dem Werktagverkehr entspricht (Magistrat der Stadt Wien 2015 und Wiener
Stadtwerke 2015), so zeigt sich folgendes Bild: 2013 wurden 27% der Wege am
Werktag zu FuB, 6% mit dem Fahrrad, 28% im MIV und 39% im OV zuriickgelegt.
2014 wurden 26% zu FuR, 7% mit dem Fahrrad, 28% im MIV und 39% im OV
zurickgelegt. Bei der BRAWISIMO-Erhebung fur die Wohnbevolkerung der Stadt
Wien im Herbst 2013 und Winter 2014 mit einem Verhaltnis zwischen zu Fuf3,
Fahrrad, MIV und OV von 26%:3%:32%:39% stechen folgende Unterschiede
markant hervor: der MIV-Anteil ist mit 32% deutlich hoher als 28% und der
Fahrradanteil ist mit 3% deutlich niedriger als 7%. Dies lasst sich primar durch die
unterschiedlichen Zeitrdume der Erhebungen (Herbst 2013 und Winter 2014
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gegeniber Jahreserhebungen 2013 und 2014 sowie die damit verbundenen
Wetterlagen) und die methodischen Unterschiede der Erhebungsverfahren sowie der
unterschiedlichen Antwortraten erklaren.
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Abbildung 8-21: Modal Split aller Wege am Werktag in der 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region, mittlerer Anteil der durchgefihrten Wege je Werktag und
mobiler Person, differenziert nach Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 30.903
Wege), Herbst 2013 und Winter 2013/14

Wie aus Abbildung 8-22 hervorgeht kommt es an Wochenenden zu einer
Verlagerung des Verkehrs vom oOffentlichen Verkehr auf den MIV, wobei
insbesondere der Anteil an MIV-Mitfahrerinnen steigt. Der Anteil des Radverkehrs ist
Uber alle Wochentage mit rund 3% konstant niedrig, der Anteil der zu Ful
durchgeflihrten Wege nimmt hingegen an Samstagen vermutlich aufgrund von
Spaziergangen etc. zu.
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Abbildung 8-22:Modal Split aller Wege in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region,
mittlerer Anteil der durchgefiihrten Wege je Wochentag und mobiler Person,
differenziert nach Wochentagen (n= 41.967 Wege), Herbst 2013 und Winter 2013/14
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8.4.6 Verkehrszweckaufteilung

Bei der werktaglichen Verkehrszweckaufteilung sind zwischen den Lagetypen der
bewohnten Bezirke kaum Unterschiede auszumachen (Abbildung 8-23): Zwei von
funf Wegen werden im Einkaufs- und Erledigungsverkehr (Einkéaufe, Behdrdenwege,
Arztbesuch, Bring- und Holwege usw.), jeder vierte bzw. etwas mehr als jeder funfte
im Berufspendlerverkehr bzw. im Freizeitverkehr zuriickgelegt. Die Anteile des
Ausbildungspendlerverkehrs und des Personenwirtschaftsverkehrs liegen jeweils
unter 10%.
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Abbildung 8-23:Verkehrszweckaufteilung der Wege am Werktag in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, Anteil der durchgefihrten Wege je Werktag
und mobiler Person, differenziert nach Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 30.884
Wege), Herbst 2013 und Winter 2013/14

An Werktagen wird jeder dritte Weg im Berufs- und Ausbildungspendlerverkehr
durchgefiihrt, etwas mehr als jeder funfte ist dem Freizeitverkehr gewidmet
(Abbildung 8-24). An Samstagen sind der Freizeit- und Einkaufsverkehr sehr prasent,
wobei auch ein Grof3teil des Einkaufsverkehrs dem Freizeitverkehr in dem Sinn von
~Shopping“ als Freizeitgestaltung zugerechnet werden kann. An Sonntagen dominiert
der Freizeitverkehr klar, lediglich ein Viertel aller Wege entfallt auf einen anderen
Zweck. Der Anteil des Erledigungsverkehrs ist Uber alle Wochentage relativ konstant.
Dies deutet darauf hin, dass der Terminus ,private Erledigung® vielfaltig ausgelegt
und vermutlich haufig mit eigentlichem Freizeitverkehr vermischt wurde (z.B.
Kirchgang).
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Abbildung 8-24:Verkehrszweckaufteilung der Wege in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region, Anteil der durchgefiihrten Wege je Wochentag und mobiler
Person, differenziert nach Wochentagen (n= 41.787 Wege), Herbst 2013 und Winter
2013/14

8.4.7 ,Tiir-zu-Tur*Wegentfernung, -Wegdauer und -Geschwindigkeit

In Abbildung 8-25, Abbildung 8-26 und Abbildung 8-27 werden der Mittelwert und
Median der ,Tur-zu-Tur‘-Wegentfernungen, -Wegdauern und -Geschwindigkeiten
aller Wege unabhangig des Wochentags nach Verkehrsmitteln getrennt aufgetragen.
Das heil3t, dass bei allen motorisierten Verkehrsmittel ein mehr oder wenig langer
FuRweg und beim OV auch Wartezeiten und Umsteigezeiten mitgerechnet sind. Es
handelt sich um ,berichtete" Werte der Befragten, die zwar um offensichtlich
unplausible Angaben (z.B. deutlich zu hohe Verkehrsmittelgeschwindigkeiten)
bereinigt, aber nicht ganzlich z.B. mittels Routenplaner auf korrekte Wegdauern
und -langen Uberpruft wurden. Das ist bei der Interpretation zu bertcksichtigen. Wie
aus den untenstehenden Abbildungen ersichtlich wird bei einem Weg
durchschnittlich eine Entfernung von 12 km in 28 Minuten mit einer Geschwindigkeit
von 25km/h zurlckgelegt. Im MIV werden die hochsten ,Tur-zu-Tar"-
Geschwindigkeiten erzielt, im nicht-motorisierten Verkehr die niedrigsten. Der
durchschnittliche Weg als MIV-LernkerIn ist 15 km, der durchschnittliche OV-Weg ca.
14 km lang. Dass OV-Wege im Schnitt fast gleich lang sind wie Pkw-Wege, liegt
einerseits an den langeren Pendeldistanzen in Bezirken aufRerhalb Wiens und
andererseits daran, dass fur kurze Wege die Zugangs-, Warte- und Abgangszeiten
stark in das Gewicht fallen, so dass diese nicht mit dem OV zuriickgelegt werden,
wenn das vermeidbar ist. Wahrend die durchschnittliche Wegentfernung von OV-
Wegen in Wien lediglich 12 km betragt, ist sie in zentralen Bezirken mit 23 km und in
peripheren Bezirken mit 37 km deutlich langer. Auch die Wegdauer ist in Wien bei
OV-Wegen kiirzer als im Rest der Osterreichischen BRAWISIMO-Region. In Wien
dauert jeder zweite OV-Weg hochstens eine halbe Stunde; in zentralen bzw.
peripheren Bezirken dauern sie um eine viertel bzw. halbe Stunde langer. Die
durchschnittliche , Tlr-zu-Tur‘-Geschwindigkeit von OV-Wegen ist hingegen in Wien
mit 19 km/h um 8 km/h bzw. 15 km/h langsamer als in zentralen bzw. peripheren
Bezirken. Ansonsten bestehen weder in den Wegentfernungen noch in den
Wegdauern nennenswerte Unterschiede zwischen den drei Lagetypen der
bewohnten Bezirke.

Aus dem Median der Weglangen geht hervor, dass jeder zweite Weg kirzer als 5 km
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und somit fir den nicht-motorisierten Verkehr zumindest aus dieser Sicht potenziell
geeignet. Weiters zeigt sich, dass sich MIV- und OV-Wege in ihrem Median von rund
7,5 km kaum unterscheiden.
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Abbildung 8-25:Mittelwert und Median der Wegdauern in der 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Hauptverkehrsmitteln (n= 41.604 Wege),
Herbst 2013 und Winter 2013/14
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Abbildung 8-26:Mittelwert und Median der Wegldngen in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Hauptverkehrsmitteln (n= 41.579 Wege),
Herbst 2013 und Winter 2013/14
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Abbildung 8-27:Mittelwert und Median der Reisegeschwindigkeit in der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Hauptverkehrsmitteln (n=
41.569 Wege), Herbst 2013 und Winter 2013/14

8.4.8 Ubersicht der absoluten Mobilititskennwerte

In Tabelle 8-1 werden die absoluten MobilitAtskennwerte fir die Osterreichische
BRAWISIMO-Region gelistet. Das durch die Einwohnerinnen der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region erzeugte Verkehrsaufkommen belauft sich an einem
durchschnittlichen Tag auf 6 Mio. Wege. Wienerinnen legen beinahe drei Viertel
dieser Wege zuriick, der Rest entfallt zu ca. zwei Drittel auf Einwohnerinnen von
zentralen Bezirken. Einwohnerlnnen der 06sterreichischen BRAWISIMO-Region
verbringen an einem durchschnittichen Wochentag insgesamt 2,78 Mio. Personen-
stunden im Verkehr und erbringen dabei eine Verkehrsleistung von 73,5 Mio.
Personenkilometer.

Tabelle 8-1:  Absolute Mobilitatskennwerte in der 6sterreichischen BRAWISIMO-
Region, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
15.796 Berichtstage), Herbst 2013 und Winter 2013/14

A Wochentag
Mobilitatskennwert
Werktag \ Samstag \ Sonntag \ Gesamt

Verkehrsaufkommen in 1.000 Wege/Tag

- Wien 4.706 4.218 3.196 4.369

- zentrale Bezirke 1.167 910 661 1.041

- periphere Bezirke 683 666 456 640

- Gesamt 6.556 5.793 4,312 6.050
Verkehrsleistung in 10° Personen-km/Tag

- Wien 42,1 54,5 62,2 47,4

- zentrale Bezirke 15,7 14,9 12,6 15,1

- periphere Bezirke 11,8 10,2 8,6 11,0

- Gesamt 69,6 79,7 83,4 73,5
Verkehrsdauer in 1.000 Personen-h/Tag

- Wien 2.070 1.881 1.880 2.009

- zentrale Bezirke 520 383 336 468

- periphere Bezirke 327 274 227 302

- Gesamt 2.917 2.538 2.443 2.779
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8.5 Mobilitatsindikatoren der slowakischen BRAWISIMO-Region

In die nachfolgenden Analysen flieBen Daten des kompletten Erhebungszeitraums
der slowakischen BRAWISIMO-Haushaltsbefragung von 9.09. 2013 bis 12.12.2013
ein. Dies ist bei einem Vergleich der Ergebnisse mit den 0&sterreichischen
Ergebnissen zu beachten.

8.5.1 Anteil der mobilen Personen je Erhebungstag

Im Schnitt sind an einem Werktag neun von zehn Personen aul3er Haus, wobei der
Anteil an mobilen Personen in Bratislava am héchsten und in zentralen Bezirken am
niedrigsten ist (Abbildung 8-28). Manner sind unabhdngig des Lagetyps des
betrachteten Bezirks tendenziell haufiger auf3er Haus als Frauen. Dies ist vermutlich
auf eine hohere Quoten an Erwerbstatigen und auf das Rollenverhalten der
Geschlechter zurlickzufiihren.
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Abbildung 8-28: AulRer-Haus-Anteil an Werktagen in der slowakischen BRAWISIMO-
Region, Anteil der mobilen Personen je Werktag, differenziert nach Geschlecht und
Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 27.505 Berichtstage), Herbst 2013

An  Wochenenden nimmt der durchschnittiche AuflRer-Haus-Anteil in der
slowakischen BRAWISIMO-Region erwartungsgemalfd ab, wobei insbesondere in
zentralen Bezirken ein enormer Rickgang zu verzeichnen ist (Abbildung 8-29):
Wahrend an Werktagen im Mittel 17% der Personen zu Hause bleiben, steigt dieser
Anteil samstags auf 25% und an Sonn- und Feiertagen geht mehr als jede dritte
Person nicht au3er Haus. An Sonn- und Feiertagen ist dieser Wert stark vom Wetter
abhangig.
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Abbildung 8-29: AuRer-Haus-Anteil in der slowakischen BRAWISIMO-Region, Anteil
der mobilen Personen, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der
bewohnten Bezirke (n=29.096 Berichtstage), Herbst 2013

8.5.2 Tageswegehaufigkeit pro mobiler Person

In der slowakischen BRAWISIMO-Region erledigt eine mobile Person pro Werktag
im Schnitt 2,7 Wege (Abbildung 8-30). Die Tageswegehaufigkeit mobiler Personen
ist in Bratislava hoher als in den Ubrigen Bezirken der BRAWISIMO-Region; d.h.
Einwohnerinnen von Bratislava sind nicht nur haufiger auf3er Haus, sondern legen
dabei auch mehr Wege zurtick. Durchschnittlich erledigen mobile Frauen mehr Wege
als Manner, was in der Regel auf das traditionelle Rollenverhalten der Frauen mit der

Aufgabe der Versorgung der Familie zurtickzufiihren ist.
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Abbildung 8-30: Tageswegehaufigkeit mobiler Personen am Werktag in der
slowakischen BRAWISIMO-Region, mittlere Anzahl an durchgefiihrten Wegen je
Werktag und mobiler Person, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen der
bewohnten Bezirke (n= 24.149 Berichtstage), Herbst 2013
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Die durchschnittliche Tageswegehaufigkeit ist in allen Lagetypen der Bezirke der
slowakischen BRAWISIMO-Region an Samstagen niedriger als an den restlichen
Tagen der Woche, an Sonn- und Feiertagen legen mobile Personen in etwa gleich
viele Wege zuriick wie an Werktagen (Abbildung 8-31). Die Unterschiede erklaren
sich dadurch, dass an Samstagen ein grol3er Teil des Pendlerverkehrs entfallt und
nur zum Teil durch andere Wege wie Einkaufen, Freizeit ersetzt wird. Sonntags
werden je nach Wetter hauptsachlich Freizeitwege durchgefuhrt.
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Abbildung 8-31: Tageswegehaufigkeit mobiler Personen in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, mittlere Anzahl an Wegen je Wochentag und mobiler Person,
differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 25.381
Berichtstage), Herbst 2013

8.5.3 Tageswegedauer pro mobiler Person

Am Werktag verbringt eine mobile Person in der slowakischen BRAWISIMO-Region
im Mittel etwas mehr als eine Stunde im Verkehr (Abbildung 8-32). Bedingt durch die
hohere Tageswegehaufigkeit ist auch die Tageswegedauer in Bratislava am
hdchsten, gefolgt von peripheren Bezirken. Es zeigt sich, dass Frauen zwar mehr,
dafur aber zeitlich kiirzere Wege zurlicklegen als Méanner, weil sie nicht oft tber ein
Auto verflgen.
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Abbildung 8-32: Tageswegedauer mobiler Personen am Werktag in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, Zeitdauer aller durchgefiihrten Wege je Werktag und mobiler
Person, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
24.149 Berichtstage), Herbst 2013

Bei der Tageswegedauer mobiler Personen ist derselbe Trend zu erkennen wie bei
der Tageswegehaufigkeit: Samstags ist die Tageswegedauer im Schnitt am
kirzesten, wahrend mobile Personen an Sonn- und Feiertagen teilweise sogar mehr
Zeit im Verkehr verbringen als an Werktagen (Abbildung 8-33). Vor allem die deutlich
hohere sonntagliche Tageswegedauer in Bratislava kann auf Ausflugsfahrten
zurlUckgefuhrt werden.
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Abbildung 8-33: Tageswegedauer mobiler Personen in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, Zeitdauer der durchgefuhrten Wege je Wochentag und mobiler
Person, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
25.381 Berichtstage), Herbst 2013
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8.5.4 Tageswegeléange pro mobiler Person

Mobile Einwohnerinnen der slowakischen BRAWISIMO-Region legen am Werktag
eine Entfernung von durchschnittlich 26 km zuriick (Abbildung 8-34). Die mittlere
Reisegeschwindigkeit ist erwartungsgemal in Bratislava niedriger als in den Ubrigen
Bezirken der slowakischen BRAWISIMO-Region: Wahrend in Bratislava wohnhafte
Personen im Schnitt die langste Zeit im Verkehr verbringen, legen sie dabei die
kirzeste Distanz zurlck. Bei mobilen Frauen ist die Tageswegelange uUber alle
Lagetypen der Bezirke nahezu konstant, bei mobilen Mannern ist sie bei Bewohnern
peripherer Bezirke hoher als in den anderen Lagetypen, weil sie deutlich ofter als
Frauen ein Auto benutzen.
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Abbildung 8-34:Tageswegelange mobiler Personen am Werktag in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, Lange aller durchgefihrten Wege je Werktag und mobiler
Person, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
24.149 Berichtstage), Herbst 2013

Der Vergleich der durchschnittlichen Tageswegelédnge je Wochentag zeigt, dass
diese relativ geringen Schwankungen unterworfen ist (Abbildung 8-35).
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Abbildung 8-35:Tageswegelange  mobiler Personen in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, Lange der durchgeflihrten Wege je Wochentag und mobiler
Person, differenziert nach Wochentag und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
25.381 Berichtstage), Herbst 2013
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8.5.5 Verkehrsmittelaufteilung

Am Werktag wird jeder dritte Weg in der slowakischen BRAWISIMO-Region zu Ful}
oder im motorisierten Individualverkehr (MIV) als Lenkerin zurlickgelegt. Diese
Anteile variieren kaum zwischen den Lagetypen, weisen aber je Person eine grol3e
Streuung auf. Dahingegen ist der Anteil des offentlichen Verkehrs in Bratislava
doppelt so hoch wie in den Ubrigen Bezirken der slowakischen BRAWISIMO-Region,
was auf das relativ gute OV-Angebot zuriickzufiihren ist. Der Radverkehr spielt in
Bratislava nur eine sehr untergeordnete Rolle, weil das Fahrradinfrastruktur-Angebot
relativ schwach ausgepragt ist. In peripheren Bezirken wird hingegen jeder siebte
Weg und fast die Halfte aller Wege im nicht-motorisierten Verkehr zurtickgelegt.
Generell ist der Umweltverbund in der slowakischen BRAWISIMO-Region stark
ausgepragt, da dieser in jedem Lagetyp der Bezirke deutlich mehr als die Halfte bis
zu knapp zwei Drittel der zurlickgelegten werktaglichen Wege abdeckt. Die Ursache
hierfur liegt primar in der derzeit (noch) geringen Autoverfigbarkeit im Vergleich zu
Osterreich.
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Abbildung 8-36:Modal Split der Wege am Werktag in der slowakischen BRAWISIMO-
Region, mittlerer Anteil der durchgefiihrten Wege je Werktag und mobiler Person,
differenziert nach Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 65.691 Wege), Herbst 2013

Der Anteil des nicht-motorisierten Verkehrs ist Uber alle Wochentage nahezu gleich
(Abbildung 8-37). Verglichen mit Werktagen nimmt der Anteil des O&ffentlichen
Verkehrs an den zurlickgelegten Wegen an Wochenenden deutlich ab, dahingegen
steigt der Anteil der MIV-Mitfahrerinnen. Dies ist dadurch begrindet, dass an
Wochenenden der Berufspendlerverkehr, blicherweise von einem niedrigen
Besetzungsgrad gepragt, zugunsten des Freizeitverkehrs mit familiar bedingt hohem
Besetzungsgrad des Autos an Bedeutung verliert.
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Abbildung 8-37:Modal Split der Wege in der slowakischen BRAWISIMO-Region,
mittlerer Anteil der durchgefiihrten Wege je Wochentag und mobiler Person,
differenziert nach Wochentagen (n= 68.853 Wege), Herbst 2013

8.5.6 Verkehrszweckaufteilung

An einem durchschnittlichen Werktag wird in der slowakischen BRAWISIMO-Region
knapp jeder dritte Weg im Berufspendler- sowie im Einkaufs- und Erledigungsverkehr
(Eink&aufe, Behdrdenwege, Arztbesuch, Bring- und Holwege anderer Personen usw.)
durchgefiihrt (Abbildung 8-38). Der Freizeitverkehr nimmt ebenfalls eine gewichtige
Rolle in der Verkehrszweckaufteilung ein. Im Vergleich der Lagetypen geht hervor,
dass der Anteil des Ausbildungspendler- und Arbeitsverkehrs in Bratislava zugunsten
des Freizeitverkehrs am niedrigsten ist. Dies hangt stark mit der
Tageswegehaufigkeit und der guten ErschlieBung von nahen Freizeitangeboten in
der Stadt zusammen.
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Abbildung 8-38:Verkehrszweckaufteilung der Wege am Werktag in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, Anteil der durchgefiihrten Wege je Werktag und mobiler
Person, differenziert nach Lagetypen der bewohnten Bezirke (n= 65.734 Wege),
Herbst 2013
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Wie in der 6sterreichischen BRAWISIMO-Region (siehe Kapitel 8.4.6) hebt sich auch
in der slowakischen BRAWISIMO-Region jeder unterschiedliche Wochentag in
Hinblick auf dessen Verkehrszweckaufteilung deutlich von den anderen ab
(Abbildung 8-39): Der Werktagverkehr wird vom Pendler- (sowohl beruflicher als
auch ausbildungstechnischer Natur) sowie vom Einkaufs- und Erledigungsverkehr
gepragt. An Samstagen dominieren hingegen der Freizeit- sowie der
Einkaufsverkehr, Bring- und Holwege werden beispielsweise kaum durchgefihrt. An
Sonn- und Feiertagen nimmt der Freizeitverkehr weiter zu, der Einkaufsverkehr
aufgrund der (trotz erlaubter Sonntags6ffnung) vielerorts geschlossenen Geschéfte
ab. Dass der Anteil des Berufs- und Ausbildungspendlerverkehr an Sonn- und
Feiertagen hoher ist als an Samstagen ist vermutlich auf Wochenpendler
zuriickzufihren.
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Abbildung 8-39:Verkehrszweckaufteilung aller Wege in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, Anteil der durchgefihrten Wege je Wochentag und mobiler
Person, differenziert nach Wochentagen (n= 68.901 Wege), Herbst 2013

8.5.7 ,Tir-zu-Tur*“Wegentfernung, -Wegdauer und -Geschwindigkeit

In Abbildung 8-40 bis Abbildung 8-42 sind der Mittelwert und Median der ,Tur-zu-
Tar“-Wegentfernungen, -Wegdauern und -Geschwindigkeiten aller Wege unabhangig
des Wochentags nach Verkehrsmitteln getrennt dargestellt. Wie bereits in Kapitel
8.4.7 erortert ist bei allen motorisierten Verkehrsmitteln ein mehr oder wenig langer
FuBweg und beim OV auch Wartezeiten und Umsteigezeiten mitgerechnet. Die
,oerichteten“ Werte der Befragten sind zwar um offensichtlich unplausible Angaben
(z.B. deutlich zu hohe Verkehrsmittelgeschwindigkeiten) bereinigt, aber nicht
ganzlich z.B. mittels Routenplaner auf korrekte Wegdauern und -lAngen Uberprift
worden. Das ist bei der Interpretation zu bertcksichtigen. Im Mittel liegen die
berichteten Wegentfernungen und Wegdauern in der slowakischen BRAWISIMO-
Region unter jenen der Osterreichischen BRAWISIMO-Region (siehe Kapitel 8.4.7):
Im Schnitt ist ein Weg 10 km lang und dauert 23 min bei einer ,Tur-zu-Tar"-
Geschwindigkeit von 25 km/h. Verglichen mit der Osterreichischen BRAWISIMO-
Region sind zu Ful3 und mit dem Fahrrad zuriickgelegte Wege in der Slowakei
durchschnittlich etwas kurzer, die Wegentfernungen der anderen Verkehrsmitteln
sind annédhernd gleich. Die Reisegeschwindigkeiten liegen etwa auf demselben
Niveau wie in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region.
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Abbildung 8-40: Mittelwert und Median der Wegdauern aller Wege in der
slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Hauptverkehrsmitteln (n=
68.694 Wege), Herbst 2015
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Abbildung 8-41:Mittelwert und Median der Weglangen aller Wege in der
slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Hauptverkehrsmitteln (n=
68.838 Wege), Herbst 2015
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Abbildung 8-42:Mittelwert und Median der Reisegeschwindigkeit aller Wege in der
slowakischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Hauptverkehrsmitteln (n=
68.689 Wege), Herbst 2015

8.5.8 Ubersicht der absoluten Mobilitatskennwerte

Tabelle 8-2 listet wesentliche absolute Mobilitatskennwerte in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, getrennt nach Wochentagen und Lagetypen der Bezirke. An
einem durchschnittlichen Wochentag werden in der slowakischen BRAWISIMO-
Region mehr als 2,5 Mio. Wege durchgefuhrt, die meisten davon von
Einwohnerinnen von Bratislava. Die Einwohnerinnen Gber 6 Jahre verbringen dabei
beinahe 1 Mio. Personenstunden im Verkehr und legen knapp 25 Mio.
Personenkilometer zuriick.

Tabelle 8-2: Absolute Mobilitatskennwerte in der slowakischen BRAWISIMO-
Region, differenziert nach Wochentagen und Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
29.096 Berichtstage), Herbst 2013

A Wochentag
Mobilitatskennwert
Werktag | Samstag | Sonntag | Gesamt

Verkehrsaufkommen in 1.000 Wege/Tag

- Bratislava 1.061 860 865 1.005

- zentrale Bezirke 895 725 623 832

- periphere Bezirke 659 568 537 628

- Gesamt 2.615 2.153 2.025 2.465
Verkehrsleistung in 10° Personen-km/Tag

- Bratislava 8,3 9,5 9,8 8,7

- zentrale Bezirke 9,0 6,6 6,6 8,3

- periphere Bezirke 7.4 57 7,0 7,1

- Gesamt 24,7 21,8 23,3 24,1
Verkehrsdauer in 1.000 Personen-h/Tag

- Bratislava 416 340 409 404

- zentrale Bezirke 347 271 246 322

- periphere Bezirke 246 182 197 230

- Gesamt 1.008 792 852 956
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8.6 Mobilitatsindikatoren im Landervergleich

Die nachfolgende Analyse stellt den Vergleich wesentlicher Mobilitatsindikatoren
zwischen der slowakischen und der osterreichischen BRAWISIMO-Region dar. Dafur
wurde nur der (Uberlappende  Zeitbereich der zwei BRAWISIMO-
Haushaltsbefragungen (27.10.2013 bis 12.12.2013) bericksichtigt, welcher auch
eigens dafur gewichtet wurde (siehe Kapitel 7.2). Fir diesen Zeitbereich wird
ausschlie8lich die Werktagmobilitat zwischen der slowakischen wund der
Osterreichischen BRAWISIMO-Region verglichen. Denn aufgrund der in der
slowakischen BRAWISIMO-Region vorgesehenen Verdichtung der Stichprobe an
Werktagen ist die Stichprobengréfie am Wochenende zu gering, um ausreichend
belastbare Ergebnisse abzuleiten. Es ist fur die Interpretation der Ergebnisse zu
beachten, dass Unterschiede der Mobilitatsindikatoren durch die Anwendung
unterschiedlicher Erhebungsverfahren in Osterreich und der Slowakei entstehen
konnen.

8.6.1 Anteil der mobilen Personen

Der werktagliche Auf3er-Haus-Antell ist in der slowakischen BRAWISIMO-Region im
Schnitt hoher als in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region (Abbildung 8-43).
Insbesondere in den Grol3stadten zeigt sich ein deutlicher Unterschied: Wahrend in
Bratislava lediglich 8% der Personen an den Erhebungstagen zu Hause bleiben, liegt
dieser Anteil in Wien bei 15%.
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Abbildung 8-43:Aul3er-Haus-Anteil am Werktag wahrend des gemeinsamen
Erhebungszeitraums im Herbst 2013 in der slowakischen und 0Osterreichischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen der bewohnten
Bezirke (n= 10.476 Berichtstage)
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8.6.2 Tageswegehaufigkeit pro mobiler Person

Eine mobile Person legt am Werktag in der ¢sterreichischen BRAWISIMO-Region im
Mittel nahezu um einen Weg mehr zurick als eine mobile Person in der
slowakischen BRAWISIMO-Region (Abbildung 8-44). Zwischen den Lagetypen der
bewohnten Bezirke und der Verteilung nach dem Geschlecht der Personen bestehen
auf osterreichischer Seite keine nennenswerten Unterschiede. In der slowakischen
BRAWISIMO-Region zeigt sich, dass mobile Einwohnerinnen Bratislavas mehr Wege
zurucklegen als Einwohnerlnnen Ubriger Bezirke und dass Frauen tendenziell mehr
Wege durchfiihren als Manner. Auf Grund dieser berichteten Ergebnisse ist eine
Begrindung fir diesen deutlichen Unterschied in der Tageswegehaufigkeit ohne
eigene vertiefte Untersuchung der Motivationsgriinde nicht mdglich. Zu beachten ist
jedenfalls, dass das unterschiedliche Erhebungsdesign eine gewisse Rolle spielen
kann.
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Abbildung 8-44:Tageswegehéaufigkeit mobiler Personen am Werktag wahrend des
gemeinsamen Erhebungszeitraums im Herbst 2013 in der slowakischen und
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen
der bewohnten Bezirke (n= 15.384 Berichtstage)
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8.6.3 Tageswegedauer pro mobiler Person

Bedingt durch die deutlich hthere Tageswegehaufigkeit ist auch die durchschnittliche
Tageswegedauer mobiler Personen in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region am
Werktag signifikant hoher als in der slowakischen BRAWISIMO-Region (Abbildung
8-45): Mobile Personen der slowakischen BRAWISIMO-Region sind in etwa eine
halbe Stunde kirzer im Verkehr unterwegs als mobile Personen der 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region.
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Abbildung 8-45:Tageswegedauer mobiler Personen am Werktag wahrend des
gemeinsamen Erhebungszeitraums im Herbst 2013 in der slowakischen und
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen
der bewohnten Bezirke (n= 13.456 Berichtstage)
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8.6.4 Tageswegeléange pro mobiler Person

In Wien ist die durchschnittliche werktagliche Tageswegelange mobiler Personen um
rund die Halfte hoher als in Bratislava (Abbildung 8-46). Da dies dem Verhaltnis
zwischen den unterschiedlichen Tageswegedauern beider Grol3stadte entspricht, ist
die Tur-zu-Tur-Reisegeschwindigkeit in Bratislava und Wien folglich annéhernd
gleich. In den ubrigen Bezirken der Osterreichischen BRAWISIMO-Region ist die
Tageswegelange mobiler Personen hingegen doppelt so hoch wie in den Ubrigen
Bezirken der slowakischen BRAWISIMO-Region. Dies ist auf die deutlich hdhere
Arbeitspendlerentfernung und den weitaus hoheren Anteill an MIV-Wegen
zurUckzufiahren. In diesen Bezirken ist die Reisegeschwindigkeit dementsprechend
hoher als im slowakischen Pendant.
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Abbildung 8-46:Tageswegelange mobiler Personen am Werktag wahrend des
gemeinsamen Erhebungszeitraums im Herbst 2013 in der slowakischen und
dsterreichischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Geschlecht und Lagetypen
der bewohnten Bezirke (n= 13.456 Berichtstage)

8.6.5 Verkehrsmittelaufteilung

Wie aus dem Vergleich der werktaglichen Verkehrsmittelaufteilung zwischen den
Regionen hervorgeht ist der Anteil der mit dem 6ffentlichen Verkehr zurtickgelegten
Wege in Wien deutlich héher als in Bratislava (Abbildung 8-47). Das ist auf das in
Wien bessere OV-Angebot, aber auch auf die StadtgréRe zuriickzufiihren. Beim
Anteil der MIV-Wege verhalt es sich komplementdar. Der Anteil des
FuRgangerverkehrs ist in Bratislava deutlich hoher, wobei das Fahrrad in Bratislava
wegen der kaum vorhandenen Infrastruktur kaum genutzt wird. In den dbrigen
Bezirken der BRAWISMO-Region ist der Anteil des offentlichen Verkehrs auf
vergleichbarem Niveau, doch in Osterreich wird viel haufiger der MIV benutzt als in
der Slowakei, was auf die hOohere Motorisierung unter anderem als Folge der
besseren Einkommenssituation in Osterreich  zuriickzufihren ist. In den
slowakischen zentralen und landlichen Bezirken werden viel mehr Wege mit dem
nicht-motorisierten Verkehr zurickgelegt. Generell werden in der slowakischen
BRAWISIMO-Region, vor allem in den Bezirken auf3erhalb der Grof3stadte, mehr
Wege zu Ful3 durchgefuhrt als in der 6sterreichischen BRAWISIMO-Region. Wege
als MIV-MitfahrerIn sind in den Grol3stadten seltener als in den tbrigen Bezirken.
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Abbildung 8-47:Modal Split aller Wege am Werktag wahrend des gemeinsamen
Erhebungszeitraums im Herbst 2013 in der slowakischen und 6sterreichischen
BRAWISIMO-Region, differenziert nach Lagetypen der bewohnten Bezirke (n=
38.022 Wege)

8.6.6 Verkehrszweckaufteilung

Die Verkehrszweckaufteilung werktaglicher Wege ist in der 0&sterreichischen
BRAWISIMO-Region bei zentralen und peripheren Lagetypen der Bezirke &hnlich
(Abbildung 8-48). Verglichen dazu werden in der slowakischen BRAWISIMO-Region
deutlich weniger Wege im Einkaufs- und Erledigungsverkehr (Einkaufe,
Behordenwege, Arztbesuch, Bring- und Holwege usw.) durchgefihrt. Der Anteil des
Freizeitverkehrs ist in Bratislava knapp Uber dem Niveau in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region, in den slowakischen Bezirken auf3erhalb von Bratislava ist er
hingegen zugunsten des Berufspendlerverkehrs niedriger. Markant sind die
Unterschiede im Berufspendlerverkehr, der in der Slowakei einen weitaus grol3eren
Anteil als in Osterreich aufweist. Die Ursache dafiir diirfte darin liegen, dass in der
Slowakei viel weniger Wege anderer Zwecke als in Osterreich zuriickgelegt werden.
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Abbildung 8-48:Verkehrszweckaufteilung aller Wege am Werktag wéahrend des
gemeinsamen Erhebungszeitraums im Herbst 2013 in der slowakischen und
Osterreichischen BRAWISIMO-Region, differenziert nach Lagetypen der bewohnten
Bezirke (n= 38.056 Wege)
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9 ZUSAMMENFASSUNG

Die Osterreichische Ostregion und die Region Bratislava und Trnava bilden einen
dynamisch ~ zusammenwachsenden  Wirtschaftsraum, der den engeren
Untersuchungsraum des Projekts BRAWISIMO darstellt. Fur diese Regionen ist
anzunehmen, dass sie sich Uber die Landergrenzen hinweg noch stérker verflechten
werden. Wesentliche Ursachen hierfir sind in der Vergangenheit der Fall des
Eisernen Vorhangs 1989, der EU-Beitritt der Slowakei 2004 und der Nachbarlander
Tschechoslowakei sowie Ungarn, sowie der Wegfall der Grenzkontrollen durch das
Schengen-Abkommen 2007. Hinzu kommt, dass die Fertigstellung der Autobahn
A6/D4 mit dem Grenzibergang Kittsee — Jarovce und in Zukunft der geplante
Ausbau der Schnellstrale S8 als eine Verbindung uber die March zwischen
Osterreich und der Slowakei die Verbindungsqualitat und Erreichbarkeit der beiden
Wirtschaftsraume stark verbessert. In der Zukunft ist mit einem weiteren
Wachstumspotenzial der wirtschaftlichen und kulturellen Verflechtung und damit
auch des Verkehrs zu rechnen. Aus diesem Grund ist die prazise grenzubergreifende
Verkehrsplanung gemafR den zukinftigen Herausforderungen an Wirtschaft, Umwelt
und Sicherheit fur eine nachhaltige Mobilitat auf3erst wichtig. Bisher standen keine
aktuellen kompatiblen Verkehrsnachfrage- und Mobilitdtsdaten zur Verfligung,
welche die gesamte Twin City Region der Slowakei und Osterreich umfassen.
Deshalb ist es ein Ziel des Projekts BRAWISIMO, gemeinsam standardisierte
Erhebungen auf hohem Qualitatsniveau durchzufiihren, die eine gute
Vergleichbarkeit der Ergebnisse ermdglichen. Die Ergebnisse sollen die
Voraussetzung fiur eine auf beiden Seiten der Grenzregion abgestimmte
Verkehrspolitik sowie Verkehrs- und Infrastrukturplanung schaffen und in Zukunft
ermdglichen. Im Zuge dieses Projekts wurden in der slowakischen BRAWISIMO-
Region Uberhaupt zum ersten Mal Mobilitatsdaten in dieser Form gesammelt, auf
Osterreichischer Seite wurden damit die letzten flachendeckend verfugbaren
Datenbestande der Mobilitatserhebung des Jahres 1995 aktualisiert und mithilfe
einer innerhalb der BRAWISMO-Region vergo6Rerten regionalen Stichprobe raumlich
weiter vertieft.

Oberste Pramisse bei der Konzeption den Mobilitatserhebungen in den
Grenzregionen ist die Vergleichbarkeit der Daten. Die Ergebnisse sollten sowohl
untereinander als auch mit jenen der letzten Osterreichweiten Mobilitatserhebung
vergleichbar sein. Um dieses Ziel zu verwirklichen, erachteten beide
Mobilitatserhebungen die Vorgaben des KOMOD-Projekts (Sammer et al., 2011) als
Standard. Durch die Anwendung der darin gefihrten  Erhebungs-,
Datenverarbeitungs- und Datenarchivierungsmethoden konnte ein hohes Mal} an
Kompatibilitat erreicht werden. Ebenfalls wurden in Anlehnung an das KOMOD-
Projekt erstmals bei einer so grol3 angelegten Erhebung klare und strenge Kriterien
angewandt, welche Mindesterfordernisse ein ausgefilltes Interview erfiillen muss,
um als tatséachlich verwertbares Interview fur die weiteren Auswertungen
berticksichtigt zu werden.

Gewisse Unterschiede zwischen den Mobilitdtserhebungen bestanden in der
Erhebungsdurchfihrung: In der Osterreichischen BRAWISIMO-Region erfolgte die
Kontaktierung der Haushalte entweder postalisch oder telefonisch; teilnehmenden
Haushalten standen mehrere Antwortkanale (postalisch, telefonisch und online) zur
Verfugung. Mit knapp unter 27% Rucklauf nahm mehr als jeder vierte kontaktierte
Haushalt an der Befragung in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region teil. Knapp
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jeder zehnte antwortende Haushalt erfillte die strengen Kriterien in Hinblick auf ein
verwertbares Haushaltsinterview nicht, weswegen sich die verwertbare
Rucklaufquote auf etwas mehr als 24% belduft. In der slowakischen BRAWISIMO-
Region hingegen wurden alle Haushalte zu Hause aufgesucht und die
Erhebungsunterlagen personlich tGbergeben, erklart und in der Regel auch wieder
abgeholt. Mit 55 % Ricklauf nahm mehr als die Halfte aller kontaktierten Haushalte
an der Erhebung teil, der verwertbare Rucklauf belauft sich auf 53%. Insgesamt
lagen bei Erhebungsende von rund 10.150 Haushalte vollstandig verwertbare, d.h.
den aufgestellten Mindestanforderungen entsprechende, Interviews vor; von knapp
unter 22.500 Uber 6-jahrigen Personen wurden Angaben zur
Verkehrsmittelverfugbarkeit, zum Mobilitatsverhalten, zur Soziodemografie etc.
getatigt.

Zwischen den Landern konnten deutliche Unterschiede in der
Verkehrsmittelverfigbarkeit aufgezeigt werden. In der Gsterreichischen BRAWISIMO-
Region hat ein hoher Anteil der erwachsenen Frauen und Méanner bis ins hohe Alter
einen Pkw-Fuhrerschein und auch Zugang zu einem Pkw. In der slowakischen
BRAWISIMO-Region ist der Fuhrerscheinbesitz, einhergehend mit der Pkw-
Verfugbarkeit, hingegen noch immer eine Doméane der Manner, wenn auch die
Unterschiede gegeniber Frauen mit abnehmendem Alter geringer werden. Dies ist
ein Indiz fur die ehemals herrschende Rollenverteilung, die aber auch noch bei den
jungeren Frauen erkennbar ist. Dies lasst auch in Zukunft erwarten, dass die
Autonutzung in der Slowakei ein deutliches Wachstumspozential hat, sofern nicht
verkehrspolitisch gegengesteuert wird. Der Anteil der Personen mit OV-Zeitkarte ist
in der dsterreichischen BRAWISIMO-Region, und da vor allem in Wien, deutlich
hoher als in der slowakischen BRAWISIMO-Region. Das deutet darauf hin, dass in
der slowakischen BRAWISIMO-Region ein Potenzial zur Verbesserung des
offentlichen Verkehrs besteht. In Hinblick auf dem Pkw-Besitz sind die beiden
Grol3stadte Wien und Bratislava durchaus vergleichbar. In beiden Stadten hat rund
ein Viertel der Haushalte keinen und etwa die Halfte einen Pkw. Dies ist auf den
begrenzt verfigbaren Parkraum sowie auf diverse Push- und Pull-Mal3nhahmen, die
in beiden Stadten gesetzt wurden, zurtckzufihren. In den Ubrigen Bezirken der
BRAWISIMO-Region ist es in Osterreich aufgrund der besseren wirtschaftlichen
Situation der Haushalte durchaus ublich, mehrere Pkw zu besitzen, wéhrend sich der
Pkw-Besitz in der Slowakei zumeist auf einen Pkw pro Haushalt beschrénkt.

Die Verkehrsmittelverfiigbarkeit spiegelt sich stark in der Verkehrsmittelwahl! wider: In
Wien und Bratislava werden an einem Werktag rund zwei Drittel der Wege im
Umweltverbund (nichtmotorisierter und offentlicher Verkehr) zuriickgelegt. Davon
nehmen die mit dem OV und mit dem Fahrrad durchgefiihrten Wege in Wien einen
hoheren und die zu Fuld zurickgelegte Wege einen niedrigeren Anteil als in
Bratislava ein. Das ist auf das in Wien bessere Angebot an OV und
Fahrradinfrastruktur, aber auch auf die Stadtgrof3e zuriickzufihren. In den Ubrigen
Bezirken der BRAWISIMO-Region dominiert in Osterreich der MIV, wahrend in der
Slowakei sich die im nicht-motorisierten Verkehr und im MIV zurtickgelegten Wege
die Waage halten. In der werktaglichen Verkehrszweckaufteilung ist die
Osterreichische BRAWISIMO-Region unabhéngig des Lagetyps der Bezirke relativ
homogen und auch mit jener von Bratislava durchaus vergleichbar. In den Bezirken
aulRerhalb von Bratislava werden dahingegen deutlich mehr Wege im Berufspendler-
und Ausbildungspendlerverkehr, insbesondere zulasten des Freizeitverkehrs,
zuriickgelegt. Das weist darauf hin, dass fur den Freizeit- und Einkaufsverkehr in der
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Slowakei mit zunehmendem Einkommen und Wirtschaftskraft ein betréchtliches
Wachstumspotenzial existiert.

Deutliche Unterschiede zwischen den Landern zeigen sich auch in den
Mobilitatsindikatoren. Beispielsweise sind Einwohnerinnen von Bratislava viel
haufiger aul3er Haus als Wienerinnen. Mobile Personen in der Osterreichischen
BRAWISIMO-Region legen im Vergleich zu mobilen Personen in Bratislava bzw. den
restlichen Bezirken der slowakischen BRAWISIMO-Region im Schnitt ca. einen
halben bzw. ganzen Weg, also zwischen 25% und 43%, mehr zurlck. Daraus
resultiert, dass mobile Personen in der Osterreichischen BRAWISIMO-Region um
rund eine halbe Stunde langer im Verkehr unterwegs sind und dabei eine langere
Wegdistanz zuriicklegen als jene der slowakischen BRAWISIMO-Region. Auch diese
Ergebnisse weisen darauf hin, dass in der slowakischen BRAWISIMO-Region ein
erhebliches Wachstumspotenzial der Mobilitat vorliegt.

Die vorliegenden Mobilitatsdaten in der BRAWISIMO-Region dienen der Darstellung
des gegenwartigen Mobilitdtsverhaltens, um eine faktenorientierte Verkehrspolitik zu
unterstitzen. Sie kénnen die Basis fir eine verstarkte Kooperation beider Lander
bezilglich der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung sein. Dies kann durch
regelmaRige Treffen von einschlagigen fachspezifischen Arbeitsgruppen und
Politikern mit entsprechenden verkehrs-politischen Beschlissen zum Thema
Mobilitdit und Verkehr erfolgen. Sie ermdglichen auch den wissenschaftlichen
Institutionen beider Lander in kooperativer Weise Verkehrsverhaltensanalyse und
Forschungen durchzufihren und damit diese Art der Kooperation zu verstarken. Es
ist zu wuinschen, dass das Projekt BRAWISIMO zu dieser Zielsetzung einen
wichtigen Teil beitragt.
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12 ANHANG

12.1 Ergebnistabellen fur die 6sterreichische BRAWISIMO-Region

Tabelle 12-1: Mobilitatsindikatoren der dsterreichischen BRAWISIMO-Region am
Werktag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitrdumen

Wien zentrale periphere |BRAWISIMO-

Erhebungs- Mobilitatsindikator Bezirke Bezirke Region AT
zeitraum (Werktag) MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumiang 5.500 3.281 2.441 11.312
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%)] 84,3 (x1,3) 87,7 (£1,6) 80,3 (¥2,2) | 84,4 (0,9)
(36,4) (32,9) (39,8) (36,3)
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund | 2,89 (+0,08) 3,06 (+0,10) 2,66 (+0,12) | 2,89 (+0,05)
Person] (2,03) (2,02) (2,05) (2,03)
Gesamter | Tageswegedauer [min/Tag und 76,3 (+2,7) 81,8 (+38) 76,4 (#43) | 77,3 (x1,9)
Erhebungs- | person] (71,8) (78,4) (75,8) (73,4)
zeltraum
"Osterreich" | Tageswegelange [km/Tag und Person] [ 259 (+2,4) 41,2 (+3,3) 46,1 (¢4,0) | 30,7 (¢1,8)
(27.10.2013- (66,0) (68,1) (70,8) (67,4)

22.03.2014) | pERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
Tageswegehéufigkeit [Wege/Tagund [3,43 (+0,07) 3,49 (0,09) 3,32 (#0,11) | 3,43 (+0,05)

mobiler Person] (1,74) 1,77) (1,75) (1,75)
Tageswegedauer [min/Tag und 90,6 (+2.8) 93,4 (#4,0) 952 (+4,5) |91,5 (+2,0)
mobiler Person] (69,4) (77,0) (73,3) (71,3)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler |30,7 (+2,9) 47,0 (#3,7) 57,4 (x4,6) | 36,4 (x2,1)
Person] (70,8) (70,8) (74,8) (71,9)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 2.114 1.705 1.501 5.410
[Personeninterviews] ) ’ ) '
Anteil mobiler Personen [%] 85,2 (x2,1) 89,2 (x2,1) 85,1 (x2,5) | 85,8 (x1,3)
(35,5) (31,1) (35,6) (34,9)
Tageswegehaufigkeit Wege/Tagund | 3,01 (0,12) 3,19 (+0,14) 2,96 (x0,14) | 3,04 (+0,08)
Gemeinsamer | Pérson] (2,06) (2,09) (2,03) (2,06)
Erh‘?‘tbungs' Tageswegedauer [min/Tag und 80,1 (+45) 79,9 (x46) 852 (56) | 80,6 (:28)
"Ze| raum Person]
Ssterreich - (75,4) (68,2) (80,7) (74,8)
Slowakei | Tageswegelange [km/Tag und Person] | 28,0 (¢4,3) 42,2 (¢50) 54,2 (+6,7) | 33,3 (+2,9)
"Spatherbst" (71,3) (74,7) (96,4) (75,7)

(27.10.2013- | PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
14.12.2013) | Tageswegehaufigkeit Wege/Tagund |3,54 (+0,11) 3,58 (:0,14) 3,48 (0,13) | 3,54 (£0,07)

mobiler Person] (1,76) (1,88) (1,74) (1,78)

Tag_eswegedauer [min/Tag und 94,0 (¢4,8) 89,6 (24,70 100,1 (#59) | 93,9 (3,0

mobiler Person] (73,2) (65,9) (78,4) (72,6)

Tageswegelange [km/Tag und mobiler |32,9 (+5,0) 47,3 (+5,6) 63,8 (7,7) | 38,9 (#3,3)

Person] (76,3) (77,6) (101,6) (80,4)
MW.... Mittelwert (KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts (s)... Standardabweichung

XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis uiberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von £10%
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Tabelle 12-2:  Verkehrsmittelaufteilung in der Gsterreichischen BRAWISIMO-Region
am Werktag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitrdumen

_ _ Wien zentrale  periphere | BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region AT
Zeitraum Hauptverkehrsmittel am
MW  (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
Werktag
(s) (s) (s) (s)
zu Ful3 [%] 25,9 (#1,00 16,6 (#1,00 153 (#1,2) | 23,1 (x0,6)
(4,4) (3,7) (3,6) 4,2)
Rad [%)] 3,0 (#:0,4) 3,56 (0,5 3,5 (x0,6) 3,2 (+0,3)
a,7) (1,8) (1,8) ,7)
E?ﬁ:gﬁgeg MIV-Lenker [%] 255 (+1,0) 49,3 (#14) 50,4 (x17) | 32,4 (20,7)
_;eitraum (4,4) (5,0) (5,0) 4,7)
"Osterreich” | MIV-Mitfahrer [%] 6,6 (x05) 12,3 (x0,9) 13,1 (x1,1) | 8,3 (x0,4)
22.03.2014) | .
OV [%] 385 (x1,1) 17,7 *1,1) 17,3 (¢13) | 32,6 (x0,7)
(4,9 (3,8) (3,8) 4,7
Sonstige Verkehrsmittel [%)] 0,5 (x0,2) 0,6 (+0,2) 0,5 (20,2 0,5 (x0,1)
(0,7) (0,7) (0,7) (0,7)
zu Ful [%] 26,1 (+15) 12,8 (+1,3) 13,5 (*1.4) | 22,4 (x0,9)
4,4) (3,3) 3,4) 4,2)
Rad [%)] 39 (07 3,5 (x07) 41 (x0,8) 3.8 (x0.4)
Gemeinsamer (1.9) (1.8) (2,0) 1,9
EL*;‘;?;S%S' MIV-Lenker [5] 250 (+15) 545 (+19) 50,3 (+:20) | 33,0 (10)
Osterreich - 4.3) (5.0) 5.0 “.7
SlOVt\:akgi MIV-Mitfahrer [%)] 57 (x0,8) 13,4 (+1,3) 149 (:15) | 8,1 (x0,6)
"Spatherbst® 2,3 3,4 3,6 2,7
(27.10.2013- | @3) G4 (50) @7
14.12.2013) |OV [%] 38,8 (+1,7) 15,4 (+1,4) 16,1 (#1,5) | 32,1 (x1,0)
4,9) (3,6) 3.7) 4,7)
Sonstige Verkehrsmittel [%] | 0,6 (x0,3) 0,3 (0,2) 1,2 (0,4) 0,6 (£0.2)
(0,7) (0,6) (1,2) (0,8)
MW.... Mittelwert (KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts (s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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Tabelle 12-3:

Region am Werktag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und

12 | Anhang

Verkehrszweckaufteilung in der dsterreichischen BRAWISIMO-

Erhebungszeitrdumen
_ _ Wien zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region AT
Zeitraum Wegzweck am
Werktag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
Arbeitsplatz [%)] 23,6 (¥0,9) 24,9 (¥1,2) 25,7 (#¥1,5) | 24,1 (0,7)
(42,5) (43,2) (43,7) (42,8)
Dienstlich/geschétftlich [%)] 6,2 (¥05) 5,6 (+0,6) 6,2 (x0,8) 6,1 (x0,4)
(24,2) (22,9) (24,1) (24,0)
Schule/Ausbildung [%] 9,2 (z0,6) 9,3 (z0,8) 9,3 (¢1,0) 9,2 (x0,4)
(28,9) (29,1) (29,0) (28,9)
Efﬁiﬁmtgeé Bring- und Holwege [%] 8,7 (x06) 9,0 (:08 83 (x09) | 87 (x04)
zeitraum (28,2) (28,7) (27,6) (28,2
"Osterreich" | Einkaufen [%)] 17,3 (z0,8) 15,8 (*1,0) 15,8 (¢1,2) | 16,9 (x0,6)
(27.10.2013- (37.8) (36,5) (36,5) (37,5)
22.03.2014) Erledigung [%] 12,7 (+0,7) 12,0 (x0,9) 13,3 (#1,1) | 12,7 (0,5)
(33,3) (32,5) (33,9) (33,3)
Freizeit [%] 15,4 (x0,8) 15,2 (¢¥1,00 13,2 (x1,1) | 15,1 (x0,6)
(36,1) (35,9) (33,8) (35,8)
Besuch [%)] 6,8 (z0,6) 8,1 (0,8) 8,3 (20,9 7,2 (x0,4)
(25,1) (27,3) (27,6) (25,8)
Arbeitsplatz [%)] 22,7 (¥1,4) 24,7 (¥16) 24,6 (¥1,8) | 23,3 (0,9
(41,9) (43,1) (43,0) (42,3)
Dienstlich/geschaftlich [%] | 7,1 (0,9 5,7 (x0,9) 7.5 (#1,1) 6,9 (x0,5)
(25,8) (23,2) (26,4) (25,4)
Schule/Ausbildung [%] 10,2 (#1,0) 9,8 (#1,1) 94 (:1,2) | 10,1 (x0,7)
Gemeinsamer (30,3) (29,8) (29,2) (30.,1)
E;Z?'[?:Sr?]s- Bring- und Holwege [%)] 9,0 (#1,0) 11,9 (#1,2) 8,4 (x1,1) | 9,4 (x0,6)
Osterreich - (28,6) (32,4) (27.7) (29,2)
SI_(_Jwakei Einkaufen [%)] 16,6 (+1,3) 154 (*1,4) 16,6 (x1,5) | 16,4 (0,8)
"Spatherbst" (37,2) (36,1) (37,2) (37,0)
(27.10.2013- )
14.12.2013) |Erledigung [%] 13,3 (#1,2) 13,5 (#1,3) 13,0 (#1,4) | 13,3 (0,7)
(34,0) (34,1) (33,6) (34,0)
Freizeit [%)] 145 (#1,2) 120 (#¥1,2) 11,8 (¢1,3) | 13,7 (0,7)
(35,2) (32,5) (32,2) (34,4)
Besuch [%)] 6,4 (x0,8) 7,0 (¥1,0) 8,8 (¥1,2) 6,8 (0,5)
(24,6) (25,6) (28,3) (25,2)

MW.... Mittelwert

(KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis uiberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von £10%

(s)... Standardabweichung
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12 | Anhang

Tabelle 12-4:  Mobilitatsindikatoren der dsterreichischen BRAWISIMO-Region am
Samstag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen
Wien zentrale periphere | BRAWISIMO-
Erhebungs- Mobilitatsindikator Bezirke Bezirke Region AT
zeitraum (Samstag) MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumiang 1.105 552 495 2.152
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%)] 76,1 (x3,6) 77,5 (4,9 72,2 (#56) | 75,9 (x2,6)
(42,7) (41,8) (44,8) (42,8)
Tageswegehéufigkeit Wege/Tagund 2,59 (0,17) 2,39 (+0,23) 2,60 (+0,33) | 2,56 (0,13)
Person] (2,07) (1,93) (2,66) 2,12)
Gesamter | Tageswegedauer [min/Tag und 69,4 (#66) 602 (+80) 642 (x102) | 67,2 (£46)
Erhebungs- | person] (78.6) (67.,4) (82.3) (77.4)
zeitraum
"Osterreich" | Tageswegelange [km/Tag und Person] 33,5 (x14,7) 39,2 (9,6) 39,6 (¢7,7) 35,2 (#9,2)
(27.10.2013- (176,2) (81,8) (62,1) (154,5)
22.03.2014)
PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund 3,41 (20,17) 3,08 (x0.22) 3,60 (:0,36) | 3,37 (20,12)
mobiler Person] (1,69) (1,63) (2,49) (1,79)
Tageswegedauer [min/Tag und 91,2 (x7,7) 77,7 (¥9,1) 88,9 (x12,2) | 88,6 (5,4)
mobiler Person] (78,4) (67,1) (84,7) (77’4)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler | 44,1 (+19,7) 50,6 (¢12,2) 54,9 (+9.6) | 46,4 (+12,2)
Person] (200,9) (89,8) (67,2) (175,9)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 407 290 315 1.012
[Personeninterviews] '
Anteil mobiler Personen [%] 77,2 (#5,8) 72,9 (x7,2) 75,1 (¢6,8) | 76,2 (x3,7)
(42,0) (44,5) (43,3) (42,6)
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund |2,57 (+0,29) 2,34 (+0,34) 2,39 (#0,33) | 2,51 (x0,18)
Gemeinsamer | Person] (2,09) (2,06) (2,08) (2,09)
E;Zi?;ggs' Tageswegedauer [min/Tag und 674 (#10.2) 52.8 (:0.0) 597 (+13.7) | 64.0 (+6.4)
) : Person] 74,1 , 7, 73,
Osterreich - ) (74.1) (552) (67.9) (73.3)
Slowakei Tageswegelange [km/Tag und Person] 28,6 (10,50 26,9 (¢6,4) 36,6 (#9,7) | 29,2 (¢6,1)
"Spatherbst" (76,2) (39,4) (61,8) (69,8)
(27.10.2013- | PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
14.12.2013) Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund |3,33 (20,28) 3,21 (x0,33) 3,18 (:0,32) | 3,30 (20,18)
mobiler Person] (1,77) (1,74) (1,81) 1,77)
Tag_eswegedauer [min/Tag und 87,3 (¥11,6) 72,5 (x10,00 79,6 (¥16,3) | 84,0 (x7,3)
mobiler Person] (73,3) (53,0 (93,4) (73,2)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler |37,0 (¢13,5) 37,0 (¢7,9) 48,7 (+11,7) | 38,3 (7,8)
Person] (84,9) (41,9) (67,1) (77,8)
MW.... Mittelwert (KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts (s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
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Tabelle 12-5:

12 | Anhang

Verkehrsmittelaufteilung in der 6sterreichischen BRAWISIMO-Region

am Samstag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen

_ _ Wien zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region AT
Zeitraum Hauptverkehrsmittel am
Samstag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
zu Fuf3 [%] 28,8 (#2,4) 22,4 (#3,1) 23,6 (#3,3) | 27,2 (x1,7)
(45,3) (41,7) (42,5) (44,5)
Rad [%)] 3,8 (#1,00 25 (1.2 2.3 (#1,2) | 3,4 (20,7
(19,1) (15,5) (14,9) (18,2)
E?ﬁ:gﬁgeg MIV-Lenker [%] 222 (+2,2) 45,4 (+3,7) 48,3 (3,9) | 28,7 (x1,7)
Zeitraum (41,5) (49,8) (50,0) (45,3)
"Osterreich” | MIV-Mitfahrer [%] 16,3 (+2,0) 227 (#31) 212 (+32) | 17,8 (+15)
(27.10.2013- (36.,9) (41,9) (40,9) (38,3)
22.03.2014) |
OV [%] 28,6 (¥2,4) 6,4 (+1,8) 43 (#16) | 22,4 (1,6)
(45,2) (24,4) (20,4) (41,7)
Sonstige Verkehrsmittel [%)] 0,4 (x0,3) 0,8 (x0,7) 0,3 (x0,4) 0,5 (#0,3)
(6,5) (8,8) (5,5) (6,8)
zu Ful3 [%] 26,5 (+38) 155 (+37) 13,8 (#32) | 23,4 (+23)
(44,1) (36,2) (34,5) (42,3)
Rad [%] 3,1 (#1,5) 3,2 (+1,8) 54 (+2,1) | 3,4 (+1,0)
Gemeinsamer (17.5) 17.7) (22,5) (18,1)
EL*;‘;?;S%S' MIV-Lenker [%] 247 (+37) 503 (+51) 532 (+47) |318 (#25)
Osterreich - (43,1) (50,0) (49,9) (46,6)
Slovr:akgi MIV-Mitfahrer [%] 137 (+2,9) 25,6 (+45) 22,9 (+3,9) | 16,5 (+2,0)
"Spatherbst" 34,3 43,7 42,0 37,1
(27.10.2013- | (349 3.7 (42.0) G
14.12.2013) |OV [%] 315 (#40) 50 (#2.2) 48 (320) | 244 (:23)
(46,4) (21,8) (21,3) (43,0)
Sonstige Verkehrsmittel [%)] 0,6 (x0,6) 0,3 (+0,5) 0,0 () 0,5 (+0,4)
(7,5) (5.2) ¢) (6,7)

MW.... Mittelwert

(KIMW) ... Konfidenzintervall des Mittelwerts

(s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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Tabelle 12-6:

Region am Samstag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und

12 | Anhang

Verkehrszweckaufteilung in der dsterreichischen BRAWISIMO-

Erhebungszeitrdumen
_ _ Wien zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region AT
Zeitraum Wegzweck am
Samstag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
Arbeitsplatz [%)] 53 (#1,2) 3,8 (#1,4) 3,3 (¢1,4) 4,9 (20,8)
(22,5) (19,2) (17,8) (21,5)
Dienstlich/geschaéftlich [%] 1,0 (205 1,9 (#1,0) 0,7 (x0,7) 1,1 (20,9)
(9,9) (13,7) (8,4) (10,4)
Schule/Ausbildung [%] 0,8 (0,50 0,8 (*0,7) 0,4 (x0,5) 0,7 (20,3)
(8,8) (8,7) (6,0) (8,5)
Gesamter .
Erhebungs- Bring- und Holwege [%] 27 (0,90 3,6 (#1,4) 5,2 (*1,7) 3,1 (=0,7)
zeitraum (16,1) (18,6) (22,1) (17,3
"Osterreich” [ Einkaufen [%] 35,7 (#2,6) 27,5 (#34) 23,8 (#¥3,3) | 33,1 (¢1,8)
(27.10.2013- (47,9) (44,7) (42,6) (47,0)
22.03.2014) 1 Epedigung [ 9.0 (#15) 119 (x24) 244 (33) | 1l2 (1.2)
(28,6) (32,4) (43,0) (31,6)
Freizeit [%] 29,1 (#2,4) 31,7 (3,5 255 (#34) | 29,1 (*1,7)
(45,4) (46,5) (43,6) (45,4)
Besuch [%] 16,4 (+2,00 18,7 (2,9 16,8 (¥2,9) | 16,8 (x1,4)
(37,0 (39,0) (37,3) (37,4)
Arbeitsplatz [%)] 5,2 (#1,9) 3,9 (¥2,0) 52 (#2,1) 50 (21,2
(22,2) (19,3) (22,3) (21,8)
Dienstlich/geschaftlich [%] | 1,8 (+1,1) 2,3 (+1,6) 2.3 (#1,4) 19 (20,7)
(13,1) (15,1) (15,1) 13,7)
Schule/Ausbildung [%] 1,3 (1,00 1,2 (#¥1,1) 1,2 (1,0) 1,3 (20,6)
Gemeinsamer (11,5) (10.8) (10,9) (11,3)
Erhebungs- o
Zeitraum Bring- und Holwege [%] 14 (1,00 49 (#2,2) 5,0 (#2,1) 2,3 (x0,8)
Osterreich - (11,6) (21.7) (21,9) (15,1)
SI_(_Jwakei Einkaufen [%)] 41,6 (#4,2) 239 (¢44) 295 (#4,3) | 37,5 (¥2,6)
"Spatherbst" (49,3) (42,6) (45,6) (48.4)
(27.10.2013- _
14.12.2013) |Erledigung [%] 6,0 (#2,0) 10,0 (#31) 112 (#3,0) | 7.2 (¢1,4)
(23,7) (30,0) (31,5) (25,8)
Freizeit [%] 26,8 (:38) 352 (+49) 313 (x44) | 28,6 (:2,4)
(44,3) (47,8) (46,4) (45,2)
Besuch [%] 159 @#31) 18,6 (#4,0)0 14,2 (#33) | 16,2 (¥2,0)
(36,6) (38,9) (34,9) (36,8)

MW.... Mittelwert

(KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis uiberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von £10%

(s)... Standardabweichung
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Tabelle 12-7:

12 | Anhang

Mobilitatsindikatoren der osterreichischen BRAWISIMO-Region am

Sonn- und Feiertag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen

Wien zentrale periphere |BRAWISIMO-
Erhebungs- Mobilitatsindikator Bezirke Bezirke Region AT
zeitraum (Sonn-und Feiertag) MW  (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW  (KIMW)
(s) (s (s) (s)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 387 908 673 1187
[Personeninterviews] '
Anteil mobiler Personen [%)] 31,7 (4,00 324 (+4,8) 33,1 (5,6) 32,0 (#2,7)
(46,5) (46,8) (47,1) (46,6)
Tageswegehéufigkeit Wege/Tagund | 1,96 (0,16) 1,73 (+0,16) 1,78 (x0,21) | 1,90 (+0,10)
Person] (1,81) (1,61) (1,73) (1,77)
Gesamter | Tageswegedauer [min/Tag und 69,3 (+82) 528 (+6,7) 53,1 (#83) | 64,7 (251)
Erhebungs- | person] (95,4) (66,2) (70,2) (88.9)
zeitraum
"Osterreich” | Tageswegelange [km/Tag und Person] | 38,2 (+8,8) 33,0 (¢6,9) 33,6 (8,0 36,8 (25,4)
(27.10.2013- (102,5) (68,4) (67,5) (94,1)
22.03.2014)
PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund | 2,88 (x0,16) 2,56 (0,16) 2,66 (x0,21) | 2,80 (x0,10)
mobiler Person] (1,48) (1,31) (1,47) (1,45)
Tageswegedauer [min/Tag und 101,6 (¥10,9) 78,1 (+84) 79,4 (¢¥10,6) | 95,2 (6,7)
mobiler Person] (10013) (67,2) (72’7) (93’3)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler | 56,0 (+13,0) 48,7 (+9,8) 50,2 (+11,2) | 54,1 (+7.8)
Person] (120,0) (78,4) (77,3) (109,9)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 115 351 359 594
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%] 75,0 (#6,6) 58,3 (#7,00 73,0 (6,6) 71,9 (£3,8)
(43,3) (49,3) (44,4 (44,9)
Tageswegehéufigkeit Wege/Tagund | 2,21 (0,30) 1,52 (0,24) 1,99 (x0,25) | 2,07 (+0,16)
Gemeinsamer | Person] (1,96) (1,69) (1,67) (1,90)
E;Zi?;gr?]s' Tageswegedauer [min/Tag und 89,8 (#19,7) 51,0 (¢¥10,1) 58,8 (+10,5) | 79,8 (+10,0)
3y ' Person] 129,7 70, 70, 117,3
Osterreich - ) (128.7) (708) (706) ( )
Slowakei Tageswegelange [km/Tag und Person] 61,2 (x19,7) 31,9 (29,3) 41,3 (*¥12,9) | 54,0 (¢10,0)
"Spatherbst” (129,4) (65,5) (86,8) (117,2)
(27.10.2013- | PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
14.12.2013) Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund | 2,95 (£0,32) 2,61 (£0,26) 2,72 (0,25) | 2,87 (:0,17)
mobiler Person] (1,72) (1,44) (1,35) (1,65)
Tageswegedauer [min/Tag und 119.8 (¢25,8) 87,6 (¢13,0) 80,5 (x12,9) | 110,9 (*¥13,1)
mobiler Person] (137,3) (73,4) (71,3) (125,2)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler | 81,6 (+27,0) 54,8 (¢13,8) 56,6 (¢17,6) | 75,1 (+13,9)
Person] (143,7) (78,1) (97,2) (132,3)
MW.... Mittelwert (KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts (s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
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Tabelle 12-8:

am Sonn- und Feiertag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und
Erhebungszeitrdumen

12 | Anhang

Verkehrsmittelaufteilung in der 6sterreichischen BRAWISIMO-Region

. . Wien zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region AT
Zeitraum Hauptverkehrsmittel am
Sonn- und Feiertag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
zu Fuld [%] 216 (+33) 255 (+48) 254 (#64) | 22,6 (+2,7)
(41,2) (43,6) (43,5) (41,8)
Rad [%)] 0,9 (x0,8) 4,4 (+2,3) 4.7 (33,1) 1,8 (0,9)
(9,4) (20,5) (21,1) (13,4)
E?ﬁ;gﬂge; MIV-Lenker [%] 30,9 (+37) 36,8 (¢54) 34,7 (x7,0) | 32,2 (+3,0)
Zeitraum (46,2) (48,2) (47,6) (46,7)
(“Osterreich" MIV-Mitfahrer [%] 19.7 (#32) 27,8 (¢50) 27,6 (¢6,6) | 21.8 (x2,7)
27.10.2013-
39,8 44,8 44,7 41,3
22.03.2014) | (39:8) (44.8) (441 (41.3)
OV [%] 256 (#35) 54 (+25 7,0 (+3,8) | 20,5 (+2,6)
(43,6) (22,6) (25,5) (40,4)
Sonstige Verkehrsmittel [%)] 1,3 (x0,9) 0,0 (+0,2) 0,7 (x1,2) 1,0 (x0,7)
(11,4) (1,8) (8,1) (10,2)
zu Ful [%] 20,5 (+11,0) 23,9 (+11,6) 24,7 (*11,8) | 21,4 (¢35,9)
(40,4) (42,7) (43,1) (41,0)

Rad [%)] 04 (+1,7) 2,5 (¢4,2) 55 (6,2) 1,2 (x9,5)
Gemeinsamer (6.2) (15,5) (22,7) (10,9)
E;Z?t?;gras' MIV-Lenker [%] 25,7 (+11,9) 40,6 (+134) 40,3 (+13,4) | 29,1 (+39,8)
Osterreich - (43,7) (49,1) (49,0) (45,4)

Slowakei | MIV-Mitfahrer [%] 17,8 (x10,4) 25,0 (x11,8) 23,8 (x11,6) | 19,3 (¢34,6)
Spatherbst (38,2) (43.3) (42,6) (39,5)
(27.10.2013- |
14.12.2013) |OV [%] 35,1 (#1300 8,0 (+7.4) 4,9 (359) | 28,4 (+39,5)

(47,7) (27,1) (21,5) (45,1)
Sonstige Verkehrsmittel [%] 05 (*2,00 0.1 (x0,9) 0.9 (x2,6) 0,5 (¢6,4)
(7,4) (3,4) (9,4) (7.3)

MW.... Mittelwert

(KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts

(s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX.X... Ergebnis Uberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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Tabelle 12-9:  Verkehrszweckaufteilung in der sterreichischen BRAWISIMO-
Region am Sonn- und Feiertag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und
Erhebungszeitrdumen

_ _ Wien zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region AT
Zeitraum Wegzweck am
Sonn- und Feiertag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
Arbeitsplatz [%)] 45 (1,77 3,55 (#¥2,1) 2.8 (¥2,5) 4,2 (2,3)
(20,8) (18,5) (16,6) (20,0)
Dienstlich/geschaéftlich [%] 1,0 (x0,8) 2,7 (#1,8) 0,9 (¢1,4) 1,3 (#1,3)
(10,1) (16,1) (9,4) (11,2)
Schule/Ausbildung [%] 0,4 (05 0,7 (#1,0) 0,4 (¢1,0) 0,5 (20,8)
(6,3) (8,6) (6,6) (6,7)
Gesamter .
Erhebungs- Bring- und Holwege [%] 6,1 (¥1,9) 51 (*¥2,4) 2.4 (¥2,3) 56 (*2,7)
zeitraum (24,0 (21,9) (15,4) (22,9)
"Osterreich” | Einkaufen [%)] 53 (#¥1,8) 24 (*1,7) 7.2 (¥3,8) 5,0 (¥25)
(27.10.2013- (22,3) (15,1) (25,8) (21,8)
22.03.2014 .
) Erledigung [%] 10,8 (#2,5) 12,4 (3,70 13,7 (#51) | 11,3 (#3,7)
(31,0 (32,9) (34,3) (31,7)
Freizeit [%] 48,0 (z4,1) 443 (#56) 36,0 (=7,1) | 46,1 (5,8)
(50,0) (49,7) (48,0) (49,8)
Besuch [%)] 23,9 (#3,5) 29,0 (#5,1) 36,6 (*7,2) | 26,1 (#5,1)
(42,7) (45,4) (48,2) (43,9)
Arbeitsplatz [%)] 3.4 (¥2,6) 2.7 (¥2,4) 1,9 (22,0 3,1 (#3,3)
(18,1) (16,3) (13,8) (17,4)
Dienstlich/geschaéftlich [%] 0,0 () 2.0 (¥2,0) 2,0 (2,1) 0,9 (21,8)
@) (13,9) (14,2) 9,3
Schule/Ausbildung [%] 0,5 (1,00 14 (*1,7) 0,4 (20,9 0,2 (20,9
Gemeinsamer (7,2) (11,6) (6,5) (4,7)
Erhebungs- | gring- und Holwege (%] | 7.4 38) 3.8 (28 31 (26) | 64 (47)
zeitraum 26,1 19,1 17,5 24,5
Osterreich - (26.1) (19.1) (17.5) (24.5)
SI_(_Jwakei Einkaufen [%)] 8,6 (+41) 3,2 (+2,6) 57 (¢34) 7.6 (¢5,1)
"Spatherbst" (28,1) (17,6) (23,1) (26,5)
(27.10.2013- _
14.12.2013) |Erledigung [%] 115 (+47) 102 (+44) 163 (+54) | 119 (:6,2)
(31,9) (30,3) (37,0) (32,4)
Freizeit [%] 451 (¢7,3) 51,2 (#7,3) 33,8 (6,9 | 44,6 (£9,5)
(49,8) (50,0) (47,3) (49,7)
Besuch [%)] 235 (#6,2) 25,6 (#6,4) 36,6 (27,00 | 25,3 (#8,3)
(42,4) (43,6) (48,2) (43,4)
MW.... Mittelwert (KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts (s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
xx.X... Ergebnis Uberschreitet den zuléssigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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12.2 Ergebnistabellen fur die slowakische BRAWISIMO-Region
Tabelle 12-10: Mobilitatsindikatoren der slowakischen BRAWISIMO-Region am

Werktag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen

Bratislava zentrale periphere |BRAWISIMO-
Erhebungs- Mobilitatsindikator Bezirke Bezirke Region SK
zeitraum (Werktag) MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 5.610 13.065 8.830 27.505
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%] 92,6 (1,00 83,1 (x0,90 88,4 (0,9 | 87,8 (0,5
(26,1) (37.,5) (32,1) (32,7)
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tag und | 2,74 (+0,06) 2,08 (+0,03) 2,39 (+0,04) | 2,39 (+0,02)
Person] (1,52) (1,35) (1,45) (1,46)
Gesamter | Tageswegedauer [min/Tag und 64,4 (2,00 48,3 (#¥1,2) 53,6 (¢¥1,6) | 55,3 (+0,9)
Erhebungs- | Person] (53,9) (50,0) (54.,4) (53,0)
zeitraum )
"Slowakei" |Tageswegelange [km/Tagund Person] | 21,5 (+1,6) 20,8 (x0,9) 26,9 (*1,3) | 22,6 (+0,7)
(09.09.2013- (44,3) (38,0) (43,3) (41,8)
12.12.2013)
PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund (2,96 (£0,05) 2,50 (x0,03) 2,71 (x0,04) | 2,72 (£0,02)
mobiler Person] (1,36) (1,07) (1,23) (1,24)
Tag_eswegedauer [min/Tag und 69,5 (#2,1) 58,2 (*1,3) 60,6 (¥1,7) | 63,0 (1,0
mobiler Person] (52,8) (49,4) (54,1) (52,1)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler | 233 (+1,8) 25,1 (¢¥1,1) 30,5 (+1,4) | 25,8 (0,8)
Person] (45,5) (40,4) (44,9) (43,6)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 2.095 5.444 3.572 11.111
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%] 92,0 (x1,6) 84,3 (x1,4) 88,4 (1,5 | 88,1 (0,9
(27,2) (36,4) (32,0) (32,4)
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund | 2,62 (+0,09) 2,04 (x0,05) 2,30 (x0,06) | 2,31 (+0,04)
Gemeinsamer | Person] (1,42) (1,24) (1,37) (1,36)
E;gft?;gr%s' Tageswegedauer [min/Tag und 504 (:31) 46,5 (+17) 53,7 (:26) | 52,9 (+1,3)
. Person]
Osterreich - ) (50,6) (45,8) (55,7) (50,4)
Slowakei Tageswegelénge [km/Tag und Person] 20,7 (£2,9) 20,2 (#1,3) 27,5 (£2,1) 22,2 (#¥1,1)
"Spatherbst" (47,2) (35,7) (45,4) (42,7)
(27.10.2013- | PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
14.12.2013) Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund |2,84 (:0,08) 2,42 (x0,04) 2,61 (0,06) | 2,62 (+0,03)
mobiler Person] (1,25) (0,95) (1,16) (1,13)
Tag_eswegedauer [min/Tag und 64,6 (+3,1) 55,1 (+x1,90 60,8 (+2,8) | 60,0 (+1,4)
mobiler Person] (49,5) (44,8) (55,5) (49,6)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler |22 5 (+3,1) 24,0 (+1,6) 31,1 (+2,4) | 25,2 (+1,3)
Person] (48,8) (37,7) (47,1) (44,6)
MW.... Mittelwert (KIMW) ... Konfidenzintervall des Mittelwerts (s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
xx.X... Ergebnis Uberschreitet den zuléssigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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Tabelle 12-11: Verkehrsmittelaufteilung in der slowakischen BRAWISIMO-Region
am Werktag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitrdumen

_ _ Bratislava zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region SK
Zeitraum Hauptverkehrsmittel am
Werktag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
zu Fuf3 [%] 31,8 (#1,1) 32,2 (x0,8) 33,0 (#0,9) | 32,2 (%0,5)
(46,6) (46,7) (47,0) (46,7)
Rad [%] 0,8 (0,20 9,1 (x05) 14,1 (+0,7) 7,0 (x0,3)
(8,8) (28,7) (34,8) (25,5)
Efﬁ:gg:geg MIV-Lenker [%] 204 (+10) 30,9 (:08) 285 (x0,9) | 29,7 (:05)
Seitraum (45,5) (46,2) (45,2) (45,7)
"Slowakei" | MIV-Mitfahrer [%] 7,3 (x06) 12,0 (x0,6) 12,1 (x0,6) | 10,1 (+0,3)
(09.09.2013- (26,1) (32.5) (32,7) (30,2)
12.12.2013) |
OV [%] 30,7 (1,00 15,6 (x0,6) 12,2 (x0,6) | 20,9 (+0,5)
(46,1) (36,3) (32,7) (40,6)
Sonstige Verkehrsmittel [%)] 0,1 (+0,1) 0,2 (0,1) 0,0 (0,0 0,1 (z0,0)
2,7) (4,5) (1,2) (3.,2)
zu Fuld [%] 31,0 #1,7) 34,1 (#1,3) 34,1 (#1,5) | 32,9 (+0,8)
(46,3) (47,4) (47,4) (47,0)
Rad [%] 01 (*0,1) 7,7 (#0,7) 12,2 (1,00 | 5,8 (x0,4)
Gemeinsamer 2.4) (26,7) (32,8) (23,3)
EL*;‘;?;S%S' MIV-Lenker [%] 30,0 (+1,7) 312 (#1,3) 29,9 (:14) | 30,4 (:08)
Osterreich - (45,8) (46,3) (45,8) (46,0)
SlOVt\:akgi MIV-Mitfahrer [%] 73 (#10) 11,1 (x09) 11,2 (#10) | 9,6 (05)
"Spatherbst” 26,0 31,4 31,6 29,4
(27.10.2013- | _ (26.0) (31.4) (31.6) (294)
14.12.2013) |OV [%] 31,6 (1,70 15,7 (#1,0) 12,5 (#1,0) | 21,3 (20,7)
(46,5) (36,4) (33,1) (40,9)
Sonstige Verkehrsmittel [%] | 0,1 (+0,1) 0,2 (x0,1) 0,0 (+0,0) 0,1 (0,2)
(2,5) (4,0) (1,4) (2,9)

MW.... Mittelwert

(KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts

(s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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Tabelle 12-12: Verkehrszweckaufteilung in der slowakischen BRAWISIMO-Region
am Werktag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitrdumen

_ _ Bratislava zentrale periphere |BRAWISIMO-
_ Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region SK
Zeitraum We\g,’vzg‘r’ffazam MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s (s) (s)
Arbeitsplatz [%)] 28,0 (1,00 37,5 (*0,8) 32,5 (0,9 | 32,4 (x0,5)
(44,9) (48,4) (46,8) (46,8)
Dienstlich/geschéftlich [%] 3.4 (x0,4) 2,1 (x0,2) 1,9 (x0,3) 2,6 (x0,2)
(18,0) (14,3) (13,7) (15,8)
Schule/Ausbildung [%] 9,1 (x0,7) 14,5 (x0,6) 12,8 (x0,6) | 11,9 (x0,4)
(28,7) (35,3) (33,4) (32,4)
Gesamter .
Erhebungs- Bring- und Holwege [3] 84 (x06) 59 (04 65 (05 | 7,0 (0,3
zeitraum 27,7) (23,5) (24,7) (25,6)
"Slowakei" | Einkaufen [%] 20,0 (x0,9) 16,6 (x0,6) 20,2 (x0,8) | 18,9 (+0,4)
(09.09.2013- (40,0) (37,2) (40,1) (39,1)
12.12.2013) E .
rledigung [%] 5,8 (x0,5) 5,4 (x0,4) 5,9 (0,5) 5,7 (0,3)
(23,4) (22,5) (23,5) (23,1)
Freizeit [%] 18,3 (x0,9) 125 (x0,6) 13,0 (x0,7) | 15,0 (0,4)
(38,6) (33,0) (33,6) (35,7)
Besuch [%)] 7,1 (z0,6) 5,6 (x0,4) 7,3 (x0,5) 6,7 (x0,3)
(25,7) (23,1) (26,0) (24,9)
Arbeitsplatz [%] 30,3 (#1,7) 38,9 (+1,3) 33,5 (x1,5) | 34,1 (x0,9)
(46,0) (48,8) (47,2) (47,4)
Dienstlich/geschéftlich [%] 25 (x0,6) 1,9 (x0,4) 2,5 (20,5) 2,3 (0,3)
(15,7) (13,6) (15,6) (15,0)
Schule/Ausbildung [%] 9,7 (#1,1) 15,4 (1,00 13,3 (¢¥1,1) | 12,6 (x0,6)
Gemeinsamer (29,6) (36.,1) (34,0) (33,2)
E;Zi?;‘gr%s' Bring- und Holwege [%] 86 (+1.1) 6.8 (:07) 7.2 (:08) | 7.6 (x05)
Osterreich - (28,0) (25,1) (25,8) (26,5)
SI_(_)wakei Einkaufen [%] 19,7 (#1,5) 16,8 (¥1,00 20,8 (¥1,3) | 19,0 (x0,7)
"Spéatherbst" (39,8) (37,4) (40,6) (39,2)
(27.10.2013- _
14.12.2013) |Erledigung [%] 59 (#09) 56 (*06) 54 (07) | 57 (:04)
(23,6) (23,0) (22,7) (23,2)
Freizeit [%] 15,2 (1,4 10,0 (x0,8) 11,3 (#1,0) | 12,5 (x0,6)
(35,9) (30,0) (31,7) (33,0)
Besuch [%] 7.9 (#1,00 4,5 (x0,6) 5,9 (x0,7) 6,2 (x0,4)
(27,0) (20,8) (23,6) (24,2)

MW.... Mittelwert

(KIMW) ... Konfidenzintervall des Mittelwerts
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%

(s)... Standardabweichung
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Tabelle 12-13: Mobilitatsindikatoren der slowakischen BRAWISIMO-Region am
Samstag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen

. zentrale periphere | BRAWISIMO-
T Bratislava . : :
Erhebungs- Mobilitatsindikator Bezirke Bezirke Region SK
zeitraum (Samstag) MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 124 328 202 654
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%)] 87,7 x8,2) 75,0 (x6,6) 80,2 (x7,8) | 80,8 (4,3
(32,8) (43,3) (39,9) (39,4)
Tageswegehéufigkeit Wege/Tagund 2,22 (+0,31) 1,68 (+0,18) 2,06 (+0,29) | 1,97 (0,14)
Person] (1,24) (1,17) (1,46) (1,30)
Gesamter | Tageswegedauer [min/Tag und 52,6 (+94) 37.7 (#115) 39.6 (:88) |435 (262)
Erhebungs- | person] (37,7) (75.,4) (44,9) (57.4)
zeitraum
"Slowakei® | Tageswegeldnge [km/Tag und Person] 245 (x7,4) 15,2 (6,3) 20,8 (¢7,3) 19,9 (¥4,0)
(09.09.2013- (29,7) (41,1) (37.2) (36,6)
12.12.2013)
PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund |2,53 (2027) 2,24 (20,15) 2,57 (:0,27) | 2,44 (20,13)
mobiler Person] (0,98) (0,76) (1,16) (0,97)
Tageswegedauer [min/Tag und 60,0 (#9,5) 50,2 (¢16,1) 49,4 (x10,4) | 53,8 (*7,7)
mobiler Person] (34'3) (83,3) (4510) (59’4)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler |27,9 (+8,4) 20,3 (+8,9) 25,9 (#9,2) | 24,6 (#5,1)
Person] (30,2) (46,3) (39,9) (39,3)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 62 154 112 328
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%] 93,2 (8,9 74,1 (#98) 77,1 (#11,0) | 81,6 (#5,9)
(25,2) (43,8) (42,0) (38,7)
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund |2,24 (+0,39) 1,71 (+0,27) 2,03 (+0,39) | 1,98 (0,19)
Gemeinsamer | Person] (1,09) (1,23) (1,48) (1,27)
E;Zi?;gr?]s' Tageswegedauer [min/Tag und 61,8 (+14,3) 294 (+10,3) 34,7 (+10,0) | 42,2 (+6,9)
. Person]
Osterreich - " (40,5) (46,3) (38,2) (44,8)
Slowakei Tageswegelange [km/Tag und Person] 39,4 (¢11,9) 10,8 (45.8) 11,8 (¢6,0) | 21,2 (¢4,8)
"Spatherbst" (33,8) (25,9) (22,8) (31,3)
(27.10.2013- | PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
14.12.2013) Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund 2,41 (20,38) 2,31 (20,23) 2,63 (:0,34) | 2,43 (20,18)
mobiler Person] (0,94) (0,81) (1,11) (0,95)
Tageswegedauer [min/Tag und 66,3 (#15,3) 39,7 (¢14,2) 45,1 (#¥11,7) | 51,7 (¢8,3)
mobiler Person] (38,3) (49,8) (37,8) (44,4)
Tageswegelénge [km/Tag und mobiler (42,3 (+133) 14,6 (+8,3) 15,3 (+7.7) | 26,0 (6,1)
Person] (33,2) (29,1) (24,9) (32,8)

MW.... Mittelwert

(KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts

XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%

XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%

(s)... Standardabweichung
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Tabelle 12-14: Verkehrsmittelaufteilung in der slowakischen BRAWISIMO-Region
am Samstag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen

_ _ Bratislava zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region SK
Zeitraum Hauptverkehrsmittel am
Samstag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW)| MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
zu Fuf3 [%] 27,1 (#7,7) 31,8 (+6,0) 28,7 (#6,7) | 29,1 (3,8)
(44,5) (46,6) (45,2) (45,4)
Rad [%] 0,0 () 10,0 #3,8) 135 (#51) | 7.0 (¥2,2)
6 (30,0) (34,2) (25,4)
Efﬁ:gg:geg MIV-Lenker [%] 205 (+7.9) 309 (459) 283 (67) | 29,7 (+3.9)
Seitraum (45,6) (46,2) (45,1) (45,7)
"Slowakei” [ MIV-Mitfahrer [%)] 18,3 (#6,7) 22,3 (#53) 24,7 (:64) | 21,4 (¢3,5)
(09.09.2013- (38,7) (41,6) (43,1) (41,0)
12.12.2013) |
OV [%] 24,0 (7,4 50 (x2,8) 47 (#3,2) | 12,5 (#2,8)
(42,7) (21,9) (21,2) (33,1)
Sonstige Verkehrsmittel [%)] 1,0 (+1,7) 0,0 () 0,0 () 0,4 (+0,5)
(9,9 ) ) (6,2)
zu Ful [%] 174 (:9,6) 32,6 (+88) 30,4 (+9.3) | 259 (4573)
(37,9) (46,9) (46,0) (43,8)

Rad [%] 0,0 () 11,3 (5,9 18,7 (*7.9) | 8,7 (+3.9)
Gemeinsamer ) (31,6) (39,0) (28.1)
EL*;‘;?;S%S' MIV-Lenker [%] 355 (+12,1) 34,4 (+89) 312 (:94) | 340 (57)
Ssterreich - (47.,8) (47,5) (46,3) (47,4)

Slovr:akgi MIV-Mitfahrer [%] 274 (¥11,3) 16,0 (+6,9) 14,0 (:7,0) | 20,1 (+4,8)
"Spatherbst” 44,6 36,7 34,7 40,0
(27.10.2013- | (44.6) (38.7) (34.7) (40.0)
14.12.2013) |OV [%] 19,7 (+10,1) 5,7 (+43) 56 (+47) | 11,3 (+38)

(39,8) (23,2) (23,0) (31,7)
Sonstige Verkehrsmittel [%] [ 0,0 () 0,0 () 0,0 () 0,0 ()

()

G

()

G

MW.... Mittelwert

(KIMW) ... Konfidenzintervall des Mittelwerts

(s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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Tabelle 12-15: Verkehrszweckaufteilung in der slowakischen BRAWISIMO-Region
am Samstag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen

_ _ Bratislava zentrale periphere |BRAWISIMO-
_ Anteil an Wegen je Bezirke Bezirke Region SK
Zeitraum Weg;’n"gf:gam MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s (s) (s)
Arbeitsplatz (%] 109 (#54) 13,0 (+43) 12,6 (x49 |12.1 (x28)
(31,1) (33,7) (33,2) (32,6)
Dienstlich/geschétftlich [%)] 04 (+1,1) 2,6 (+2,0) 0,1 (0,6) 1,1 (x0,9)
(6,6) (16,0) (3,9) (10,4)
Schule/Ausbildung [%] 0,3 (1,00 1,1 (#¥1,4) 1,0 (z1,5) 0,8 (x0,7)
(5,8) (10,6) (9,8) (8,8)
Gesamter .
Erhebungs- Bring- und Holwege [%] 1,4 (¢2,0) 1,4 (£15) 0,0 () 1,0 (:09)
zeitraum (11,7 (11.8) () (10,1)
"Slowakei" | Einkaufen [%] 316 (#81) 32,0 (6,00 344 (7,1) | 32,5 (¥4,0)
(09.09.2013- (46,5) (46,6) (47,5) (46,8)
12.12.2013) Erledi
rledigung [%] 2.2 (¥2,6) 15 (#1,5) 0,5 (#1,0) 15 (x1,0)
(14,7) (12,1) (6,8) (12,2)
Freizeit [%] 238 (x7.4) 27,1 (570 31,3 (6,9) | 26,9 (¢3,8)
(42,6) (44,5) (46,4) (44,3)
Besuch [%)] 29,3 (7,90 21,2 (52) 20,2 (26,0) | 24,2 (¢3,6)
(45,5) (40,8) (40,2) (42,8)
Arbeitsplatz [%] 6,8 (26,4) 15,6 (+6,8) 9.9 (6,00 | 10,6 (#3,7)
(25,3) (36,3) (29,9) (30,8)
Dienstlich/geschéftlich [%] 0,9 (25 34 (#3,4) 0,3 (21,2 16 (1,5
9,7) (18,1) (5,7) (12,6)
Schule/Ausbildung [%] 0,5 (#1,8) 0,6 (*1,4) 2.1 (22,9 1,0 (#1,2)
Gemeinsamer (7.3) (7.6) (14,4) (9.7)
Erhebungs- | grina- und Hol % g :
Seitraum ring- una Holwege [%] 0,0 () 1;2,51 (x2,3) 0,0 () 7g1,§ (0,9)
Osterreich - ©) (12,1) ©) (7.1)
SI_(_)wakei Einkaufen [9] 40,8 (#12,4) 30,9 (#8,7) 351 (+9.6) | 35,9 (#5,8)
"Spéatherbst" (49,1) (46,2) (47,7) (48,0)
(27.10.2013- _
14.12.2013) |Erledigung [%] 31 (#44) 32 (#33) 1,0 (#2,0) | 2,6 (1,9
(17,3) (17,5) (10,1) (15,9)
Freizeit [%] 10,1 (¢7,6) 20,3 (7,5 34,9 (#9,6) | 20,0 (+4,8)
(30,1) (40,2) (47,6) (40,0)
Besuch [%)] 37,7 (212,3) 24,6 (¢8,1) 16,6 (27,5 | 27,8 (¢54)
(48,5) (43,0) (37,2) (44,8)

MW.... Mittelwert

(KIMW) ... Konfidenzintervall des Mittelwerts
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%

(s)... Standardabweichung
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Tabelle 12-16: Mobilitatsindikatoren der slowakischen BRAWISIMO-Region am

Sonn- und Feiertag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und Erhebungszeitraumen

Brati zentrale periphere | BRAWISIMO-
T ratislava . : :
Erhebungs- Mobilitatsindikator Bezirke Bezirke Region SK
zeitraum (Sonn-und Feiertag) MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 1.041 745 546 2.332
[Personeninterviews]
Anteil mobiler Personen [%)] 88,0 (x2,8) 59,4 (5,00 72,9 (#53) | 72,9 (x2,6)
(32,5) (49,1) (44,5) (44,4)
Tageswegehéufigkeit Wege/Tagund 2,23 (0,12) 1,44 (+0,15) 1,95 (+0,19) | 1,85 (0,09)
Person] (1,45) (1,44) (1,58) (1,52)
Gesamter | Tageswegedauer [min/Tag und 63,4 (:54) 342 (#50) 42,9 (6,8 | 46,7 (x33)
Erhebungs- | person] (63,3) (49,1) (57,1) (57,9)
zeitraum
"Slowakei" [Tageswegelange [km/Tagund Person] [252 (+4,0) 153 (#4,3) 25,3 (#58) | 21,3 (¢2.,6)
(09.09.2013- 46,3) (42,7) (49,0) (45,9)
12.12.2013)
PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
Taggswegehéufigkeit [Wege/Tagund |2 54 (+0,14) 2,43 (x0,13) 2,68 (¢0,18) | 2,54 (+0,08)
mobiler Person] (1,28) (1,03) (1,21) (1,19)
Tageswegedauer [min/Tag und 72,0 (#6,8) 57,6 (#6,5) 58,9 (+8,6) | 64,1 (+4.2)
mobiler Person] (62,7) (52’0) (59'4) (59’0)
Tageswegelange [km/Tag und mobiler | 28,6 (+5,2) 25,7 (+6,6) 34,7 (£7,9) | 29,2 (¥3,7)
Person] (48,3) (52,9) (54,5) (51,5)
ALLE PERSONENINTERVIEWS
Stichprobenumfang 333 379 346 1.058
[Personeninterviews] '
Anteil mobiler Personen [%] 88,3 (4,9 455 (*7,1) 69,7 (¢6,8) | 66,8 (4,0
(32,1) (49,8) (46,0) (47,1)
Tageswegehaufigkeit [Wege/Tagund | 1,74 (+0,12) 0,97 (+0,17) 1,71 (x0,21) | 1,43 (x0,10)
Gemeinsamer | Person] (0,79) (1,20) (1,41) (1,19)
Frhebungs- | Tageswegedauer min/Tag und 447 (+85) 204 (+40) 42,0 (75) | 345 (£40)
. Person]
Ssterreich - ) (55,9) (28,4) (50,2) (46,8)
Slowakei Tageswegelange [km/Tag und Person] 20,2 (45,6) 7.9 (#2,7) 30,4 (+7,7) | 17,9 (#3,2)
"Spatherbst" (37,0) (18,9) (51,5) (37,1)
(27.10.2013- | PERSONENINTERVIEWS MIT MOBILEN PERSONEN
14.12.2013) Tag_eswegehéufigkeit [Wege/Tagund [1,97 (+0,09) 2,14 (+0,14) 2,46 (+0,18) | 2,14 (+0,08)
mobiler Person] (0,50) (0,81) (1,01) (0,78)
Tageswegedauer [min/Tag und 50,6 (¥10,7) 44,9 (¢46) 60,3 (#9,1) | 51,6 (25,1)
mobiler Person] (56,9) (25,8) (50,2) (48,9)
Tageswegeldnge [km/Tag und mobiler (229 (+7,3) 17,3 (x4,4) 43,7 (¥10,3) | 26,9 (+4,5)
Person] (38,6) (25,0) (56,8) 42,7)
MW.... Mittelwert (KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts (s)... Standardabweichung

XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis Giberschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
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Tabelle 12-17: Verkehrsmittelaufteilung in der slowakischen BRAWISIMO-Region
am Sonn- und Feiertag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und
Erhebungszeitrdumen

. . . zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bratislava Bezirke Bezirke Region SK
Zeitraum Hauptverkehrsmittel am
Sonn- und Feiertag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
zu Ful3 [%] 235 (#52) 481 (¢52) 24,2 (+49) | 31,3 (3,0
(42,4) (50,0) (42,8) (46,4)
Rad [%)] 19 (+1,7) 7,6 (+2,8) 12,8 (+38) | 6,6 (+1,6)
(13,8) (26,5) (33,4) (24,7)
E?ﬁ;gﬂge; MIV-Lenker [%] 31,2 (#57) 23,2 (+44) 23,1 (#48) | 26,6 (+2,9)
Seitraum (46,3) (42,2) (42,1) (44,2)
("Slowakei" MIV-Mitfahrer [%] 190 (+48) 17,1 (339 322 (#53) | 219 (+2,7)
09.09.2013-
39,3 37,7 46,7 41,4
12.12.2013) | (39:3) (37.1) (#6.1) (414
OV [%] 243 (#52) 4,0 (#20) 7,7 (#3.0) | 13,7 (*2.2)
(42,9) (19,6) (26,7) (34,3)
Sonstige Verkehrsmittel [%] [ 0,0 () 0,0 () 0,0 () 0,0 ()
() G () G
zu Ful [%] 22,0 (+9,0) 489 (+9,7) 20,1 (¢8,0) | 28,6 (573)
(41,4) (50,0) (40,1) (45,2)
Rad [%] 0,0 () 3,6 (#36) 13,3 (+6,8) | 5,0 (+2,6)
Gemeinsamer ) (18,7) (33,9) (21,7)
Eg;?t*r’;ggs' MIV-Lenker [%] 251 (+04) 292 (+89) 194 (7,9 |245 (+5.1)
Ssterreich - (43,4) (45,5) (39,6) (43,0)
Slowakei | MIV-Mitfahrer [%] 16,9 (#8,1) 16,7 (¢7,3) 31,5 (#9,3) | 21,2 (+4,8)
Spéatherbst (37,5) (37.3) (46,4) (40,9)
(27.10.2013- |
14.12.2013) |OV [%] 36,0 (+x10,4) 1,6 (+2,4) 156 (+7,3) | 20,6 (+4,8)
(48,0) (12,4) (36,3) (40,5)
Sonstige Verkehrsmittel [%)] 0,0 () 0,0 () 0,0 () 0,0 ()
) ) ) )

MW.... Mittelwert

(KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts

(s)... Standardabweichung
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
xXX.X... Ergebnis Uberschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von +10%
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Tabelle 12-18: Verkehrszweckaufteilung in der slowakischen BRAWISIMO-Region
am Sonn- und Feiertag, getrennt nach Lagetypen der Bezirke und

Erhebungszeitrdumen
. zentrale periphere |BRAWISIMO-
Anteil an Wegen je Bratislava Bezirke Bezirke Region SK
Zeitraum Wegzweck am
Sonn-gund Feiertag MW (KIMW) MW (KIMW) MW (KIMW) | MW (KIMW)
(s) (s) (s) (s)
Arbeitsplatz [%)] 95 (#36) 14,2 (#3,6) 183 (¥44) | 13,3 (2,2
(29,3) (34,9) (38,6) (33,9)
Dienstlich/geschaéftlich [%] 19 1,79 1.1 (#1,1) 0,3 (x0,6) 1,2 (20,7)
(13,5) (10,6) (5,3) (11,0)
Schule/Ausbildung [%] 3,1 (#¥2,1) 15 (#1,3) 3,1 (¥2,0) 2,6 (1,0
(17,3) (12,1) (17,2) (15,9)
Ecraﬁesl?m]tgg- Bring- und Holwege [%] 6,0 (2,90 34 (#1,9) 1,9 (*15) 41 (+1,3)
zeitraum (23,8) (18,1) (13,6) (19,9)
"Slowakei" | Einkaufen [%)] 26,0 (#5,4) 11,1 (¢3.3) 7.4 (3,00 | 16,5 (2,9
(09.09.2013- (43,9) (31,4) (26,2) (37,1)
12.12.2013) Erledi
rledigung [%] 3,1 (#2,1) 5,6 (¥2,4) 1,0 (¢1,1) 3,3 (#1,2)
(17,4) (23,0) 9,7) 17,9)
Freizeit [%] 32,6 (#5,7) 414 (¢51) 35,8 (#54) | 36,1 (¢3,1)
(46,9) (49,3) (47,9) (48,0)
Besuch [%] 17,9 (4,7) 217 (#43) 32,4 (#53) | 22,9 (¥2,7)
(38,3) (41,2) (46,8) (42,0)
Arbeitsplatz [%)] 36 (24,00 113 (#6,2) 239 (#86) | 11,8 (¢3,8)
(18,7) (31,7) (42,7) (32,3)
Dienstlich/geschaéftlich [%] 0,0 () 2.7 (¥32) 0,6 (1,6) 0,9 (1,2
) (16,3) (8,0) (9.6)
Schule/Ausbildung [%] 0,1 (20,8) 0,0 () 6,6 (£5,0) 2.1 (=1,7)
Gemeinsamer (3,6) ¢) (24,9) (14,2)
E;Z?t?:l’}r?f' Bring- und Holwege [%] 09 (21) 32 (#34) 00 () 13 (21.3)
Osterreich - (9.5) (7.7) © (111
SI_(_Jwakei Einkaufen [%)] 39,8 (x10,6) 9,2 (5,6) 55 (#4,6) | 21,3 (4,8)
"Spatherbst" (49,0) (28,9) (22,7) (40,9)
(27.10.2013- _
14.12.2013) |Erledigung [%] 7.7 (+58) 14,1 (+6,8) 0,0 () 7.1 (3,0)
(26,7) (34,8) ®) (25,7)
Freizeit [%] 36,8 (#10,4) 33,6 (#9,2) 28,7 (#9,1) | 33,5 (#5,5)
(48,2) (47,2) (45,2) (47,2)
Besuch [%] 109 (+6,8) 258 (#85) 34,6 (9,5 |22.0 (¢4,9)
(31,2) (43,8) (47,6) (41,5)

MW.... Mittelwert

(KIMW)... Konfidenzintervall des Mittelwerts
XX,X... Ergebnis unterschreitet den zulassigen relativen Stichprobenfehler von £10%
XX, X... Ergebnis uiberschreitet den zuldssigen relativen Stichprobenfehler von £10%

(s)... Standardabweichung
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12.3 Erhebungsunterlagen fur die dsterreichische BRAWISIMO-Region

bm@ @

dsterreich un
unterwegs ‘ ’
Alers e
Bundesministerium fir vierkehr,
Innovation und Technologie
Radetzkystralle 2
Anrede 1030 Wien,
Name
\ Blrgermeister und
Anschrift Landeshauptmann von Wien
Fathaus
PLZ Ort 1082 Wien
Wien
Haushaltserhebung Osterreich unterwegs Monat 2013
<Briefanrede>,

in Osterreich findet zurzeit eine Mobilitatserhebung statt. Sie ist ein wichtiger Bestandteil unserer
verkehrspolitischen Entscheidungen. Die Erhebung erfolgt im Auftrag des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) gemeinsam mit dem Land Wien,

den {ibrigen Bundeslandern, der ASFINAG und der GBB. Mit der Durchfiihrung der Mobilitéts-
erhebung wurden infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft und TRICONSULT Wirtschafts-
analytische Forschung beauftragt.

Ihr Haushalt wurde nach einem Zufallsverfahren bestimmt, um an der Gsterreichischen Haushalts-
erhebung teilzunehmen. In der Mobilitdtserhebung bitten wir alle Mitglieder Ihres Haushalts ab
einem Alter von 6 Jahren, uns fiir zwei ausgewihlte Tage zu berichten, welche Wege sie zuriick-
gelegt haben, lhre Angaben werden anonym ausgewertet. Ein Riickschluss aus den Ergebnissen auf
Ihren Haushalt ist ausgeschlossen. Die Erhebungsunterlagen erhalten Sie in einigen Tagen per Post.

Schon jetzt kinnen Sie entscheiden, in welcher Form |hr Haushalt teilnehmen wird. Eine
Teilnahme ist entweder telefonisch, online oder schriftlich méglich. Wenn Sie sich fiir den
telefonischen Weg oder eine Online-Teilnahme entscheiden, kénnen Sie dies dem Erhebungsteam
entweder (ber die kostenfreie Telefonnummer unter 0800/ 24 25 21 oder online unter
www.oesterreich-unterwegs.at Uber den Zugangscode <code> fiir Ihren Haushalt mitteilen.

Dort erhalten Sie bei Interesse auch Hintergrundinformationen zum Ablauf und der Aufgabe der
Maobilitdtserhebung. Sie dient einer biirgerorientierten Verkehrsplanung. Dafiir werden aus allen
Regionen aktuelle Angaben bendtigt, wie das tégliche Mobilitdtsverhalten der in Osterreich leben-
den Bevélkerung aussieht und welche Wege zuriickgelegt werden - zu Ful, mit dem Fahrrad, dem
Auto oder dem &ffentlichen Verkehr. Nur so kénnen die verfigbaren finanziellen Mittel fir eine
biirgernahe Verkehrsplanung sinnvoll eingesetzt werden. Dies kommt uns allen zugute, denn
Verkehr betrifft uns alle.

Selbstverstandlich ist die Teilnahme an der Erhebung freiwillig.
Doch wir zéhlen auf Sie und bedanken uns schon jetzt herzlich fiir Ihre Unterstiitzung!

Mit freundlichen GriiRen

‘Do (&_u e %\I&m&m

Doris Bures Dr. Michael Haupl

Bundesministerin bravit Burgermeister und Landeshauptmann van Wien

Abbildung 12-1:Unterstutzungsschreiben fir ¢sterreichische Mobilitéatserhebung
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dsterreich
unterwegs

TRICOMSULT, Wir tische Farchung kK, Lanja Gadda 30, 1080 Wien TRICONSULT Wirtschaftsanalytische
Farschung Ges.m.b.H.
1080 Wien
infas Institut fir angewandie
Sozialwissenschaft GmbH

Anrede D-53154 Bonn
Name Ifr Kontakt tu unserem
. gemeinsamen Erhebungsteam

MSCh rlﬂ: kostenfreies Servicetelefon

PLZ Ort unter 0800/ 24 25 21
www.ocestermeich-unterwegs. at
info@gesterreich-unterwegs.at

Haushaltserhebung Osterreich unterwegs Wien, Monat 2013

“Briefanrede”,

vor einigen Tagen haben Sie die Ankiindigung zur Mobhilitatserhebung
dsterreichischer Haushalte erhalten. Nun senden wir lhnen die
dazugehdrigen Unterlagen.

Worum es geht: Osterreich unterwegs soll ein zuverlissiges Bild der
Mobilitit in Osterreich liefern. Diese Informationen helfen, das Verkehrs-
angebot bedarfsgerecht zu gestalten. Die Erhebung erfolgt im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit)
gemeinsam mit den Bundeslindern, der ASFINAG und der OBB. In Wien,
Niederdsterreich und dem Burgenland wird die Erhebung aus Mitteln des
grenziiberschreitenden EU-Programms , Slowakei - Osterreich 2007-2013"
kofinanziert.

‘Worum wir Sie bitten: Um die Mobilitit der in Osterreich lebenden Personen
beschreiben zu kénnen, bitten wir die Mitglieder zufillig bestimmter Haushalte
um Angaben zu ihren Wegen an zwei vorgegebenen Berichtstagen:

Fir lhren Haushalt sind dies 1. Wochentag, Datum und 2. Wochentag, Datum

Wir haben uns bemiiht, das Ausfillen so einfach wie méglich zu gestalten,
Der Zeitaufwand pro Person betrdgt nur einige Minuten. Bitte fiillen Sie die
Fragebdgen auch aus, wenn Sie an einem oder beiden genannten Tagen
nicht unterwegs waren. Sie kiinnen dies telefonisch, online oder schriftlich
tun. Alle Erlduterungen finden Sie in den beiliegenden Unterlagen. Beginnen
Sie mit dem beiliegehden Blatt Wie es funktioniert.

Die Teilnahme ist freiwillig. Als einer der ausgewdéhlten Haushalte leisten Sie
damit einen wichtigen Beitrag. Gemeinsam tragen alle befragten Haushalte
zu einer zuverldssigen Erhebung und damit zu einer biirgernahen Verkehrs-
planung bei.

Mit herzlichem Dank und freundlichen Griien

=

bm@ @i
Felix Josef Robert Follmer e ROAS
Projektisitung TRICONSULT Projektleitung infes -.";:’.,L:‘.,‘,':.?: W

Abbildung 12-2:Begleitschreiben flur dsterreichische Mobilitatserhebung
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osterreich
unterwegs

Wie es funktioniert

Zum Ausfiillen der Erhebungsunterlagen kénnen Sie sich zwischen drei Méglichkeiten entscheiden.
Bitte beachten Sie, dass diese Entscheidung immer fiir alle Mitglieder Ihres Haushalts gilt.

Telefonisch:

Wenn uns lhre Telefonnummer vorliegt, rufen wir Sie an. lhre Telefonnummer konnen Sie uns dazu
bis zu Ihrem zweiten Berichtstag mitteilen — online oder liber unser kostenfreies Servicetelefon unter
0800/ 24 25 21.

Online:

Dazu finden Sie unter www.oesterreich-unterwegs.at alle wichtigen Informationen. Dort kdnnen alle
Haushaltsmitglieder die Fragebogen am besten direkt nach dem zweiten Berichtstag ausfillen.

Fir den Zugang bendtigen Sie lhren Haushaltszugangscode:

Schriftlich:

Wenn Sie sich fiir diese Moglichkeit entscheiden, fillen Sie bitte die beiliegenden Unterlagen aus:

@ Beginnen Sie mit dem blauen Haushaltsbogen.

@ An den Berichtstagen folgen die griinen Personenbogen.
Nutzen Sie dabei bitte fiir jedes Haushaltsmitglied ab 6 Jahren einen eigenen grinen Personenbogen.
Zur Sicherheit haben wir lhnen auch , Reservebogen” beigelegt. Wenn Sie diese nicht bendtigen,
miissen Sie diese nicht zuriickschicken.

@ Unmittelbar nach dem zweiten Berichtstag senden Sie alle ausgefillten Bégen
in dem gelben Kuvert portofrei an uns zuriick.

Die Auswertung erfolgt ausschlieBlich in anonymisierter Form. Hinweise zum Datenschutz sind
auf den Projektseiten im Internet oder Uber das kostenfreie Servicetelefon verfligbar.

\

Ihr Kontakt zum Erhebungsteam Osterreich unterwegs:

— Per Telefon iber das kostenfreie Servicetelefon 0800/ 24 25 21 — hier kdnnen Sie uns
lhre Telefonnummer mitteilen, damit wir Sie fiir die Erhebung anrufen kénnen.
Gerne beantworten wir lhnen auch Fragen zu den Unterlagen und dem Ablauf der
Erhebung.

— Im Internet unter www.oesterreich-unterwegs.at = zur Online-Teilnahme,
der Hinterlegung Ihrer Telefonnummer oder zur weiteren Information Gber die Erhebung.

Abbildung 12-3:Beiblatt fir 6sterreichische Mobilitatserhebung
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_FL "
dsterreich
unterwegs

) Haushaltsbogen

Willkemmen bei der Mobilitdtserhebung Jsterreich unterwegs,

vielen Dank fur's Mitmachen! Sie leisten damit einen wichtigen Beitrag, denn diese Mobilitétserhebung
dient einer biirgernahen Verkehrsplanung in Ihrer Region und in ganz Osterreich.

Fiillen Sie bitte zundchst diesen Haushaltsbogen aus. Er enthélt allgemeine Fragen zu lhrem Haushalt
und zu den dort lebenden Personen. Es dauert nur wenige Minuten.

Am Ende dieses Bogens finden Sie Hinweise zu den Berichtstagen Ihres Haushalts.

1. Wie viele Personen leben standig in lhrem Haushalt — Sie selbst eingeschlossen?

unter zwischen 18 Jahre
Personen gesamt: davon: 6 Jahren: 6 und 17 Jahren: und lter:
2. Wie weit ist die ndachste Haltestelle der Gffentlichen Verkehrsmittel zu Ful® entfernt?

etwa I—I Minuten

3. Bitte geben Sie alle Verkehrsmittel an, die an dieser Haltestelle halten.

Bus D
StralGenbahn L]
U-Bahn L]
5-Bahn/Regionalbahn/Fernzug ... L]
4. 1st jemand in lhrem Haushalt Mitglied bei einem Carsharing-Anbieter oder einer Carsharing-Organisation?
j— L]
nein....[]

5. Mit der Bitte um eine Selbsteinschatzung: Wie stufen Sie die wirtschaftliche Situation lhres Haushalts ein?
Wiirden 5ie sagen, diese ist...

sehr schlecht._ [ |

Bitte weiter auf der nichsten Seite! =

Abbildung 12-4:Haushaltsbogen fir dsterreichische Mobilitatserhebung — Vorderseite
(Haushaltsmerkmale)
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6. Bitte fiillen Sie nun die folgenden Spalten fiir alle Personen in lhrem Haushalt aus, die 6 Jahre oder dlter sind.
Beginnen Sie bhitte mit der dltesten Person und setzen dann die Liste dem Alter nach fort.

Die Zwordnengsnummer und den Vornaomen brw. A . — == = o
das Nrmenskiirzel benatigen Sie auch auf den Alteste Person | Zweitalteste Drittalteste Viertalteste Fiinftalteste

i i
i griinzn Personenbigen! Person Person Person Person i
i Zuordnungsnummer fiir Person im Haushalt 1 2 3 4 5 ;
i Vorname/Mamenskiirzel | [l I ] | |i
Geburtsjahr | | | | | | | | | |

minnlich [ | m3nndich | mannlich 1| mannlich | mnnlich O
Geschlecht weiblich [ | weiblich | wesbscn 1| weibdich | weiblich O

Hichster Schulabschiuss
[noch) kein Abschluss
Wolks-/Hauptschule ohne Lehre
Wolks-/Hauptschule mit Lehre, Fachschule

Matura
Haochschule, Universitat, Fachhochschule

Beschiftigung
Schiferfin, Studert/n, in Lebire
unselbstindig erwerbstEty
selbstindiy erwerbstatig
in Karenz
ausschliellich im Haushalt tatig
Pensionist,in

zurzeit arbeitssuchend

I o o
OO oooooo |OOgood
OO0 000000 |Odododo
I o o
O0ooooooo |00 ood

anderes

Arbeitszeit/Arbeitsplatz (folls zutraFand)
Wie viele Stunden arbeiten Sie
UbSicherweise pro Waoche? Stunden | |5‘bu|1|:|=r| | |Stu nden Stunden Stunden
Haben Sie flexible Arbeitszeiten? ja [ nein.. j= O nein. [ It O nen [ ja [ nein. [ ja [ nein.. [
Haben Sie die Maglichkeit, einen Ted ja O nein..[d j O nein. 1 m O nen [ ja O aein. [ ja O nein. [

Ihrer Arbeit von zu Hause zu erledigen
[Homeoffice bzw. Telearbeit)?

Werfligen Sie am Arbeitsplatz ja D nEin D j= D nein D It D nen D ja D nEin D ja D nein D

Uber einen Phw-Abstellplatz?

Fiihrerscheinbesitz

ja. fiir Moped,Motorrad O O O O O
. fir Piow 0 U | Cl o
nein, gar nicht O O O | |
Fahrzeugverfiigbarkeit
Fahirrad ja D nEin D j= D nein D It D nen D ja D nEin D ja D nein D
IMopedMotorrad ja D nein D j= D nein D I D rien D ja D nein D ja D nEin D
Picw jederzeit [ | jederzeit | jederzeit | jederz=iz | jecerzeit O
teidweise [ | teitweize | zeilweise [ teitweize [ | tedweize |
nie 1] nie ] nie 1] nie ] nie ]
Zeit- oder ErmaRigungskarten
fiir &ffentliche Verkehrsmittel
Waochen-, Monats- oder lahresicrie D D D D D
Worteils- oder Ermaligungskarte etc. (| O O (| O
nichts davon (| O O (| O
MNutzen Sie Navigationsgerste, das Handy oder andere | ja, for jau fir . fir ja. far ja. fir
elektronische Maglichkeiten, wm sich dber Routen, Autofahrten [ | futofahrten (]| Sutofanrten (1| Avtofshrten (]| Butofahreen [
Verbindungen, Zeiten oder anderes bei lhren Wegen ja. for ja. filir Ja. fir ja. fir ja. for
zu informizren — egal ob vorab oder unterwegs? Bus und Bahn D Bus wnd Bahn D Bus und Bahn D Bus urd Bahn D Bus und Bahn D
ja. fir andere ja. filr andere Ja., fiir andere ja. fiir anders ja. fir andere
Gelegenheiten [] | Gelegenheiten (]| Gelegenheiten [ | Gelegenheiten [ | Gelegenheizen [
nein, gar nicht D nein, gar nicht D nein, gar nicht D nein, gar nicht D nein, gar nicht D

Betreven Sie regelmaRkig und unentgeltlich Kinder
bzw. andere Personen, die auf lhre Hilfe oder
Unterstiitzung angewizsen sind — egal ob diese zu
lhrem Haushalt geharen oder nicht?
nein
ja. und zwar:  Eind/Kinder
andere Veraandte
andere Personen

ooono
ooond
Oo0odaa
ooono
ooono

Bitte beantworten Sie auch die Fragen auf der Riickseite dieses Haushaltsbogens. =

Abbildung 12-5:Haushaltsbogen fir 6sterreichische Mobilitdtserhebung — Innenseite
(Personenmerkmale)
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7. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in lhrem Haushalt?
funktionstichtige Fahrrader-.._. Mopeds/Motorrdder._. J
|9 davon Elektrofahrrader: ... I_I Autos: | |
8. Bitte tragen Sie die folgenden Angaben zu den in lhrem Haushalt
verfiigharen Plw ein (einschlieflich Kombis, Vans und weiterer Autos).
= Wenn es keine Pkw in Ihrem Haushalt gibt, gehen Sie bitte direkt zu den weiteren Hinweisen unten auf dieser Seite.
Pkw 1 Pkw 2 Pkw 3 Pkw 4

Kategorie Kleirmmgen_..ﬂ Kleinwagen .. 1] Kleinwagen 1] Kleinwagen ]
Mittelklasse [ | | Mittelklasse_.. [ | | Mittelkiasse_._[ | | Mittelklasse_._[ ]
Oberklasse.._.. J:‘ Oberklasse ....... J:‘ Oberklasse ... _D ﬂherklasse._._D
anderes.. ... D anderes.._._. J:‘ anderes. ... _D anderes....._. _D

Baujahr | | | | | | | |

Firmenwagen ja....|:| nein._|:| ja.._|:| nein._D ja.._|:| I'IEiI'I._D ja.._|:| nein _D

Antriebsart Benzin._._._. {1 Benzin. ... Benzin._._.._. L1 Benzin. ... [
Diesel ... D Diesel... ... Diesel....._... _D Diesel ... _D
anderes.. ... _D anderes anderes. ... _D anderes....._. _D

pro Jahr gefahrene

Kilometer km | | km | | km km

Autobahn- ja....D nein._[_] ja.._|:| nein._[] ja.._D nein_[_] ja.._D nein_[_J

jahresvignette

Stellplatz zu Hause ja____|:| nein_[ | ja___|:| nein_[ | ja.._|:| nein_[ | ja.._|:| nein_[ |

in Garage/

auf privatem Grund

Das waren die Fragen zu lhrem Haushalt. Wie geht es weiter?

Verteilen Sie nun die grinen Personenbégen @ an alle Haushaltsmitglieder. Dort ist fir jeden der beiden
Berichtstage das Datum eingedruckt. Diese sind fir alle Haushaltsmitglieder identisch. Fir jedes Haushalts-
mitglied ab & Jahren haben wir einen Personenbogen beigelegt. Jede Person bitten wir darum, dort alle Wege
einzutragen, die sie an den beiden Berichtstagen zurickgelegt hat. Fur Kinder unter 6 Jahren ist kein Personen-
bogen auszufiillen. Altere Kinder kénnen ihren Bogen zusammen mit einer erwachsenen Person ausfiillen.

Ganz wichtig dabei: auch wenn eine Person an einem oder beiden Berichtstagen nicht unterwegs war,
ist dies eine wichtige Information. Vermerken Sie daher auch dies oben im grinen Personenbogen in
dem entsprechenden Feld.

Vor der Verteilung Gbertragen Sie bitte die Zuordnungsnummer und den Vornamen oder das Mamenskirzel der
jeweiligen Person aus der Personenliste auf diesem blauen Haushaltsbogen in die griinen Personenbdgen.

Mach dem zweiten Berichtstag sammeln Sie bitte alle ausgefillten Bégen ein. Senden Sie dann den
blauen Haushaltsbogen und alle ausgefiiliten griinen Personenbdgen in dem beiliegenden gelben Kuvert
portofrei an uns zurick @

Vielen Dank fir lhre Unterstiitzung!

Ihr Osterreich-unterwegs-Team

Abbildung 12-6:Haushaltsbogen fir dsterreichische Mobilitatserhebung — Riickseite
(Fahrzeugmerkmale)
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Abbildung 12-7:Personenbogen fiir dsterreichische Mobilitatserhebung
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Sehr geehrter Herr Mustermann!

(01)
osterreich
unterwegs

Wir fiihren in Osterreich eine Mobilitatserhebung durch, mit deren Hilfe
die Verkehrsplanung weiter verbessert werden kann. Der Erfolg dieser Erhebung
ist auch von lhrer Teilnahme abhéngig.

Vor etwa einer Woche haben wir Ihnen dazu Fragebégen mit der Bitte zugesandt, diese moglichst bald aus-
gefiillt zurlickzusenden. Sollten Sie dies bereits getan haben, bedanken wir uns sehr fiir Ihre Unterstiitzung.
Sollten Sie die Unterlagen schon ausgefullt, aber noch nicht zuriickgeschickt haben, bitten wir Sie, diese so
bald wie méglich an uns zuriickzusenden.

Sollten Sie die Unterlagen fiir die beiden urspriinglich angegebenen Berichtstage noch gar nicht ausgefiillt
haben, bitten wir Sie jetzt stattdessen Sonntag, 10.11.2013 und Montag, 11.11.2013 jeweils als Datum auf
den griinen Personenbdgen zu vermerken und fiir diese Tage die erbetenen Eintragungen zu machen.

Noch einfacher ist dies online. Ihr Online-Code flir den Zugang unter www.oesterreich-unterwegs.at lautet
mustercode. Wenn Sie stattdessen lieber von uns telefonisch befragt werden méchten, kénnen Sie uns lhre
Telefonnummer online hinterlegen oder uns telefonisch mitteilen.

Dafiir und fiir weitere Fragen stehen wir Ihnen unter der kostenfreien Telefonnummer 0800/242521 zur
Verfiigung. Oder besuchen Sie die Projektseite im Internet unter www.oesterreich-unterwegs.at.

Herzlichen Dank!
Ihr Osterreich-unterwegs-Team

mit der Durchfiihrung sind beauftragt:

TRI H Usterreichische Post AG Info.Mail Entgelt bezahit
an infas o et
Wirtschaftsanalytische Infas Institut fiir angewandte Herrn

Farschung Ges.m.b.H. Sozialwissenschaft GmbH

n

Lange Gasse 30 Postfach 240101 Max Musterman

1080 Wien D- 53154 Bonn Mustergasse 1A

www triconsult.at www.infas.de

1234 Musterort

bmmﬁi

Abbildung 12-8:Erinnerungspostkarte flr 6sterreichische Mobilitdtserhebung
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12.4 Erhebungsunterlagen fur die slowakische BRAWISIMO-Region
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Abbildung 12-9:Haushaltsbogen fir slowakische Mobilitatserhebung — Vorderseite

(Haushaltsmerkmale)
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5. Vyplite nasledovné ddaje pre vSetky osoby vo vasej domacnosti vo veku 6 rokov a starsie.
Zaénite najstarfou osobou v domacnosti a pokradujte podla veku.

| Zachovajte fofo oenadenie osb 1 najstarsa | 2 najsarsia 3 nastarsia | 4 naystarsa | 5 nastarsia Bonastarsa
El_f v OSOBNOM DOTAZNIKLY osoba osoba osoba osoba osoba osoba ]
: Poradie osoby (podfa veku) 1 2 3 4 5 6 :
+ Meno | prezyvka '
! (dedko, mama, syn Janko, 3 pod.) ]
Rok narodenia
Pohlavie muz | muz | muz O muz O muz (| mi? (|
ena [ ena O ena O 2zna O zena [0 zena O
Majvyssie dosiahnuté vzdelanie
D&z vzoelania (predlehalice zakliadng) O O O O O O
zakladng O O O O O O
siresoskoiske bez maturky | utnoveke O O O O O O
siredosioiske 5 matmritou O O O O O O

wysokoEkolska

O O
Zamestnanie

dieta, 2iak, Stwdant O O
ZaMSsnanss (| (|
SZE0, 2vnosinik (| O
na materske| / roditoveke] dovolenke (| O
¥ domacnost O O
dochodea (nepraculusl) O O
nezamestnany [ a ..o ...a . ‘g

Ine O O | O O O

Pracovné podmienky sk ste pracujiici] denne jrang) 1 denne jrano) 0 denne (renojd  denne jrano)J  denne jeno)]  denne (rano) ]
&Ko 8asto 3 kedy dochadzate za pracou? A smeny O rnasmeny 0O nasmeny O nasmeny [0 nasmeny [0 nmasmeny O

{2 miesta tvakino pobyty) ty2denne [ ty2denne [0 ty2senne [ ty2oenme [0 ty2oenne [0 ty2oenne O
Inak O  inax O  inak O  inak O inak O  inak O
KoM hodin ty2odenne zvyta|ne pracu|ete? hodin hodin hodin hodin hodin hiodin
ana O ana O ano O ana O ano O ano O
Mate flexioiiny pracowny tas? e O e O e O nie O nie O nie O
Mdzete dast prace vykonaval Z domu? ano O ano O ano O ano O ano (| ano (|
(tzv. teleworking, home office) nie O ni O nie O nia O nie O nie O
Mate v miests pracoviska ano O ang O ano O ano O ano O ano O
wyhradene parkovanie? nile O ril O nile O nie O nia O nia O
Vodicsky preukaz
vlasinite, na motcykel | moped O O | | O O
wlasinite, na osobny automodll O (| O (| O (]
wies neviasinits O O O O O O
Moznost pouditia vozidiel - ako vodié
. ana O ang O ang O ano O ano O ano O
bicykel nle O nig O nig O nie O nie O ni O
tocykel | d ano O ano O ano O ano O ano (| ano (|
motoeykel fmope rile O rike O rike O nie O nia | nia |
. ] kedykotvek [ medykotvek [0 kedykotvex [0 kedykofvesx [0 kedykotvek [0 kedykotvex [
osobny automobil abtas O aobtas O obtss [0 obeas OO obeas O obeas O
nikdy O mikdy O nikdy 0 nikdy O nikdy OO rikdy O
Zvyhodnené cestovné na hromadnd dopravu {vratane Ziackych a déchodcovskych zliav)
C.asuve premlame llsti
Zraw:-ue reukazy a karty dopraveo
TR I&EPREM;.ZY@EMHLHE‘R&D & pod ) O O O O O O
Mevyuivale Hadne zvyhodnanie O O | O O O
VyuZivate poéas svojich ciest mobilné navigaéné pomdcky (elektronické mapy a cest. poriadky)?
ano.pricsesachauiom [ w1 [ w1 [ [
ano, prl cestach hromadnou dooravou O | O O | |
ano, 3| pricestach pego fnabicykl [ ] [ m ] [ [
VoDer nevyu2ivate O O O O O O
Sprevadzate pravidelne pri ich cestach iné osoby, ktoré si vyZaduji zvlaStnu opateru alebo pomoc?
nle O | | O O |
ano, viastné detl {do 13 rokov) O | | | O O
ang, Imjch pribuzngch O O | O O O
ano, Ing osoby | O O O O O

Prosim, nezabudnite zodpovedat tief na otazky &. 6-8 na zadmej strane tohto dotazniku —

Abbildung 12-10: Haushaltsbogen fur slowakische Mobilitatserhebung — Innenseite
(Personenmerkmale)
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12.5 Durchgefiihrte Datenkorrekturen

12.5.1 Durchgefuhrte Datenkorrekturen auf Haushaltsebene

Korrektur von der Angabe zur Haushaltsgrofie

Wenn die Angabe zur HaushaltsgroRe verweigert wurde, aber in der
Personenmatrix Informationen vorlagen, wurde die Summe der angegeben
Personen als Haushaltsgrof3e erganzt.

Wenn die in der Personenmatrix genannten Personen je Altersklasse die fur den
Haushalt berichtete Anzahl Personen je Altersklasse (Uber 5 Jahre) Uberstieg,
wurde die Summe der angegebenen Personen je Altersklasse Ubernommen.

12.5.2 Durchgefuhrte Datenkorrekturen auf Personenebene

Korrektur von der Angabe zum héchsten Bildungsabschluss

Fehlende oder unplausible Angaben zum hdchsten Bildungsabschluss wurden
wie folgt korrigiert:

- Personen bis 14 Jahre: pers_bildung=1 (noch kein Schulabschluss)

- Zuordnung bei Personen mit 15 Jahren: Volks/Hauptschule ohne Lehre
(pers_bildung=2) wenn noch kein Schulabschluss, Volks/Hauptschule mit
Lehre/Fachschule, Matura, Hochschule/Uni/Fachhochschule

- Zuordnung bei Personen mit 16 Jahren: Volks/Hauptschule ohne Lehre
(pers_bildung=2) wenn noch kein Schulabschluss, Matura,
Hochschule/Uni/Fachhochschule

- Zuordnung bei Personen <17 Jahren: Wenn Volks/Hauptschule mit Lehre
(pers_bildung=3) > Zuordnung zu Volks/Hauptschule ohne Lehre
(pers_bildung=2)

- Zuordnung bei Personen mit 17 und 18 Jahren: Volks/Hauptschule ohne
Lehre (pers_bildung=2) wenn noch kein Schulabschluss,
Hochschule/Uni/Fachhochschule

- Zuordnung Personen ab 19 Jahre: pers_bildung_korr=Volks/Hauptschule
ohne Lehre (pers_bildung=2) wenn pers_bildung=1 (noch Kkein
Schulabschluss)

- Zuordnung Personen mit 19 oder 20 Jahren: Zuordnung zu Matura
(pers_bildung=4) wenn Uni/Fachhochschule (pers_bildung=5)

Korrektur von der Angabe zur Berufstatigkeit

Fehlende oder unplausible Angaben zur Berufstatigkeit wurden wie folgt
korrigiert:

- Personen bis 14 Jahren: pers_beruf=1 (Schuler/Student/Lehre)

- Uber 65-Jahrige, die keine Angabe zur Berufstatigkeit haben, wurden auf
"Pension" gesetzt

Weiterfihrende Fragen zum Arbeitsplatz (flexible Arbeitszeiten, Home-Office bzw.
Telearbeit, Pkw-Abstellplatz am  Arbeitsplatz  (nur in  Osterreichischer
BRAWISIMO-Region), Haufigkeit an Arbeitswegen (nur in slowakischer
BRAWISIMO-Region)) wurden als ,Frage nicht anwendbar“ kodiert, wenn es sich
um nicht berufstatige Personen handelte, die keine Arbeitszeiten angegeben
hatten.

o 0
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e Die Angaben zu Wochenarbeitsstunden wurden wie folgt korrigiert:

- Personen bis 14 Jahren: ,Frage nicht anwendbar®

- Wenn Arbeitszeit >80 Stunden: Annahme, dass die Monatsstundenanzahl
statt der Wochenstundenanzahl angegeben wurde. Daher neu berechnen als
Arbeitszeit dividiert durch 4.

Korrektur ~von der Angabe zum  Fuhrerscheinbesitz und  zur
Fahrzeugverfugbarkeit

e Flhrerscheinbesitz Moped/Motorrad - nur ab 15 Jahren, ansonsten ,Frage nicht
anwendbar”

e Fuhrerscheinbesitz Pkw - nur ab 17 Jahren, ansonsten ,Frage nicht anwendbar®

e Kein FUhrerscheinbesitz - aus Kkorrigierter Variable Fihrerscheinbesitz neu
berechnen

e Fahrzeugverfligbarkeit Moped/Motorrad - nur ab 15 Jahren, ansonsten ,Frage
nicht anwendbar®

e Fahrzeugverfugbarkeit Pkw - nur ab 17 Jahren, ansonsten ,Frage nicht
anwendbar”

Zuordnung offener Verkehrsmittelangaben

Die offenen Nennungen des Verkehrsmittels wurden verkodet und dabei vorhandene
Kategorien genutzt. Die dichotomen Verkehrsmittelvariablen wurden auf ,Ja“ und die
dichotome Verkehrsmittelvariable ,Anderes VM®“ auf ,Nein“ gesetzt, wenn ein
Verkehrsmittel zugeordnet werden konnte (z.B. Offene Angabe ,Taxi“ - dichotome
Variable ,weg_vm_taxi“ auf ,Ja“, ,weg_vm_anderes* auf ,Nein“ gesetzt). Konnte eine
offene Nennung nicht einer der dichotomen Verkehrsmittelvariablen zugeordnet
werden, wurde die Variable ,weg_vm_anderes” auf ,Ja“ belassen.

12.5.3 Durchgefuihrte Datenkorrekturen auf Wegeebene

Korrektur von der Angabe zum Zielzweck

e Person gibt ,zur Arbeit® oder ,dienstlich/geschaftlich® als Zielzweck an, ist aber
unter 15 Jahre - Zielzweck ist als unplausibel gekennzeichnet

Korrektur von der Angabe zu den benitzten Verkehrsmitteln

e Person gibt ,Moped” als benutztes Verkehrsmittel an, ist aber unter 15 Jahre ->
Verkehrsmittel ist als unplausibel gekennzeichnet

e Person gibt ,Pkw-Lenkerln® als benultztes Verkehrsmittel an, ist aber unter 17
Jahre - Verkehrsmittel ist als unplausibel gekennzeichnet

e Person gibt ,Pkw-LenkerIn“ als benutztes Verkehrsmittel an, hat aber keinen
Fuhrerschein - Verkehrsmittel ist als unplausibel gekennzeichnet
Korrektur unplausibler Angaben zur Ankunftszeit
e Ankunftszeit liegt vor der Beginnzeit eines Weges
- Ankunftszeit Uber plausible Geschwindigkeiten korrigieren
- ,weg_zielzeit_imp“ wird der Wert ,-82“ zugewiesen
e Ankunftszeit entspricht der Beginnzeit eines Weges
- Ankunfszeit= Beginnzeit + 1 Minute

o 50
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- ,weg_zielzeit_imp“ wird der Wert ,-82“ zugewiesen

Korrektur fehlender Angaben zur Beginn- oder Ankunftszeit

e Beginnzeit und Weglange sind vorhanden, Ankunftszeit fehlt
- Wegdauer uber durchschnittliche Geschwindigkeit berechnen
- Ankunftszeit= Startzeit + berechnete Wegdauer
- ,weg_zielzeit_imp“ wird der Wert ,-82“ zugewiesen

e Ankunftszeit und Weglange sind vorhanden, Beginnzeit fehlt
- Wegdauer uber durchschnittliche Geschwindigkeit berechnen
- Beginnzeit = Ankunftszeit - berechnete Wegdauer
- ,weg_startzeit_imp*“ wird der Wert ,-82“ zugewiesen

Imputation fehlender Wegdauern
¢ Fehlende Wegdauer kann nur geschatzt werden
- Voraussetzung:
- Wegdauer und Weglange fehlen
- Korrektur:

- Fehlende Wegdauer wird in ,weg_dauer_korr* durch Median der Wegdauer
je HV ersetzt

Imputation fehlender Weglangen
¢ Fehlende Weglange wird Giber vorhandene Wegdauer berechnet
- Voraussetzung:
- Wegdauer ist vorhanden, Weglange fehlt
- Korrektur:

- Weglange wird tber durchschnittliche Geschwindigkeit je
Hauptverkehrsmittel (HV) neu berechnen

¢ Fehlende Weglange kann nur geschatzt werden
- Voraussetzung:
- Wegdauer und Weglange fehlen
- Korrektur:

- Fehlende Weglange wird in ,weg_laenge_korr“ durch Median der Weglange
je HV ersetzt

Korrektur unplausibel langer Weglangen

e Prifung: Ist die angegebene Weglange in Kombination mit der Geschwindigkeit
plausibel? Dazu gibt es folgende Grenzwerte:

- Maximale Weglange
- >10 km bei HV ,zu Ful}"

- > 60 km bei HV ,Taxi“ ,Stadt/Regionalbus®, ,StralRenbahn/U-Bahn*,
,sonstiges”

- > 60 km bei HV ,Fahrrad®

- > 100 km bei HV ,Pkw-LenkerIn®, ,Pkw- MitfahrerIn, ,Krad®,
,Eisenbahn/Schnellbahn®, ,Reisebus®, ,Schiff*, ,k.A.”

- Minimale und maximale Tur-zu-Tur-Geschwindigkeit
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<1 km/h & > 15 km/h bei HV ,zu Fu*
< 2 km/h & > 35 km/h bei HV ,Fahrrad”
< 3 km/h & > 60 km/h bei HV ,Stadt/Regionalbus®, ,StraRenbahn/ U-Bahn*

<4 km/h & > 100 km/h bei HV ,Pkw-LenkerIn®, ,Pkw- Mitfahrerin®, ,Krad®,
,Reisebus®, ,Eisenbahn/Schnellbahn“ ,Taxi“ ,sonstiges”

<50 km/h & > 500 km/h bei HV ,Flugzeug*
e Korrektur:
- Voraussetzung:
- Wegdauer ist vorhanden
- Weglange ist unplausibel lang
- Geschwindigkeit ist unplausibel
- Weglange wird wie folgt korrigiert:
- Weglange tber durchschnittliche Geschwindigkeit je HV neu berechnen

Korrektur unplausibel kurzer Weglangen
e Wenn die angegebene Weglange 0 km betragt, wird sie auf 0,1 km gesetzt

Korrektur unplausibel langer Wegdauern

e Prifung: Ist die angegebene Wegdauer in Kombination mit der Geschwindigkeit
plausibel? Dazu gibt es folgende Grenzwerte:

- Maximale Wegdauer
- > 135 min bei HV ,zu Fuly" und ,Fahrrad®

- > 180 min bei HV ,Taxi“ ,Stadt/Regionalbus®, ,Strallenbahn/U-Bahn®,
,sonstiges”

- > 210 min bei HV ,Pkw-Lenkerln®, ,Pkw- Mitfahrerin®, ,Krad®,
,Eisenbahn/Schnellbahn®, ,Reisebus®, ,Schiff, ,k.A.“

- Minimale Tur-zu-Tur-Geschwindigkeit
- <1 km/h bei HV ,zu Ful}*
- <2 km/h bei HV ,Fahrrad”
- <3 km/h bei HV ,Stadt/Regionalbus®, ,StraRenbahn/ U-Bahn*

- <4 km/h bei HV ,Pkw-Lenkerln®, ,Pkw- MitfahrerIn, ,Krad®, ,Reisebus®,
,Eisenbahn/Schnellbahn“ ,Taxi, ,sonstiges"

- <50 km/h bei HV ,Flugzeug*
e Korrektur:
- Voraussetzung:
- Weglange ist vorhanden
- Wegdauer ist unplausibel lang

- Geschwindigkeit ist unplausibel
- Wegdauer wird wie folgt korrigiert:

- Wegdauer uber durchschnittliche Geschwindigkeit je HV neu berechnen
- Ankunftszeit neu berechnen und ,weg_zielzeit_imp“ Wert ,-82“ zuweisen
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Korrektur unplausibel langsamer Tur-zu-Tur-Geschwindigkeiten

e Prifung: Ist die Tur-zu-Tur-Geschwindigkeit fur einen langer dauernden Weg zu
gering? Dazu gibt es folgende Grenzwerte:

- Wegdauer > 60 min

- Niedrige Tur-zu-Tur-Geschwindigkeit

<1 km/h bei HV ,zu Ful¥®

< 2 km/h bei HV ,Fahrrad®

< 3 km/h bei HV ,Stadt/Regionalbus®, ,StralRenbahn/ U-Bahn*

< 4 km/h bei HV ,Pkw-LenkerIn®, ,Pkw- MitfahrerIn“, ,Krad®, ,Reisebus®,
,Eisenbahn/Schnellbahn® ,Taxi, ,sonstiges"

- <50 km/h bei HV ,Flugzeug*
e Korrektur:

- Voraussetzung:
- Wegdauer ist langer als 60 min lang
- Geschwindigkeit ist unplausibel niedrig

- Wegdauer wird wie folgt korrigiert:
- Wegdauer uber durchschnittliche Geschwindigkeit je HV neu berechnen
- Ankunftszeit neu berechnen und ,weg_zielzeit_imp“ Wert ,-82“ zuweisen

Korrektur unplausibel hoher Tir-zu-Tur-Geschwindigkeiten

e Prifung: Ist die Tdr-zu-Tur-Geschwindigkeit zu hoch? Dazu gibt es folgende
Grenzwerte:

- Maximale Tur-zu-Tur-Geschwindigkeit
- 220 km/h bei HV ,zu Fu"

- 2 100km/h bei HV ,Taxi, ,Stadt/Regionalbus®, ,Strallenbahn/U-Bahn®,
,sonstiges”

- 240 km/h bei HV ,Fahrrad”

- 2130 km/h bei HV ,Pkw-LenkerIn®, ,Pkw- Mitfahrerin®, ,Krad®,
,Eisenbahn/Schnellbahn®, ,Reisebus®, ,Schiff, ,k.A., Lkw"

- 2800 km/h bei HV ,Flugzeug
e Korrektur:
- Voraussetzung:
- Geschwindigkeit ist unplausibel hoch
- Wegdauer wird wie folgt korrigiert:
- Wegdauer Uber durchschnittliche Geschwindigkeit je HV neu berechnen
- Ankunftszeit neu berechnen und ,weg_zielzeit_imp“ Wert ,-82“ zuweisen

Automatisierte Teilung von Wegen

e Prufung: Wird eine komplette Tatigkeit anstelle eines Wegs berichtet? Dazu gibt
es drei Prufkriterien:

- niedrige Tur-zu-Tur-Geschwindigkeit
- < 1,5 km/h bei HV= zu Ful3
- <5,0 km/h bei HV= Rad
- <15 km/h bei HV= MIV-Lenker
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- <15 km/h bei HV= MIV-Mitfahrer
- <5 km/h bei HV= Stadt-/Regionalbus oder StralRenbahn/ U-Bahn
- <10 km/h bei HV= Eisenbahn/Schnellbahn oder Reisebus

- geringe Aufenthaltsdauer am Zielort

- Differenz aus angegebener Wegdauer abziglich zwei Mal der Uber die
angegebene Weglange mit Hilfe der durchschnittlichen
Fahrtgeschwindigkeit je Hauptverkehrsmittel errechneten zu erwartenden
Wegdauer ist je nach Zielzweck:

> 2 h bei Zielzweck= zur Arbeit

> 10 min bei Zielzweck= dienstl./geschétftlich

> 1 h bei Zielzweck= Schule/Ausbildung

> 5 min bei Zielzweck= Bringen/Holen/Begleiten
> 10 min bei Zielzweck= Einkauf

> 15 min bei Zielzweck= private Erledigung

- > 30 min bei Zielzweck= Freizeit (auRer der Quellzweck des Wegs= zu
Hause UND Hauptverkehrsmittel= Fahrrad oder zu Ful3)

- > 30 min bei Zielzweck= Besuch

- Zielzweck des Folgewegs fuhrt nicht zum Quellzweck des zu teilenden Wegs
(Kriterium entfallt, wenn kein Folgeweg vorhanden ist)

e Korrektur: Variante 1
- Voraussetzung:
- kein weiterer zuteilender Weg folgt direkt darauf oder

- ein weiterer zu teilender Weg folgt direkt darauf, dessen Startzeit
mindestens funf Minuten nach Ankunftszeit des ersten zu teilenden
Wegs liegt
- Wege werden geteilt und Angaben wie folgt imputiert:
- Hinweg

- Startadresse= Startadresse des zu teilenden Wegs

- Quellzweck= Quellzweck des zu teilenden Wegs

- Zielzweck= Zielzweck des zu teilenden Wegs

- Zieladresse= Zieladresse des zu teilenden Wegs

- Alle Verkehrsmittel des zu teilenden Wegs tibernehmen
- Weglange des zu teilenden Wegs tibernehmen

- Startzeit= Startzeit des zu teilenden Wegs

- Wegdauer wird in Abhangigkeit vom Verkehrsmittel Uber die
durchschnittliche Geschwindigkeit und die oben ermittelte Weglénge
berechnet

- Ankunftszeit= Startzeit + Wegdauer

- weg_imp wird der Wert ,-82" zugewiesen
- Rickweg

- Startadresse= Zieladresse des Hinwegs
- Quellzweck= Zielzweck des Hinwegs

- Zielzweck= Quellzweck des Hinwegs
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- Zieladresse= Startadresse des Hinwegs

- Alle Verkehrsmittel des Hinwegs tbernehmen

- Wegdauer und -lange des Hinwegs tibernehmen
- Ankunftszeit des zu teilenden Wegs Ubernehmen
- Startzeit= Ankunftszeit — Wegdauer

- Beim auf den Rickweg folgenden Weg werden der Quellzweck und die
Startadresse korrigiert.

- weg_imp wird der ,-82" zugewiesen
e Korrektur: Variante 2
- Voraussetzung:

- ein weiterer zu teilender Weg folgt direkt darauf, dessen Startzeit weniger
als funf Minuten nach Ankunftszeit des ersten zu teilenden Wegs liegt

- Weg wird nicht geteilt, sondern nur die Ankunftszeit angepasst:
- Ankunftszeit= Startzeit + Wegdauer

Automatisierte Erganzung von Rickwegen am Ende des Berichtstags
e Prufung: Fehlende Heimwege werden anhand folgender Kriterien identifiziert:

- Der letzte Weg des Berichtstags fuhrt nicht nach Hause und

- die Zieladresse des letzten Wegs am ersten Berichtstag entspricht nicht der
Startadresse des ersten Wegs des zweiten Berichtstags bzw. diese Prufung
ist nicht anwendbar.

- Eine Ausnahme bilden die Wege, die im ersten Weg am zweiten Berichtstag
als Zielzweck einen Heimweg angeben, fir diese Falle wird kein Heimweg
imputiert, sofern der Abgleich unter verminderten Kriterien, d.h. Abgleich auf
Gesamtgemeindeebene und die nicht Berlcksichtigung von keine Angabe
nicht unterschiedliche Start-Zielpunkte ergibt.

- In  Abhéngigkeit vom  Zielzweck, @ Wochentag, @ Wegeldnge und
Hauptverkehrsmittel des letzten Wegs am Berichtstag werden Heimwege
erganzt:

10 — zur Arbeit: IMPUTATION, aul3er Berichtstag= Sonntag

- 20 - dienstlich/geschaftlich: IMPUTATION, aul3er bei Wegen mit einer
Lange > 100 km

30 — Schule/Ausbildung: IMPUTATION, aul3er Berichtstag= Sonntag
40 — Bringen/Holen/Begleiten: IMPUTATION

50 — Einkauf: IMPUTATION

60 — private Erledigung: IMPUTATION

- 70 — Freizeit: IMPUTATION, auf3er Quellzweck des Wegs= zu Hause UND
Hauptverkehrsmittel= Fahrrad oder zu Ful? bei Wegen mit einer Lange >
100 km

- 80 — Besuch: IMPUTATION, aufl3er bei Wegen mit einer LaAnge > 100 km
880 — anderer Zweck: KEINE Imputation
e Korrektur: Variante 1

- Voraussetzung:

- Quellzweck vorangegangenen Wegs ist "zu Hause
- Riuckweg wird wie folgt imputiert:
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Startadresse= Zieladresse des vorangegangenen Wegs
Quellzweck= Zielzweck des vorangegangenen Wegs

Zielzweck= ,870 — nach Hause*

Zieladresse= Wohnadresse (aus Stichprobe)

Alle Verkehrsmittel des vorangegangenen Wegs tUbernehmen
Wegedauer und -lange des vorangegangenen Wegs Ubernehmen

Startzeit= Ankunftszeit des vorangegangenen Wegs zzgl. des Medians der
Aufenthaltsdauer je Wegezweck

Ankunftszeit= Startzeit + Wegedauer
weg_imp wird der Wert ,-82“ zugewiesen

e Korrektur: Variante 2
- Voraussetzung:

Quellzweck des vorangegangenen Wegs ist nicht "zu Hause" und es gibt
mindestens einen Weg mit dem Quellzweck ,von zu Hause".

Ruckweg wird wie folgt imputiert:

Startadresse= Zieladresse des vorangegangenen Wegs
Quellzweck= Zielzweck des vorangegangenen Wegs
Zielzweck= ,870 — nach Hause"”

Zieladresse= Wohnadresse

Alle Verkehrsmittel des kompletten Ausgangs tbernehmen (Ausgang= alle
Wege nach letztmaligem Verlassen der Wohnung)

Weglange= Zufallsfahl (zw. 0,01 — 1) x Summe der Weglangen des
Ausgangs
Wegedauer wird in  Abhangigkeit vom Verkehrsmittel Uber die
durchschnittliche Geschwindigkeit und die oben ermittelte Weglange
berechnet

Startzeit= Ankunftszeit des vorangegangenen Wegs zzgl. des Medians der
Aufenthaltsdauer je Wegezweck

Ankunftszeit= Startzeit + Wegedauer
weg_imp wird der Wert ,-82" zugewiesen

Automatisierte Erganzung von fehlenden Zwischenwegen
e Prifung: Fehlende Zwischenwegen werden anhand folgender Kriterien
identifiziert:

Aufenthaltsdauer (Startzeit des Wegs abzlglich der Ankunftszeit des
vorangegangenen Wegs) ist Uberdurchschnittlich lang

> 6 h bei Zielzweck= dienstlich/geschaftlich (aul3er der Folgeweg fuhrt nach
Hause)

> 2 h bei Zielzweck= Bringen/Holen/Begleiten
> 3 h bei Zielzweck= Einkauf
> 4 h bei Zielzweck= private Erledigung

> 4,5 h bei Zielzweck= Freizeit (aul3er der Quellzweck des Wegs= zu Hause
UND Hauptverkehrsmittel= Fahrrad oder zu Ful3)

> 5 h bei Zielzweck= Besuch
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- der Zielzweck des Folgewegs flhrt nicht zum Quellzweck des Wegs
e Korrektur:
- Fehlender Zwischenweg wird wie folgt imputiert:

Startadresse= Zieladresse des vorangegangenen Wegs
Quellzweck= Zielzweck des vorangegangenen Wegs

Zielzweck= Quellzweck des vorangegangenen Wegs
Zieladresse= Startadresse des vorangegangenen Wegs

Alle Verkehrsmittel des vorangegangenen Wegs tUbernehmen
Wegedauer und -lange des vorangegangenen Wegs Ubernehmen

Startzeit= Ankunftszeit des vorangegangenen Wegs zzgl. des Medians der
Aufenthaltsdauer je Wegezweck

Ankunftszeit= Startzeit + Wegedauer
weg_imp wird der Wert ,-82“ zugewiesen

e AnschlieBende Prufung auf Plausibilitat mit vorhergehenden und folgenden
Weg:

- Uberschneiden sich der imputierte Weg und der folgende Weg, wird die
Ankunftszeit des imputierten Wegs um 15 min vor die Startzeit des Folgewegs
gelegt und die Startzeit des imputierten Wegs neu zu berechnen.

- Uberschneiden sich dann die Startzeit des imputierten Wegs und die
Ankunftszeit des vorangegangenen Wegs, wird die Imputation dieses
Zwischenwegs verworfen.

- Fur Falle, fur die keine Wegedauer berechnet oder geschatzt werden kann,
werden keine Wege imputiert.
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