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1 Einfuhrung
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1 EinfUhrung

Die Alltagsmobilitat von Personen und Personengruppen wird von verschiedenen Faktoren
beeinflusst. Um sie zu verstehen, werden im Rahmen dieses Wirkungsmodells raumliche,
soziokulturelle und mobilitatsbezogene Einflisse untersucht. Das vorliegende Factsheet wertet
im Rahmen des vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) geforderten
Forschungsprojekts “Kompass” fur den Laborraum Augsburg die Anzahl der taglichen Wege
mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie die Anzahl taglicher Wege der aktiven
Mobilitat (Fuls- und Radverkehr) aus.

Ziel dieses Factsheets ist es, anhand von determinierenden Einflussfaktoren Wirkungszusammenhange
des Mobilitatsverhaltens im Untersuchungsraum Augsburg aufzuzeigen, um Hebel zur
nachhaltigen Veranderung der Alltagsmobilitat zu identifizieren.

2 Datenaufbereitung und Beschreibung des Datensatzes

Der im Rahmen des Kompass-Forschungsprojekts harmonisierte Datensatz der beiden
unabhangigen Querschnitsserhebungen Mobilitat in Deutschland (MiD 2017) und Mobilitat
in Stadten (SrV 2018) bildet die Datengrundlage des entwickelten Wirkungsmodells. In diesem
Factsheet werden innerhalb des fusionierten MiD-SrV-Datensatzes die Mobilitatsdaten auf
Personenebene des Untersuchungsraums Augsburg analysiert.

Weitere Informationen zu den beiden unabhangigen Erhebungen finden Sie auf den Webseiten
Mobilitat in Stadten (SrV) und Mobilitat in Deutschland (MiD).

Untersucht werden auf Personenebene:

+ mobile Personen (Personen, die mindestens einen Weg am Stichtag der Befragung
hatten),

+ die sich am Stichtag an ihrem Wohnort befanden,

+ an einem mittleren Werktag in der Kernwoche (Dienstag-Donnerstag) und unter
Ausschluss von Feiertagen berichteten.

Insgesamt umfasst die betrachtete Stichprobe auf Personenebene nach der Anwendung der
beschriebenen Filterregeln 16.319 befragte Personen (ungewichtet). Vertiefende Analysen
der Datenstrukturen und der Alltagsmobilitat im Laborraum Augsburg wurden unter anderem
im zweiten Zukunftslabors am 17.02.2023 in einer Prdsentation vorgestellt.


https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/ivst/ressourcen/dateien/forschung/Wittwer_Kompass_ZKL2_Mobilitaetsverhalten_im_Raum_Augsburg_final.pdf?lang=de
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3 Datenexploration

Einen ersten Eindruck Uber die untersuchten Zielgrol3en liefert die Haufigkeitsverteilung der
zugehorigen Werte im Datensatz. HierfUr werden die beiden abhangigen Variablen zundchst
in ihrer Auspragung im Datensatz untersucht.

MIV-Wege sind hierbei Wege, bei denen nach der Verkehrsmittelhierarchie das Hauptverkehrsmittel

+ Moped/Mofa/Motorrad/Motorroller,
-+ Pkw (Fahrer oder Mitfahrer) oder

+ Carsharing-Fahrzeug gewahlt wurde.
Als aktive Wege werden Wege verstanden, welche:

+ ausschliellich zu Fulk oder

+ mit dem Hauptverkehrsmittel Fahrrad/Leihfahrrad/Elektrofahrrad/Pedelec zuruckgelegt
wurden.

3.1 Anzahl der MIV-Wege pro mobiler Person und Tag

Als abhangige Variable wird zunachst die Anzahl der taglichen MIV-Wege untersucht. Sie
ist ein Indikator fur die MIV-Nutzung in der Alltagsmobilitat der befragten Personen. Aus
Abbildung 1 wird deutlich, dass etwa 3.800 Personen in der Stichprobe, keine MIV-Wege am
Stichtag verzeichneten. Mit tber 5.000 Fallen wurden am haufigsten zwei MIV-Wege am Stichtag
berichtet, ein weiterer "Peak” wird bei vier MIV-Wegen am Stichtag erreicht. Die Haufung von
geraden Wegeanzahlen erklart sich unter anderem daraus, dass MIV-Wege haufig in Ausgangen
mit sowohl einem Hin- als auch einem Ruckweg enthalten sind und vergleichsweise selten
Aktivitaten verkettet werden.

Haufigkeitsverteilung der MIV-Wege pro mobiler Person
und Tag

Laborraum: Augsburg (inkl. RegioBay-Daten)
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Anzahl der MIV-Wege pro mobiler Person und Tag
n=16.319 Falle

Abbildung 1: Haufigkeitsverteilung der Anzahl der MIV-Wege
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3.2 Anzahl der aktiven Wege pro mobiler Person und Tag

Bei den Wegen der aktiven Mobilitat (zu Ful3, mit dem Fahrrad) in Abbildung 2 zeigt sich erneut,
dass mit Uber 9.000 Fallen ein Groliteil der befragten Personen keine (eigenstandig) aktiven
Wege am Stichtag hatte. Auch bei der Anzahl der aktiven Wege am Stichtag wird analog zur
Haufigkeitsverteilung der Anzahl der MIV-Wege ein ahnliches Muster mit “Peaks” bei null, zwei
und vier aktiven Wegen pro mobiler Person und Tag festgestellt.

Haufigkeitsverteilung der aktiven Wege pro mobiler Person
und Tag

Laborraum: Augsburg (inkl. RegioBay-Daten)
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Anzahl der aktiven Wege pro mobiler Person und Tag
n=16.319 Falle

Abbildung 2: Haufigkeitsverteilung der Anzahl der aktiver Wege (zu Ful3, mit dem Fahrrad)

3.3 Betrachtete EinflussgréRen und deren Verteilung im Datensatz

Wie bereits in der EinfUhrung beschrieben, wurden sowohl (1) raumliche, als auch (2)
soziokulturelle und (3) personenbezogene Einflussfaktoren der Alltagsmobilitat abgegrenzt
und untersucht.

Zu den raumlichen ErklarungsgréfRen zahlen:

+ regionalstatistischer Gemeindetyp nach RegioStarGem5
+ Versorgungsqualitat/Nahversorgung im Wohnumfeld
- Qualitat des OPNV im Wohnumfeld

* Relief im Wohnumfeld
Als soziokulturelle Einflisse wurden folgende Variablen als Erklarungsgrof3en analysiert:

+ Geschlecht

+ Altersgruppen

* Haushaltstyp

+ Kaufkraft des Haushalts
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+ Erwerbstatigkeit

+ Hochschulabschluss

Als mobilitatsbezogene ErklarungsgrofRen sind in das Wirkungsmodell folgende Variablen
eingeflossen:

+ Pkw-Verflgbarkeit
+ Besitz einer OPNV-Zeitkarte
+ Ubliche Fahrradnutzung im Alltag

« Multimodalitat vs. Monomodalitat

Einen Eindruck Uber die raumliche Verteilung der Erklarungsgrofien und die Merkmalsauspragung
der abhangigen Variablen (Mittelwerte der MIV-Wege und aktiven Wege) im Datensatz liefert
Tabelle 1. Die Auswertungen zeigen, dass der (gewichtete) Mittelwert in Regiopolen im
Untersuchungsgebiet bei rund 1,7 MIV-Wegen und 1,6 (eigenstandig) aktiven Wegen pro
mobiler Person und Tag liegt, wahrend er im kleinstadtischen und dérflichen Raum bei rund
2,7 MIV-Wegen und nur 0,8 (eigenstandig) aktiven Wegen pro mobiler Person und Tag liegt.
Das ist ein erster Hinweis auf einen starken Einfluss raumlicher Erklarungsgrofien auf das
Mobilitatsverhalten im Alltag.

Tabelle 1: Statistische Ubersicht Gber die EinflussgroRen (gewichtete Auswertung)

Regiopole, zentrale Stadt, stadtischer kleinstadtischer,

Grofstadt, N = Mittelstadt, N = Raum, N = dorflicher Raum, N =
Charakteristik 2116 1237 2593 2353
ERHEBUNG
MiD 2017 150 (7,1%) 1.237 (100%) 2.593 (100%) 2.353 (100%)
SrvV 2018 1.966 (93%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%)
OPNV_QUALITAT
schlecht/sehr 180 (8,5%) 897 (73%) 1.657 (64%) 2.092 (89%)
schlecht
gut/sehr gut 1.936 (91%) 340 (27%) 936 (36%) 267 (11%)
VERSORGUNGSQUALITAT
schlecht/sehr 122 (5,7%) 330 (27%) 778 (30%) 1.432 (61%)
schlecht
gut/sehr gut 1.995 (94%) 907 (73%) 1.815 (70%) 921 (39%)
KAUFKRAFT
niedrig/sehr 960 (45%) 513 (41%) 652 (25%) 529 (22%)
niedrig
mittel 501 (24%) 236 (19%) 583 (22%) 543 (23%)
hoch/sehr 655 (31%) 488 (39%) 1.359 (52%) 1.281 (54%)
hoch
RELIEF
flach (unter 5 2.107 (100%) 593 (48%) 1.152 (44%) 701 (30%)
%)
hugelig (5 % 9 (0,4%) 644 (52%) 1.441 (56%) 1.652 (70%)
und mehr)
FAMILIENHAUSHALT
kein 1.297 (61%) 951 (77%) 1.886 (73%) 1.582 (67%)

Familienhaushalt
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Regiopole, zentrale Stadt, stadtischer kleinstadtischer,

Grof3stadt, N = Mittelstadt, N = Raum, N = dorflicher Raum, N =
Charakteristik 2116 1237 2593 2353
Familienhaushalt 819 (39%) 286 (23%) 707 (27%) 771 (33%)
GESCHLECHT
mannlich 1.110 (52%) 616 (50%) 1.294 (50%) 1.205 (51%)
weiblich 1.006 (48%) 620 (50%) 1.299 (50%) 1.147 (49%)
ALTER
Kinder und 363 (17%) 12 (0,9%) 41 (1,6%) 48 (2,0%)
Jugendliche
bis 17 .
Junge 495 (23%) 286 (23%) 494 (19%) 443 (19%)
Erwachsene <
35].

Mittleres Alter
Seniorenalter

937 (44%)
321 (15%)

ab 65 .

ERWERBSTATIG

nicht 971 (46%)
erwerbstatig

erwerbstatig 1.145 (54%)
HOCHSCHULABSCHLUSS

kein 1.393 (66%)

Hochschulabschluss
Hochschulabschlus¥24 (34%)
PKW_VERFUGBARKEIT

nein 235 (11%)

ja 1.881 (89%)
OPNV_ZEITKARTE

keine 1.607 (76%)
Zeitkarte

Zeitkarte 509 (24%)

FAHRRADNUTZUNG

weniger als 867 (41%)

wochentlich

oder nie

mind. 1.249 (59%)
wochentlich

MULTIMODALITAT

Monomodales 675 (32%)

Verhalten
Multimodales 1.441 (68%)
Verhaltes
MIV_WEGE 1,74 (1,87)
AKTIVE_WEGE 1,57 (1,92)

541 (44%)
397 (32%)
558 (45%)
678 (55%)

1.015 (82%)
221 (18%)

211 (17%)
1.026 (83%)

1.092 (88%)
145 (12%)

681 (55%)

556 (45%)

705 (57%)
532 (43%)

2,02(1,97)
1,28 (1,62)

1.294 (50%)
764 (29%)
1.209 (47%)
1.384 (53%)
2.181 (84%)
412 (16%)

213 (8,2%)
2.380 (92%)

2.290 (88%)
302 (12%)

1.580 (61%)

1.013 (39%)

1.556 (60%)
1.037 (40%)

2,44 (1,98)
1,04 (1,50)

1.358 (58%)
504 (21%)
890 (38%)

1.463 (62%)

2.105 (89%)
248 (11%)

111 (4,7%)
2.247 (95%)

2.187 (93%)
166 (7,0%)

1.530 (65%)

823 (35%)

1.483 (63%)
869 (37%)

2,65 (1,90)
0,80 (1,30)
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Als statistisches Modell zur Erklarung von Wirkungszusammenhangen in der Alltagsmobilitat
wurde ein Mehrebenenmodell geschatzt. Die Unabhdnigkeit der Beobachtungen auf
Personenebene ist bei Haushaltsbefragungen nicht zwingend gewahrleistet, da die
Befragungsergebnisse fur eine Person vom befragten Haushalt, in welchem die Person lebt,
abhangig sein kénnen. In Mehrebenenmodellen (Mixed-Model) kdnnen sowohl zufallige
Effekte (random effects) als auch feste Effekte (fixed effects) bertcksichtgt werden.

In dieser Untersuchung wird ein lineares, gemischtes Modell (Linear-Mixed-Model) genutzt,
um die Wirkungszusammenhange in der Orginalskala (Wege/P, d) darstellen zu kénnen. Die
Konstante beschreibt die zu erwartende Anzahl an Wegen je mobiler Person und Tag fur
die Referenzgruppe. Die marginalen Effekte zeigen den Einfluss der Erklarungsgrol3e auf die
erwartete Anzahl an Wegen bezogen auf das jeweilige Referenzlevel.

+ Beieinem Wert > 0 erhoht sich die erwartete Anzahl an Wegen/P, d durch die Auspragung
des Prediktors gegenuber dem Referenzlevel.

*+ Bei einem Wert < 0 reduziert sich die erwartete Anzahl an Wegen/P, d um den
angegebenen Zahlenwert gegentber dem Referenzlevel.

+ Bei einem Wert von annahernd 0 hat die Auspragung des Prediktors gegentber dem
Referenzlevel keinen starken Einfluss.

Um die Gute der Harmonisierung des MiD-SrV-Datensatzes zu prufen, wurde die ursprungliche
Herkunft der Daten aus der MiD- bzw. SrV-Erhebung als Prediktorvariable erganzt. Je kleiner
der Effekt, umso hoher ist die Qualitat der Harmonisierung des kombinierten Datensatzes
zu bewerten und umso besser ist der Datensatz fur die Aufstellung eines Wirkungsmodells
geeignet.

Abbildung 3 zeigt die Ergebnisse des Wirkungsmodells bezogen auf die Erklarung der Anzahl
an MIV-Wegen und der Anzahl an aktiven Wegen, die eine mobile Person im untersuchten
Laborraum an einem mittleren Werktag (N = 16.319 Personen) berichtete. Aus den statistischen
PrifgroRen gehen folgende Erkenntnisse hervor:

+ Die Streuung der im Modell geschatzten Werte um die beobachteten Werte ist akzeptabel,
da die Varianz der Fehlerterme bzw. Residuen (0?) moderat ist.

+ Es existieren Gruppenunterschiede bzw. eine Variation beider abhangigen Variablen
zwischen den 10.688 Haushalten (t00), die Uber die festen Effekte des Modells
hinausgehen.

+ Aus der Kombination aus 02 und t00 wird in Bezug auf die Wegehdaufigkeit im MIV und in
der aktiven Mobilitat abgeleitet, dass es sowohl eine erhebliche Variation zwischen den
Gruppen (Haushalten) als auch eine individuelle Variation innerhalb der Gruppen gibt.

+ Sowohl bei den (eigenstandig) aktiven Wegen als auch bei den MIV-Wegen werden etwa
25 % (ICC = 0,25) der Gesamtvariation durch die Variation innerhalb der Haushaltsebene
erklart. Die Gruppen- bzw. Haushaltszugehorigkeit hat somit einen Einfluss auf die
untersuchten abhangigen Variablen.

+ In beiden Wegehaufigkeitsmodellen konnen etwa 35 % der Gesamtvarianz (Conditional
R? = 0,35) durch die im Modell berucksichtigten zufalligen und festen Effekte erklart
werden. Das Modell weist somit eine insgesamt zufriedenstellende Erklarungsgute auf
und ist geeignet, um Wirkungszusammenhdnge der Alltagsmobilitat zu analysieren.
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MIV-Wege Aktive Wege
(Linear Mixed Model) (Linear Mixed Model)
Erkidrvariablen Koeffizienten [¥) Koeffizienten (&)
(Konstante) 0.28 -0.04 - 0.60 1.38 113 - 1.63
REGION: Regiopole, Grofistadt Reference Reference
REGION: zentrale Stadt, Mittelstadt 0.14 -0.12 - 0.40 023" -0.43 —-0.02
REGION: stidtischer Raum 0.24 -0.01 - 0.50 033" -0.53--0.13
REGION: kleinstéddtischer, dirflicher Raum 0.25 -0.01 —0.51 039 -0.59--0.19
OPNV_QUALITAT: schlecht/schr schlecht Reference Reference
OPNV_QUALITAT: gut/schr gut 010 -0.18 —-0.03 0.09** 0.03-0.15
VERSORGUNGSQUALITAT: schlecht/schr schlecht Reference Reference
VERSORGUNGSQUALITAT: gut/schr gut 014 -022--007 p25** 0.19-031
KAUFKRAFT: niedrig/sehr niedrig Reference Reference
KAUFKRAFT: mittel 010" 0.01-0.19 015 -0.22—--0.08
KAUFKRAFT: hoch/schr hoch 015 0.07-0.22 018 -0.24--0.12
RELIEF: flach (unter 5 %) Reference Reference
RELIEF: hiigelig (5 % und mehr) 0.06 -0.01-0.13 0.01 -0.04 - 0.06
FAMILIENHAUSHALT: kein Familienhaushalt Reference Reference
FAMILIENHAUSHALT: Familicnhaushalt 0.42% 0.34 - 0.50 0.04 -0.03 - 0.10
GESCHLECHT: ménnlich Reference Reference
GESCHLECHT: weiblich 0.06 " 0.00-0.11 0.19 *** 0.15-023
ALTER: Kinder und Jugendliche bis 17 I. Reference Reference
ALTER: Junge Erwachsene <35 1. 0.69*** 0.51 - 0.87 -0.06 -0.20 - 0.08
ALTER: Mittleres Alter 082" 0.64 - 0.99 0.09 -0.05-0.23
ALTER: Seniorenalter ab 65 1. 0.70 % 0.52-0.88 -0.02 -0.15-0.12
ERWERBSTATIG: nicht erwerbstiitig Reference Reference
ERWERBSTATIG: erwerbstiitig 0.01 -0.07 - 0.09 0247 -031--0.18
HOCHSCHULABSCHLUSS: kein Hochschulabschluss Reference Reference
HOCHSCHULABSCHLUSS: Hochschulabschluss 0.06 -0.01-0.12 0.16 ™" 0.11-0.22
PKW_VERFUGBARKEIT: nein Reference Reference
PKW_VERFUGBARKEIT: ja 152 1.40 - 1.64 048" -0.58—-0.39
FAHRRADNUTZUNG: weniger als wochentlich oder nie  Reference Reference
FAHRRADNUTZUNG: mind. wéchentlich 057" -0.67--046 LI ** 1.03-1.19
OPNV_ZEITKARTE: keine Zeitkarte Reference Reference
OPNV_ZEITKARTE: Zeitkarte -Lor ™t -LII--091 pg9ttt -027--0.11
MULTIMODALITAT: Monomodales Verhalten Reference Reference
MULTIMODALITAT: Multimodales Verhaltes 0.01 -0.10-0.11 023" -031--0.15
ERHEBUNG: MiD 2017 Reference Reference
ERHEBUNG: SrV 2018 0.02 -0.24 - 028 -0.12 -0.33 - 0.08
Random Effects
o2 2.61 1.56
00 0-80 AUSHALT 0.52 HAUSHALT
1cc 0.23 0.25
N 10688 gAUSHALT 10688 gaUSHALT
Obscrvations 16319 16319
Marginal R2/ Conditional R2 0.144 /1 0.345 0.146 / 0.360

*p<0.05 **p<0.0] ***p<0.00]

Abbildung 3: Vergleich der Wirkungsmodelle (Linear Mixed Models)
9
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4.1 Einflusse auf die Anzahl an MIV-Wegen

Abbildung 4 zeigt zunachst die Einflisse der Erklarungsgrof3en auf die Anzahl der MIV-Wege,
die eine Person am Tag besitzt. Folgende Kernergebnisse konnen der Abbildung entnommen
werden:

1

. Je landlicher der regionalstatistische Raumtyp ist, umso grol3er ist die Anzahl der

taglichen MIV-Wege. Gegenuber der Referenzgruppe (Regiopole, Grol3stadt) wird der
Wirkungseffekt jedoch knapp nicht signifikant.

. Eine hohe Qualitat der Nahversorgung und eine gute bzw. sehr gute OPNV-Qualitat

reduzieren die Anzahl der taglichen MIV-Wege.

. Je hoher die Kaufkraft eines Haushalts, umso mehr MIV-Wege werden taglich

zuruckgelegt.

. In Familienhaushalten erhéht sich die Anzahl an MIV-Wegen pro Person und Tag

gegenuber Nicht-Familienhaushalten deutlich.

. GegenUber der Referenzgruppe der unter 18-Jahrigen erhoht sich die Anzahl der MIV-

Wege mit zunehmenden Alter. Erwachsene mittleren Alters verzeichnen hierbei mehr
MIV-Wege als junge Erwachsene und Senioren.

. Die VerflUgbarkeit eines Pkw am Stichtag der Befragung hat erwartungsgemald den

starksten Einfluss auf die Anzahl der taglichen MIV-Wege.

. Gleichzeitig reduziert sich die Pkw-Nutzung stark, wenn die befragte Person eine OPNV-

Zeitkarte besitzt.

. Nutzt eine Person mindestens wochentlich das Fahrrad, reduzieren sich ihre MIV-Wege

am Tag gegenuber einer Person, die seltener als wochentlich das Fahrrad nutzt, deutlich.

. Die Einflusse des Reliefs im Wohnumfeld, des Geschlechts, des Erwerbstatigkeitsstatus,

des Besitzes eines Hochschulabschlusses und der Multi- bzw. Monomodalitat in der
Alltagsmobilitat zeigen kaum einen Effekt auf die Anzahl der taglichen MIV-Wege.

Der marginale Effekt der Erhebung (MiD oder SrV) auf die Anzahl der taglichen MIV-Wege
ist geringfugig und nicht signifikant. Der geringe marginale Effekt spricht fur eine hohe
Harmonisierungsgute und somit eine hohe Aussagekraft des kombinierten MiD-SrV-
Datensatzes im beschriebenen Anwendungsfall.

10
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4.2 Einflusse auf die Anzahl an aktiven Wegen

Abbildung 5 veranschaulicht den Einfluss der Erklarungsgrof3en auf die Anzahl der aktiven
Wege einer Person an einem mittleren Werktag. Folgende Wirkungseffekte auf die Anzahl der
taglichen Wege aktiver Mobilitat (zu Ful3, mit dem Fahrrad) konnten gefunden werden:

1

10.

11.

. Je landlicher der regionalstatistische Raumtyp, umso weniger aktive Wege werden pro

Person und Tag zuruckgelegt gegentber einer Person, die einer Regiopole bzw. Grof3stadt
wie beispielsweise Augsburg wohnt.

. Eine hohe Versorgungsqualitat am Wohnort erhoht die Anzahl aktiver Wege einer Person

gegenuber einer Person mit einer niedrigen Qualitat der Nahversorgung im Wohnumfeld.

. Je hoher die Kaufkraft eines Haushaltes ist, umso starker reduziert sich die Zahl der

taglichen aktiven Wege einer Person.

. Personen mit weiblichem Geschlecht verzeichnen mehr aktive Wege als mannliche

Personen.

. Das Alter einer Person hat im Laborraum Augsburg keinen signifikanten Wirkungseffekt

auf die Wegehdaufigkeit der aktiven Mobilitat.

. Erwerbstatige haben deutlich weniger aktive Wege am Tag als Nicht-Erwerbstatige,

wahrenddessen Personen mit Hochschulabschluss signifikant mehr aktive Wege
verzeichnen als Personen ohne Hochschulabschluss.

. Die Verfugbarkeit eines Pkw im Haushalt reduziert die Anzahl der aktiven Wege deutlich.

. Eine mindestens wochentliche Fahrradnutzung ernoht die Anzahl taglicher aktiver Wege

erwartungsgemald am starksten gegenuber Personen, die seltener als wochentlich das
Fahrrad nutzen.

. Der Besitzes einer OPNV-Zeitkarte reduziert die Anzahl an taglichen Wegen aktiver

Mobilitat, wahrenddessen eine hohe OPNV-Qualitdt im Wohnumfeld aktive Mobilitat
geringfugig erhoht.

Ein multimodales Verhalten in der Alltagsmobilitat reduziert die Wegehaufigkeit der
aktiven Mobilitat gegentber einem vorrangig monomodalen Mobilitdtsverhalten im Alltag.

Der Einfluss des Reliefs im Wohnumfeld und der Zugehdrigkeit zu einem Familienhaushalt
haben im Laborraum Augsburg (inkl. RegioBay-Daten) keinen signifikanten Wirkungseffekt
auf die Anzahl der taglichen aktiven Wege.

Der Wirkungseffekt der Herkunft der Daten aus den unterschiedlichen Erhebungen (MiD oder
SrV) ist erneut klein und zudem nicht signifikant, sodass die hohe Harmonisierungsgute und
die hohe Aussagekraft des kombinierten MiD-SrV-Datensatzes bestatigt werden.

11
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Marginale Effekte auf die Anzahl an taglichen MIV-Wegen
Laborraum: Augsburg (inkl. RegioBay-Daten)

(Intercept) -—2—“' =
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Abbildung 4: Marginale Effekte (Linear Mixed Model) auf die Anzahl der MIV-Wege

Marginale Effekte auf die Anzahl an taglichen aktiven Wegen
Laborraum: Augsburg (inkl. RegioBay-Daten
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Abbildung 5: Marginale Effekte (Linear Mixed Model) auf die Anzahl der aktiven Wege
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5 Fazit

5 Fazit

Die vorgestellten Analysen zeigen, dass die Alltagsmobilitat im Raum Augsburg (Stadt Augsburg
inkl. RegioBay-Daten) sich anhand von raumlichen, soziokulturellen und mobilitatsbezogenen
Prediktoren nachvollziehbar unter Nutzung des harmonisierten MiD-SrV-Datensatzes
modellieren lasst. Die Harmonisierung ermaoglicht somit unter anderem eine hohere raumliche
Abdeckung, da zusatzlich zu den erhobenen Daten in Stadten (Mobilitat in Stadten - SrV)
durch die Fusion mit den MiD-Daten auch eine hohe Verfugbarkeit von Mobilitatsdaten in
landlichen bzw. suburbanen Raumen in Bayern existiert.

Exemplarisch fur die Analyse von Wirkungszusammenhangen der Alltagsmobilitat wurden die
Wegehdaufigkeiten der taglichen MIV-Wege und aktiven Wege (Wege ausschlief8lich zu Fuld und
mit dem Fahrrad) untersucht. Die Nutzung eines “Mehrebenenansatzes” (Multi-Level-Model)
ist vielversprechend, um zufallige Effekte und Verzerrungen (random effects), die durch die
Verletzung des Unabhangigkeitskriteriums bei hierarchischen Daten (Gemeinde-, Haushalts-,
Personen-, Wegeebene) entstehen, von den Wirkungseffekten der ErklarungsgrofRen (fixed
effects) separieren zu kdnnen.

Bei der Wegehaufigkeit im motorisierten Individualverkehr (MIV) im Untersuchungsraum
Augsburg wird auf raumlicher Ebene ein Einfluss des regionalstatistischen Raumtyps und
der Versorgungs- sowie OPNV-Qualitat im Wohnumfeld festgestellt. Auf soziokultureller Ebene
beeinflussen die Zugehorigkeit zu einem Familienhaushalt und das Alter mal3geblich die MIV-
Wegehaufigkeit pro Person und Tag. GegenUber den unter 18-Jahrigen verzeichnen alle alteren
Altersgruppen deutlich mehr MIV-Wege mit geringen Unterschieden zwischen den einzelnen
Altersgruppen. Die Pkw-Verfugbarkeit bildet die Erklarungsgrolie mit dem starksten Einfluss
auf die Wegehaufigkeit im MIV. Ihr entgegen wirken besonders der Besitz einer OPNV-Zeitkarte
und eine regelmdaBige Fahrradnutzung im Alltag.

Der regionalstatistische Raumtyp (urbane vs. landliche Raume) beeinflusst die Wegehadufigkeit
der aktiven Mobilitat stark. Zusatzlich wirkt sich eine hohe Qualitat der Nahversorgung
positiv auf die Wegehdufigkeit des Zufuligehens und Radfahrens aus. Auf soziokultureller
Ebene zeigt sich, dass Frauen und Personen in Familienhaushalten sowie Personen mit
Hochschulabschluss mehr aktive Wege verzeichnen, wahrend eine hohe Kaufkraft eines
Haushalts sowie das Austben einer Erwerbstatigkeit aktive Mobilitat eher reduziert. Auf
der Ebene der mobilitatsbezogenen Einflisse reduziert die Pkw-Verfugbarkeit aktive
Mobilitat, wahrend eine regelmalige Fahrradnutzung die Wegehaufigkeit der aktiven Mobilitat
erwartungsgemald stark erhoht. Personen mit einem multimodalen Mobilitatsverhalten
im Alltag haben im Allgemeinen weniger aktive Wege, sodass aktive Mobilitat eher mit
einem monomodalem Mobilitatsverhalten im Alltag (insbesondere einer monomodalen
Fahrradnutzung) einhergeht.
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