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DIE FORSCHUNGSGRUPPE HSA_OPS STELLT SICH VOR

HSA_ops ist die Forschungsgruppe fiir optimierte Wertschépfung an der
Hochschule Augsburg. Die HSA_ops besteht aus drei hauptamtlichen
Professoren und neun wissenschaftlichen Mitarbeitenden. Seit 2010
bearbeitet die HSA_ops Fragestellungen aus der regionalen und tiber-
regionalen Wirtschaft. Dabei greifen die Professoren auf ihre Expertise
aus langjahrigen praktischen Erfahrungen zuriick und kombinieren die-
se mit hochaktuellen Kenntnissen aus der theoretischen Wissenschaft.
Im Fokus der Arbeiten stehen Prozessoptimierung, Lean Management,
Change Management und Optimierung von IT-Landschaften und nach-
haltige Gestaltung von Wertschopfungsprozessen. Projekte werden von
der Konzepterstellung bis zur erfolgreich abgeschlossenen Umsetzung
begleitet.

Durch wissenschaftlich fundierte Methoden werden Prozesse der
Kund:innen nachhaltig und langfristig optimiert. Der Schwerpunkt liegt
dabei auf der Anwendung der folgenden Methoden:

- Bewertung, Entwicklung und Einfiihrung von Materialfluss- und
Logistikkonzepten (SCM & Materialwirtschaft)

- Verschlankung von Geschéaftsprozessen vom Auftragseingang
bis zur Auslieferung bzw. von der Entwicklung bis zur Entsorgung
(Lean Management)

- Einfihrung von Lean Management Konzepten im Produktions-
und Dienstleistungsumfeld in Kernprozessen und administrativen
Ablaufen (Lean Management)

- Bewertung und Bereinigung von IT-Systemlandschaften,
Stammdaten und administrativen Prozessen




VORWORT

Die Bayerische Staatsregierung hat sich 2020 mit dem Klimaschutzgesetz
dazu verpflichtet, die unmittelbare Staatsverwaltung klimaneutral zu gestalten.
Das tbergeordnete Ziel ist es Treibhausgasemissionen so weit, wie méglich
zu vermeiden, zu verringern oder falls nicht anders méglich zu kompensieren.
In Art. 3 Abs. 1; Satz 1 heiBt es dazu:

Die Behérden und Einrichtungen der unmittelbaren Staatsverwaltung des
Freistaates Bayern nehmen Vorbildfunktion beim Klimaschutz wahr, insbeson-
dere bei der Energieeinsparung, der effizienten Bereitstellung, Umwandlung,
Nutzung und Speicherung von Energie, der Nutzung erneuerbarer Energien
und ihren Beschaffungen mit dem Ziel, bis zum Jahr 2030 eine klimaneutrale

Verwaltung zu erreichen.

Eine aktuell geplante Gesetzesdnderung von 2022 sieht vor, Klimaneutralitét
bereits im Jahr 2028 zu erreichen. Auf Nachfrage gab die Staatsregierung
bekannt, dass auch Universitdten und Hochschulen, welche nach strenger
Auslegung keine Behdrden oder Verwaltungseinrichtungen des Freistaates
sind, ebenfalls bis 2028 klimaneutral werden sollen. Der Begriff der ,Klima-
neutralitat” wurde im Gesetzestext jedoch nicht genauer definiert und auch
der Bezugsrahmen wurde nur grob umrissen.

Um das Ziel der Klimaneutralitét zu erreichen, wird die Bilanzierung der eige-
nen Treibhausgas-Emissionen eine grundlegende Voraussetzung sein. Eine
weit verbreitete Standardreihe zur Bilanzierung ist das Greenhouse Gas Pro-
tocol (GHG-Protocol). Dieses unterscheidet drei als SCOPE bezeichnete
Bereiche, die bilanziert werden:

SCOPE 1: Direkte Emissionen
Emissionen, die im eigenen Geschaftsbetrieb entstehen wie z.B. beim
Betrieb eines Fuhrparks.

SCOPE 2: Indirekte Emissionen
Emissionen, die auBerhalb des Unternehmens entstehen, aber durch den
Verbrauch der gewonnenen Energie oder Warme dem Betrieb zugeordnet
werden, z.B. die Emissionen des Energielieferanten.

SCOPE 3: Weitere indirekte Emissionen
Emissionen, die entlang der gesamten Wertschopfungskette entstehen, wie
z.B. durch eine vorgelagerte Produktion oder die Entsorgung der eigenen
Produkte, aber beispielsweise auch durch die Mobilitdt der Mitarbeitenden
(Anreise/Dienstreise).



Bei wortlicher Auslegung des Gesetzes wird vor allem der Energiebereich
fokussiert. In Universitaten und Hochschulen wird dies SCOPE 1 und beson-
ders SCOPE 3 betreffen. Aktuell wird diskutiert, ob und wenn ja welche der
SCOPE 3 Emissionen hier Beriicksichtigung finden missten. Von besonderer
Bedeutung wird dabei das Thema der Mobilitat der Mitarbeitenden sein. Ins-
besondere dann, wenn nicht nur die bezahlten Mitarbeitenden der Universita-
ten und Hochschulen, sondern auch die Studierenden als Teil der Hochschul-
familien in der Kalkulation berticksichtigt werden, hat dies maBgebliche
Auswirkungen auf das Bilanzierungsergebnis der Treibhausgas-Emissionen.
Verglichen mit anderen Einrichtungen des Freistaates oder auch Unternehmen
ist die Anzahl der Mitarbeitenden, welche sich potenziell jeden Tag bewegen
exorbitant hoch.

Unabhéngig davon, ob die Mobilitét der Mitarbeitenden in der Bilanzierungs-
rechnung berticksichtigt wird oder auf welche Art jener Wert letztendlich er-
mittelt wird: Universitdten und Hochschulen als Bildungseinrichtungen und
damit Zielort fir die Mobilitét tausender junger Erwachsener sind wesentliche
Akteure bei der Entwicklung und Umsetzung von Konzepten neuer Mobilitat.

Die Mobilitat bzw. das Mobilitdtsverhalten ist jedoch eine Individualentschei-
dung und daher schwer zu messen und noch schwerer zu ,managen®“. Anreiz-
systeme und Angebote gelten als Schlussel, um das individuelle Verhalten der
Mobilitatsteilnehmenden zu beeinflussen. Vor diesem Hintergrund miissen sich
MaBnahmen méglichst genau an Bedarfen und der Lebens(um)welt der Ziel-
gruppen orientieren. Die vorliegende Studie zur Bestandsaufnahme, der Mo-
bilitat der Mitglieder der Hochschulfamilie der Hochschule Augsburg bietet
hierfuir eine Ausgangsbasis. Entstanden in den — auch methodisch — schwer
zu erfassenden und einzuordnenden Semestern der COVID-19 Pandemie lie-
fert sie erste Anhaltspunkte fiir weitere Messkampagnen und MaBnahmen. Im
Fokus stand die Fahrradnutzung und Nutzung des OPNV.

Augsburg, Dezember 2022

Leitung Forschungsgruppe fiir optimierte Wertschépfung (HSA_ops)

C o

Prof. Dr. Michael Krupp
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1. EINLEITUNG: HERAUSFORDERUNGEN DER KLIMAKRISE

Der Anstieg des Meeresspiegels, Wetterextreme,
Luftverschmutzung, die Zerstérung unserer Um-
welt, Artensterben — die problematischen Auswir-
kungen unseres derzeitigen Handelns auf Klima
und Umwelt sind bekannt, die Unabdingbarkeit
fiir nachhaltigen Klimaschutz wird in einem Son-
derbericht des IPCC (Intergovernmental Panel on
Climate Change, auch ,Weltklimarat‘) deutlich.’
Auch die Regierung der Bundesrepublik Deutsch-
land hat daher das Ziel festgehalten, bis 2050 tiber

wiegend klimaneutral zu sein.?

1.1. PROBLEMSTELLUNG:
HANDLUNGSNOTWENDIGKEIT

DER HSA IM BEREICH MOBILITAT
Aufgrund der Herausforderungen in Bezug auf die
Probleme des Klimawandels hat auch die Hoch-
schule Augsburg (HSA), University of Applied
Sciences, im Mai 2020 das ,Memorandum of Un-
derstanding zur Zusammenarbeit von Hochschu-
len im Rahmen des Netzwerks Hochschule und
Nachhaltigkeit Bayern® (MoU) unterschrieben.?
In dieser Vereinbarung verpflichtet sich die HSA
gemeinsam mit anderen Unterzeichnenden dazu,
yhochschulspezifische Nachhaltigkeitskonzepte®
zu entwickeln und umzusetzen.” Unter Nachhal-
tigkeit wird dabei ,ein pluralistisches Leitbild ver-
standen, das fiir die dauerhafte Sicherung 6kolo-
gischer Tragtihigkeit, sozialer Gerechtigkeit und
wirtschaftlicher Leistungsfihigkeit Verantwor-
tung trigt.“® Das MoU unterteilt sich in die Be-
reiche ,Forschung, Lehre, Betrieb, Governance,
Transfer und Studierendeninitiativen“®.

Da die Klimakrise unter anderem durch eine glo-
bal zunehmende Mobilitit” und einen weiterhin
wachsenden, allerdings wenig nachhaltigen Ver-
kehrssektor begiinstigt wird, stellt die HSA als Bil-
dungs- und Arbeitsort durch das Pendeln der Stu-
dierenden und Beschiftigten einen Verkehrsverur-
sacher? und somit Verursacher von CO,-Emissio-
nen mitunter in diesem Bereich dar. Mit dem Ziel,
sich zur nachhaltigen Hochschule entwickeln zu
wollen?, steht die HSA in der Verantwortung, An-
reize zu schaffen, um diese Emissionen so gering
wie moglich zu halten. Mobilitit ist daher einer von
vielen Faktoren im operativen Geschift der Hoch-
schule Augsburg, welcher hinsichtlich einer Ver-
besserung ihrer Klimafreundlichkeit betrachtet

werden sollte. Um Modifikationen im Bereich Mo-
bilitit der HSA mit einer Entwicklung eines Mo-
bilititskonzeptes zu erreichen und letztendlich
CO,-Emissionen zu senken, fehlt es bisher jedoch
an konkreten Daten zum Mobilititsverhalten bzw.
zur Verkehrsmittelnutzung Hochschulangehériger.

1.2. ZIELSETZUNG UND FORSCHUNGS-
FRAGE: DATENERHEBUNG ZUM MOBILI-
TATSVERHALTEN VON HOCHSCHUL-
ANGEHORIGEN DER HSA

Damit die HSA ihrer 6kologischen und sozialen
Verantwortung gerecht werden kann, sollten Um-
gestaltungen auch im Bereich Mobilitit forciert
werden. Als Grundlage fiir ein Mobilititskonzept
ist demnach eine Analyse der aktuellen Mobilitits-
situation der Hochschule erforderlich. Hierdurch
soll neben Infrastruktur und aktuellen Forderan-
geboten untersucht werden, inwieweit Hochschul-
angehorige zur Nutzung klimafreundlicher Ver-
kehrsmittelalternativen motiviert werden kénnen.

Infolgedessen wird im Rahmen dieser Bachelorar-
beit eine Online-Befragung an alle Studierenden,
Beschiftigten und Lehrbeauftragten der HSA er-
arbeitet und durchgefiihrt, welche eine Bestands-
aufnahme des aktuellen Mobilititsverhaltens so-
wie Motivationen und Einstellungen zur Verkehrs-
mittelnutzung abfragt. Anhand der Daten konzen-
triert sich diese Arbeit dabei auf die Frage, mit
welchen Mafinahmen die Hochschule Augsburg
durch eine Verinderung des Mobilititsverhaltens
ihre eigene CO,-Bilanz verbessern kénnte. Auf-
grund der Komplexitit in der Bewertung von
CO,-Emissionen in Bezug auf Mobilitit wird da-
bei jedoch explizit auf die Berechnung konkreter
CO,-Werte verzichtet. Vielmehr wird ein positi-
ver Effekt durch eine mogliche Anderung des Mo-
bilititsverhaltens hin zur Nutzung von klima-
freundlicheren Verkehrsmitteln angenommen.



1.3. VORGEHENSWEISE

Um die Handlungsnotwendigkeit im Bereich Ver-
kehr in Bezug auf die aktuelle Klimakrise niher zu
erliutern, wird zunichst ein Uberblick iiber ge-
steckte Klimaziele (Kapitel 2.1) sowie iiber die ak-
tuelle Problematik des Verkehrssektors als Emissi-
onsquelle gegeben. Kapitel 2.2 bedient sich hierfiir
Zuordnungen innerhalb des Sektors und soll ein
Verstindnis fiir seine negativen Auswirkungen,
insbesondere im Bereich Personenverkehr, vermit-
teln. Dabei wird in Ansitzen eine Moglichkeit zur
Bewertung von Umweltwirkungen relevanter Ver-
kehrsmittel im Personenverkehr herangezogen.
Weiter beschreibt Kapitel 3.1, durch welche An-
reize Einfluss auf die individuelle Verkehrsmittel-
wahl genommen werden kénnte. Eine Betrachtung
von Modellregionen soll ferner Erkenntnisse zur
erfolgreichen Umsetzung klimafreundlicher Mo-
bilitit liefern (Kapitel 3.2). Um eine potenzielle
Ubertragbarkeit auf den speziellen Fall von Mobi-
litdt an Universititen und Hochschulen zu ermog-
lichen, werden zwei Beispiele fiir erfolgreich um-
gesetzte Projekte aufgefiithrt (Kapitel 3.3).

Auf Basis dieser theoretischen Aspekte liegt der in-
haltliche Fokus der vorliegenden Arbeit vor allem
auf einer Analyse des aktuellen Mobilititsverhaltens
Hochschulangehoriger sowie auf bestehenden An-
geboten der Hochschule Augsburg. Nach Ermitt-
lung bereits vorhandener Infrastruktur und Mobili-
titsangebote an der HSA (Kapitel 4) wurde daher
ein Online-Fragebogen entwickelt und eine quanti-
tative Befragung an allen Studierenden, Beschiftig-
ten und Lehrbeauftragten der HSA durchgefiihrt
und ausgewertet (Kapitel 5). Mithilfe deskriptiver
Analysen und Signifikanztests zur inhaltlichen Be-
wertung der Ergebnisse werden mogliche Einfluss-
faktoren auf die Verkehrsmittelwahl Hochschulan-
gehoriger untersucht und Handlungspotenzial sei-
tens der Hochschule begriindet. Die Auswertung
der Befragung orientiert sich dabei am Aufbau des
Fragebogens. Zum Abschluss der gegenwirtigen Ar-
beit werden in Kapitel 6 denkbare Handlungsemp-
fehlungen zur Aufnahme in ein Mobilititskonzept
der Hochschule entwickelt, mit welchen ein positi-
ver Beitrag zu einem klimafreundlichen Mobilitdts-
verhalten geleistet werden konnte.

1.4. BEGRIFFSABGRENZUNG:
MOBILITAT UND VERKEHR

Grundsitzlich ist bei der Thematik der klima-
freundlichen Mobilitit zwischen den beiden Be-
griffen ,Verkehr‘ und ,Mobilitit‘ zu unterscheiden,
wenngleich sie oftmals vermischt oder gleichbe-
deutend verwendet werden. Eine eindeutige Defi-
nition scheint es fiir beide Bezeichnungen jedoch
noch nicht zu geben, da zwar ihnliche, aber den-
noch unterschiedliche Abgrenzungen zu finden
sind. Beide Begriffe weisen zunichst auf Bewegung
und Ortsverinderung hin."”

Eine Definition bieten Schwedes u.a. (2018). Sie
beschreiben den Begriff des Verkehrs als ,[...] die
zeitliche Ausprigung der realisierten Ortsverinde-
rung. Dieser Prozess resultiert aus den zeitlichen
Rahmenbedingungen der Ortsverinderungen von
Personen, Giitern und Daten.“"" Der Begriff der
Mobilitit hingegen wird als solcher erklirt: ,Die
Mobilitit ist die subjektive Ausprigung der Orts-
verinderungsmoglichkeiten. Dieser individuelle
Moglichkeitsraum resultiert aus rdumlichen, phy-
sischen, 6konomischen und gesellschaftlichen Rah-
menbedingungen und deren subjektiver Wahrneh-
mung.“"” Demnach beschreibt der Begriff Verkehr
also realisierte Ortsveridnderungen, wihrend es
sich beim Begriff der Mobilitit um Ortsverdnde-
rungsmoglichkeiten handelt. Auch Canzler und
Knie unterschieden bereits 1998 zwischen Verkehr
als ,Bewegung in konkreten Riumen“ und Mobi-

litdt als ,Bewegung in moglichen Riumen®."

Ferner wird von Becker (2016) eine Definition ver-
wendet, in der Mobilitit nicht im Sinne von Mog-
lichkeiten verstanden wird, sondern als ,Maf§ fiir
die Anzahl der verschiedenen abgedeckten Bediirf-
nisse, fir die Ortsverinderungen erforderlich wa-
ren.“"
Bediirfnis zugrunde. Mobilitit beantwortet dabei

die Frage ,,Zu welchem Zweck wurde der Weg zu-

Hierbei liegt der Mobilitit also immer ein

riickgelegt?“. Verkehr wird zur Umsetzung von
Mobilitit verwendet und beantwortet daher die
Frage ,Welche Hilfsmittel und Instrumente wur-
den genutzt, um den Weg zuriickzulegen?“." Diese
Abgrenzungsrichtung wird auch mit dem Satz be-
schrieben, dass Mobilitit ,dann grof} [ist], wenn
viele Aktivititen ausgeilibt und somit die Aktivitits-

orte schnell und gut erreicht werden kénnen®.'®



Insgesamt kann gesagt werden, dass die Begriffe
Verkehr und Mobilitit zu trennen sind. Durch
diese Unterscheidung ist die Aussage zu treffen,
dass eine Gesellschaft sowohl mobil sein und dabei
wenig Verkehr erzeugen kann als auch wenig mo-
bil sein jedoch gleichzeitig viel Verkehr erzeugen
kann."” Gleichzeitig kann dadurch das Ziel verfolgt
werden, Mafinahmen zu suchen, die ,,Mobilitiit er-

moglichen, aber auch Verkehr reduzieren®.’®
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(IN MIO. TONNEN

(IN MIO. TONNEN

(IN MIO. TONNEN

(MINDERUNG IN %

A CO,-AQ) CO,-AQ) CO,-AQ) GGU. 1990)
ENERGIEWIRTSCHAFT 466 358 175-183 62-61%
GEBAUDE 209 119 70-72 67 —66 %
VERKEHR 163 160 95-98 42 -40%
INDUSTRIE 283 181 140-143 51-49%
LANDWIRTSCHAFT 88 72 58 - 61 34-31%
TEILSUMME 1.209 890 538 - 557 56 -54 %
SONSTIGE 39 12 5 87 %
GESAMTSUMME 1.248 902 543 -562 56 —55%
Tab. 1: Treibhausgas-Emissionen in Deutschland nach Sektoren mit Reduktionszielen fiir 2030

Quelle:

Abb. 1:

Quelle:
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2. VERKEHRSENTWICKLUNG UND KLIMAWANDEL

Um die Problematik der aktuellen Verkehrsent-
wicklung in Bezug auf den Klimawandel darzustel-
len, werden im Folgenden einige theoretische
Grundlagen aufgefithrt. Dazu wird zunichst auf die
Notwendigkeit der Reduzierung von Treibhaus-
gas-Emissionen zur Erreichung der gesetzten Kli-
maziele, sowie auf vorhandenes Wissen zum Ver-
kehrssektor als Emissionsquelle eingegangen. Auch
wird, unter Verwendung entsprechender Definitio-
nen, ein Uberblick iiber einzelne Bereiche des Ver-
kehrssektors gegeben.

2.1. HINTERGRUND: REDUZIERUNG VON
TREIBHAUSGAS-EMISSIONEN

Basierend auf den wissenschaftlichen Erkenntnissen
zum fortschreitenden Klimawandel wurde bereits
1997 auf der Konferenz der Klimarahmenkonvention
der Vereinten Nationen (UNFCCC) in Kyoto die
Reduzierung von Treibhausgas-Emissionen festge-
halten (Kyotoprotokoll)'?, da diese den Anstieg der
globalen Temperatur begiinstigen. Um diesen Tem-
peraturanstieg und daraus entstehende negative
Konsequenzen zu vermeiden, wurde unter anderem
das 1,5 °C-Ziel im Ubereinkommen von Paris auf der
UN-Klimakonferenz 2015 beschlossen.”” Dieses Ziel
wird auch im Sonderbericht ,1,5 °C Globale Erwiir-
mung‘ des IPCC mit der Erfordernis begriindet, ei-
ner ,globalen Erwirmung um 1,5 °C gegeniiber vor-
industriellem Niveau“ zeitnah entgegenzuwirken,
um die Folgen fiir Natur und Menschen moglichst
gering zu halten.”’ Die insgesamt entstehenden Treib-
hausgas-Emissionen werden hierbei hiufig um-
gerechnet und als CO,-Aquivalente angegeben
(CO,-eq). Damit ergibt sich eine einheitliche Skala
zur Vergleichbarkeit verschiedener Treibhausgas-

Emissionen in Bezug aufihre Auswirkungen auf den
Treibhauseffekt.?

Aufgrund dieser Notwendigkeit zu ausreichendem
Klimaschutz, welche unter anderem eine Minde-
rung von Treibhausgas-Emissionen impliziert,
folgte auch auf Bundesebene der Beschluss zur
Klimaneutralitit in Deutschland fiir 2050.%°
In diesem ,Klimaschutzplan‘ hat sich die Bundes-
regierung Deutschlands zum Ziel gesetzt, bis 2050
grofitenteils Klimaneutralitit zu erreichen. Dies
bedeutet eine Reduktion der Treibhausgas-Emissi-
onen um circa 80-95 % im Vergleich zu den Emis-
sionen im Jahr 1990. Zusitzlich wurde im ,Rahmen

fir die Klima- und die Energiepolitik bis 2030 der
Europiischen Union (EU) das Zwischenziel ge-
setzt, den Ausstofl der gesamten Treibhausgas-
Emissionen gegeniiber 1990 innerhalb der EU bis
2030 um mindestens 40 % zu reduzieren.” Hierfir
wurden die in Tabelle 1 dargestellten konkreten
Reduktionsziele in den Handlungsfeldern ,Ener-
giewirtschaft, Gebiude, Verkehr, Industrie, Land-
wirtschaft sowie Landnutzung und Forstwirt-
schaft“?® festgelegt:

Die in Tabelle 1 ersichtliche Entwicklung wird
auch in Abbildung 1 detaillierter deutlich (Stand
2019), wenngleich die Aufteilung der Sektoren in
der Darstellung etwas abweicht und die Emissio-
nen aus Landnutzung, Landnutzungsinderung
und Forstwirtschaft nicht mit einbezogen wurden.
Ersichtlich wird in beiden Darstellungen eine
schrittweise Senkung der Treibhausgas-Emissio-
nen Deutschlands seit 1990 in fast allen Sektoren,
darunter Energiewirtschaft, Industrie oder Ge-
biude. Im Verkehrssektor als drittgrofiter Emis-
sionsverursacher sind die Emissionen seit 2010 je-
doch sogar wieder gestiegen. Hierbei hatte der
Verkehrssektor 2018 mit rund 164 Millionen Ton-
nen CO,-eq einen ungefihren Anteil von 19 % an
den Gesamtemissionen Deutschlands.?°

Wie in Tabelle 1 abzulesen, wurde dabei fiir das
Handlungsfeld ,Verkehr* bis 2030 eine Minderung
der Treibhausgas-Emissionen von 42 bis 40 % ge-
geniiber 1990 festgelegt. Dies wiirde Emissionen
von circa 95 bis 98 Millionen Tonnen CO2-eq im
Jahr 2030 entsprechen.

2.2. VERKEHRSSEKTOR

ALS EMISSIONSQUELLE

Erklirungen dafiir, dass im Bereich Verkehr die
Treibhausgas-Emissionen bisher nicht gesenkt wer-
den konnten, werden vor allem im Straflenverkehr
gesehen.”” Die dort entstehenden Emissionen um-
fassen circa 96 % der Emissionen des gesamten Ver-
kehrssektors (Stand 2018).?® Problematisch hierbei
ist die hauptsichliche Verwendung fossiler Brenn-
stoffe?®, welche vermieden werden miissen. Jedoch
sind nicht nur die negativen Auswirkungen des Ver-
kehrssektors durch entstehende Treibhausgas-Emis-
sionen bedenklich. Zu beachten sind auch die Um-
weltfolgen, die etwa durch Luftschadstoffe, den



Verbrauch von Ressourcen, Lirm, die Flichennut-
zung fiir fliefenden und ruhenden Verkehr oder fiir
die ,Herstellung, Nutzung und Entsorgung eines
Produkts® (,Naturraumbeanspruchung“®) entste-
hen.®' Im Fokus dieser Arbeit stehen vor allem die
Treibhausgas-Emissionen aus dem Verkehrssektor.

Erforderlich ist insgesamt ein nachhaltiges Mobi-
lititssystem, welches sowohl sozial gerecht ist als
auch den notwendigen Umweltschutz inklusive
des Schutzes aller 6kologischen Systeme gewihrt
und somit Ressourcen schont und das Klima
schiitzt.®” Im Verkehrssektor ist grundsitzlich
zwischen Giiterverkehr und Personenverkehr zu
differenzieren. Entsprechend der Definition des
Begriffs Verkehr als realisierte Ortsverinderung
umfasst der Giiterverkehr grundsitzlich die ,,phy-
sische Raumiiberwindung von Rohstoffen, Halb-
und Fertigprodukten, Abfillen sowie von Tieren
unter Verwendung spezieller Transportmittel®.%
Hierbei kann eine Differenzierung nach Strafien-
giiterverkehr, Luftgiiterverkehr, Schienengiiter-
verkehr und Schifffahrt (Binnen-, Kiisten-, See-
schifffahrt) vorgenommen werden.

Dass eine Minderung der Treibhausgas-Emissio-
nen im Verkehr bisher fehlgeschlagen ist, wird vom
Umweltbundesamt neben vermehrtem Giiterver-
kehr auch in den hohen Anteilen des motorisierten
Individualverkehrs gesehen®*, welcher dem Perso-
nenverkehr zuzuordnen ist. Circa 60 % der Gesam-
temissionen im Verkehrssektor fallen allein auf den
Pkw.?® Die vorliegende Arbeit konzentriert sich da-
her vor allem auf dem Personenverkehr. Neben dem

Individualverkehr umfasst der Personenverkehr
ebenfalls den Offentlichen Verkehr (OV).

2.2.1. VERKEHRSMITTEL

IM PERSONENVERKEHR

Der Unterschied zwischen den Kategorien Indivi-
dualverkehr und Offentlicher Verkehr liegt darin,
dass ,,der Verkehrsteilnehmer [im Individualver-
kehr] im Wesentlichen frei iiber ein Verkehrsmit-
tel bzw. die Zeiten und Wege, die zuriickgelegt
werden [, verfiigt]“. Der OV wiederum beschreibt
»Mobilitits- und Verkehrsdienstleistungen, die fiir
jeden Nutzer durch eine Beforderungspflicht [...]
zuginglich sind“. Diese werden von Verkehrsunter-
nehmen mit rechtlich festgelegten Bedingungen
und Tarifen umgesetzt.”

Dem Individualverkehr werden folgende Verkehrs-

mittel zugeordnet®”:

- Motorisierter Individualverkehr (MIV):
Der MIV umfasst z. B. die Verkehrsmittel
Pkw, inklusive Mietwagen und Carsha-
ring-Fahrzeuge, motorisierte Zweirider sowie
Motorsportboote, Hubschrauber, Privatflug-
zeuge und dhnliche. Bei der Zuordnung zum
MIV werden sowohl selbstfahrende als auch
mitfahrende Personen gezihlt.

- Nicht-motorisierter Individualverkehr
(NMIV): Hierunter fallen Fufiverkehr,
Fahrrider, aber auch Inline-Skates, Rollstuhl,
Kanu etc. Durch neuere Fortbewegungsmit-
tel wie Pedelecs (Fahrrider mit Motorunter-
stiitzung bis 25 km/h) oder E-Tretroller
(bis 20km/h), welche zum Radverkehr gezihlt
werden, wird statt NMIV teilweise auch von
,Langsamverkehr gesprochen.**

Der OV umfasst folgende Verkehrsmittel:*®

- Offentlicher Personennahverkehr (OPNV):
Der OPNV schliefit Strafenbahnen, Linien-
busse, Taxis, Regionalziige und S-Bahnen
ein. Recht allgemein gesehen kann vom
OPNYV gesprochen werden, wenn eine
Entfernung von 50 Kilometern (einfach)
oder eine Reisezeit von 60 Minuten unter-
schritten ist.

- Offentlicher Personenfernverkehr (OPFV):
Hierzu gehoren Fernziige, Reisebusse und
Flugzeuge.

2.2.2. TREIBHAUSGAS-EMISSIONEN VON
VERKEHRSMITTELN IM PERSONENVERKEHR
Die Alternativen an Verkehrsmitteln im Personenver-
kehr sind mehr oder weniger CO,-belastend fiir das
Klima und daher 6kologisch unterschiedlich zu evalu-
ieren. Zu beachten ist, dass hierbei nicht nur die Treib-
hausgas-Emissionen aus dem Betrieb eines Verkehrs-
mittels betrachtet werden sollten, sondern bspw. auch
Emissionen fiir die Herstellung zuzurechnen sind.

Das Umweltbundesamt hat in einem Bericht zur Be-
wertung von Verkehrsarten und Berechnung von Um-
weltwirkungen neben Treibhausgas-Emissionen auch
die Wirkungskategorien Luftschadstoffe und Ressour-
cenverbrauch (inklusive Flichenbelegung) untersucht.



Einbezogen wurden in die jeweilige Bewertung der
verschiedenen Verkehrsmittel deren ,Lebenswegab-
schnitte’ von der Fertigung, Instandhaltung und Ent-
sorgung tiber die Nutzungsphase (Betrieb) und Ener-
giebereitstellung bis hin zur benétigten Infrastruk-
tur.*” Dadurch soll eine bessere Vergleichbarkeit und
»Minimierung von Umweltwirkungen erméglicht
werden.”” Die Wirkungskategorie der Treibhaus-
gas-Emissionen wurde, mit Belastungen aus dem
Flugverkehr, unter dem Begriff ,Klimawirkung* zu-
sammengefasst und in der Einheit CO,eq angegeben.

Das Ergebnis der Studie zeigt die hochste Klima-
wirkung bei Fliigen, gefolgt von Verkehrsmitteln
des motorisieren Individualverkehrs (vgl. Abbil-
dung 2). Hierbei stellen die Emissionen aus Be-
trieb (T'TW = Tank-to-Wheel“*?) und Energie-
bereitstellung (WTT = ,Well-to-Tank® (von der
Quelle zum Tank) = ,Umweltwirkungen vom
Rohstoffabbau bis zur Umwandlung in Kraft-
werk/Raffinerie bis zum Transport zum Verbrau-
cher“*®) den grofiten Anteil dar.

Nach dem Fahrrad mit Treibhausgas-Emissionen von

9,6 g CO,-eq pro Personenkilometer (Pkm) haben Ver-
kehrsmittel aus dem OV (Flugzeug ausgenommen) die
geringste Klimawirkung mit bis zu 89 g CO,eq pro
Pkm. Die Klimawirkung des Pkw ist mit circa
194 g CO,-eq pro Pkm mehr als doppelt so hoch (je-

u).44

weils ,iber die gesamte Prozesskette gerechnet

Aufgrund der Komplexitit dieser Evaluierungen
soll dieses Kapitel lediglich als Uberblick iiber
relevante Faktoren dienen und erhebt keinen
Anspruch auf Vollstindigkeit von allen zu be-
achtenden Aspekten. Wirkungskategorien wie
Rohstoffaufwinde, Luftschadstoffe oder der Fli-
chenbedarf werden in vorliegender Arbeit auf-
grund der Zielsetzung nicht genauer betrachtet.
Insgesamt wird jedoch deutlich, dass Verkehrs-
mittel des OV sowie, wenn moglich, das Fahrrad
und zu Fufl gehen aufgrund ihrer niedrigeren
CO,-Belastung eindeutig den Verkehrsmitteln
des MIV vorzuziehen sind. Der NMIV, vor al-
lem Fahrrad und Fufiverkehr, wird zusammen
mit dem OV auch unter dem Begriff ,Umwelt-
verbund® zusammengefasst.*®

2.2.3.MODAL SPLIT IM PERSONENVERKEHR
IN DEUTSCHLAND

Zu betrachten ist neben grundsitzlichen Auswir-
kungen verschiedener Verkehrsmittel auf Klima
und Umwelt auch die Verteilung der genutzten
Verkehrsmittel (Modi) im Personenverkehr. Diese
sprozentualen Anteile der Verkehrsmittel am Ver-
kehrsaufkommen (zuriickgelegte Wege) oder an
der Verkehrsleistung (zurtickgelegte Personenki-
lometer)“*® werden iber den ,Modal Split* ange-
geben. Als Verkehrsmittel sind im Personenver-
kehr vor allem Fufiverkehr, Fahrrad, der MIV und
der OV relevant.

Flug international
Flug national i)
-
g
Schienenfernverkehr IS
L
Fernlinienbus
Pkw 5
Schienennahverkehr W /nfrastruktur
W Fahrzeug =
StraBen-/Stadt-/U-Bahn W Crergiebereitstellung (WTT) g
N W Betrieb (TTI) 2
Nahlinienbus W zusitzliche Klimawirkung Flugverkehr| | 2
Kraftrad
Fahrrad |
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Abb. 2: Mittlere Klimawirkung des Personenverkehrs in Deutschland 2017 nach Verkehrsarten,
abgebildet sind CO,-eq in g je Pkm
Quelle: Allekotte u.a. (2020, S. 20).



In Deutschland liegt der Anteil des MIV (selbstfah-
rende und mitfahrende Personen) am Verkehrsauf-
kommen bei 57 % (vgl. Abbildung 3). 22 % der Wege
werden zu Fufl zuriickgelegt, 11 % mit dem Fahrrad
und 10 % mit dem OV. Zum OV zihlen hierbei auch
Taxis und der Fernverkehr. Beim Modal Split der Ver-
kehrsleistung (zurtickgelegte Pkm) ist ebenfalls der
Anteil des MIV mit circa 75 % am grofiten, der Anteil
des OV liegt bei 19 %, wihrend das Fahrrad und der
Fufiverkehr nur jeweils 3 % ausmachen. Dies wird da-
durch erklirt, dass mit den beiden zuletzt genannten
Modi eher kurze Wege von durchschnittlich 24 km zu-
riickgelegt werden. Die durchschnittliche Weglinge

Modal Split

Wege

A

2u FuBB

O

Fahrrad

MIV-Fahrer

;

3

O
MIV-Mitfahrer

ov

von Offentlichen Verkehrsmitteln im Nahverkehr
(13 km) bzw. Fernverkehr (23 km) und von Pkws
(16—18km) dagegen ist deutlich hoher. Zu beachten
ist, dass die prozentualen Anteile je nach Erfassung der
Verkehrszahlen und Auswahl der Verkehrstriger (z. B.
mit oder ohne Einbezug des Flugverkehrs) leicht ab-
weichen kénnen.*” Insgesamt nimmt der MIV im Per-
sonenverkehr jedoch deutlich den gréfiten Teil im Mo-
dal Split ein. Im Modal Split in lindlichen Regionen
ist der Anteil des MIV zudem grundsitzlich hoher als
in Stadtregionen, wihrend die Modi des Umweltver-
bunds (zu Fuf}, Fahrrad und OV) in Stadtregionen teil-

weise einen Anteil von iiber 50 % einnehmen.*®

Modal Split

Personenkilometer

Abb. 3: Modal Split des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleitung in Deutschland 2017 in %

Quelle: Nobis/Kuhnimhof (2018, S. 45).
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3. KENNTNISSE ZU ALTERNATIVEN IM VERKEHRSSYSTEM

Aufgrund der genannten Problematiken und Klima-
wirkungen im Personenverkehr ist also insgesamt
das Ziel zu verfolgen, moglichst ,viel Mobilitit mit
wenig Verkehr” zu erreichen.”” Um die negativen
Auswirkungen auf die Umwelt in diesem Bereich zu
senken, miissen Anreize geschaffen werden, um

1. Verkehr zu reduzieren bzw. zu vermeiden
(avoid®),

2. vom MIV, hauptsichlich vom Pkw, auf ov
und Fahrrad umzusteigen (,,shift“) und

3. ,die Okoeffizienz der vorhandenen Verkehrs-
trager” (durch technische Entwicklungen®)
zu verbessern (,,improve®).”’

Dieses Kapitel soll daher ansatzweise beantworten,
welche Anreize und Mafinahmen dafiir sorgen kon-
nen, dass die Attraktivitit des MIV sinkt und die
Verlagerung zu klimafreundlicheren Verkehrsmit-
teln erleichtert wird.

3.1. MODAL SHIFT BZW. EINFLUSS-
FAKTOREN AUF DIE VERKEHRS-
VERLAGERUNG

Die beschriebene ,Modal-Split-Verlagerung®®
bzw. Verkehrsverlagerung wird auch als ,Modal
Shift* bezeichnet®®. Dabei spielen sowohl Einfluss-
faktoren zur Férderung des OV und des NMIV

eine Rolle (Pull-Mafinahmen bzw. Anreize),

als auch restriktive Mafinahmen, welche Uner-
wiinschtes wie den MIV weniger attraktiv machen
(Push-Mafinahmen).>*

In diesem Zusammenhang wird hiufig der Begriff
sIntegrierte Planung“®® aufgefiihrt. Hierbei sollen
bei Plinen in der Verkehrspolitik alle Handlungsbe-
reiche strategisch einbezogen werden® und ,,Ziele
und Strategien auf normativer [mafigebender], poli-
tischer, raumlicher und fachlicher Ebene kommuni-
ziert und koordiniert (= integriert) werden.“®’

Schwedes u. a. (2016) unterscheiden bei der Forde-
rung einer solchen Integrierten Planung zwischen
den drei gleichrangigen, voneinander abhingigen
Planungsfeldern , Infrastrukturmanagement, Ver-
kehrsmanagement und Mobilititsmanagement“®®,
welche fiir eine erfolgreiche Verkehrspolitik zu-
sammenwirken sollten (vgl. Abbildung 4).

Zu strukturellen Mafinahmen im Infrastrukturma-
nagement werden nach dieser Definition unter an-
derem Umstrukturierungen oder Ausbaumafinah-
men (bspw. des OV-Netzes) gezihlt, dem Verkehrs-
management sind prozessuale Mafinahmen wie be-
stimmte Regelungen zuzuordnen. ,,Nutzerspezifische
Mafinahmen“ sind Mafinahmen, welche an den Ent-
scheidungen einzelner Personen ansetzen, da diese
den ,Verkehr beeinflussen, bevor er tiberhaupt ent-
steht“®?. Demnach fallen sie unter den Begriff

L

INTEGRIERTE VERKEHRSPLANUNG

INFRASTRUKTUR- . VERKEHRS- | MOBILITATS-
MANAGEMENT ., MANAGEMENT MANAGEMENT
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Abb. 4:

Quelle: Schwedes/Sternkopf/Rammert (2016, S. 30).

»Die drei Planungsfelder der integrierten Verkehrsplanung“ nach Schwedes u. a.



Mobilititsmanagement. Letzteres kann als neue
Kategorie einer modernen Verkehrsplanung be-
trachtet werden.®® Konkrete Beispiele fiir Push-
bzw. Pull-Mafinahmen werden (ohne genaue Un-
terteilung in die drei genannten Planungsfelder)
in nachfolgendem Kapitel aufgefiihrt. Auf den Be-
griff des Mobilititsmanagements wird anschlie-
flend aufgrund unterschiedlicher Definitionsan-
sitze gesondert eingegangen.

Ebenso in der Verkehrsgestaltung zu finden ist
oftmals eine Kategorisierung in Mafinahmen des
Verkehrssystem-Management (oft eher , harte®
Mafinahmen) und Mafinahmen des Mobilitits-
management (Fokus auf ,weichen Mafinahmen).%'

Eine Abgrenzung zwischen den einzelnen Katego-
rien kann jedoch nicht immer eindeutig vorgenom-
men werden und ist deswegen kritisch zu sehen.®?

Insgesamt scheint Einigkeit dariiber zu bestehen,
dass eine Kombination aus Push- und Pull-Mafinah-
men unterschiedlicher Bereiche notwendig ist, wenn
Fortschritte in Richtung eines klimafreundlicheren
Verkehrssektors erreicht werden sollen.®® Eine Stu-
die in ausgewihlten Stidten in Deutschland und der
Schweiz zeigte bspw., dass durch Pull-Mafinahmen
Anteile des OV durchaus zunahmen, der Autover-
kehr jedoch durch nicht ausreichend vorhandene
Push-Mafinahmen nicht gesenkt werden konnte und
die Verkehrsnachfrage somit insgesamt stieg.’* Im
Gegenzug wird oftmals eine hohere Akzeptanz bei
der Durchsetzung restriktiver Mafinahmen im MIV
durch eine gleichzeitige Férderung klimafreundli-
cherer Verkehrsmittel erreicht.®®

Ferner ist es nicht ratsam, ,,Verkehr fiir alle attrak-

tiver machen zu wollen“®®

, wenn die Umweltbelas-
tungen sinken sollen. Hierbei wird in der Litera-
tur das Beispiel genannt, dass in Deutschland ei-
nerseits der OPN'V ausgebaut und dadurch attrak-
tiver wurde, gleichzeitig jedoch auch in den MIV
investiert wurde. Folglich sind insgesamt kaum
Verlagerungen hin zu klimafreundlichem Verkehr

geschehen®” (,Doppelférderung“®®).

Problematisch sind auflerdem sogenannte ,Re-
bound Effekte, welche dazu fithren, dass ,,Einspar-
potenziale durch Effizienzgewinne nicht oder nur
teilweise realisiert werden®.®® Dies ist z. B. der Fall,

wenn eine Effizienzsteigerung von Motoren zu ei-
ner Verringerung der personlichen Kraftstoffkos-
ten fihrt, dadurch aber letztendlich hiufiger der
Pkw anstelle von Verkehrsmitteln aus dem Um-
weltverbund genutzt wird.”” Im Verkehrssektor
trifft dies auflerdem zu, wenn solche (prinzipiell
nicht unbedeutsamen) Effizienzsteigerungen nicht
zu Einsparungen von Treibhausgas-Emissionen
fiithren. Das ist etwa gegeben, wenn Fahrzeuge
gleichzeitig grofier und schwerer werden (wie
SUVs) oder die Gesamtzahl an Autos und gefahre-

nen Kilometern steigt.”’

Auch Strafienneubau und vermeintliche Verbesse-
rungen, um den MIV flissiger zu gestalten und
Staus zu vermeiden, fiihrt in vielen Fillen dazu,
dass der Strafienverkehr insgesamt wieder attrak-
tiver wird. Letztendlich wird so die Verkehrsleis-
tung in diesem Bereich gesteigert, statt Verkehr zu
vermeiden. Dies wird auch als ,induzierter” (,,ge-
nerierter”) Verkehr bezeichnet.””

Im Folgenden werden beispielhaft Push-Mafinah-
men, Pull-Mafinahmen sowie Mafinahmen aus dem
Mobilititsmanagement vorgestellt. Zu beachten ist
dabei, dass eine Push-Mafinahme fiir ein Verkehrs-
mittel auch gleichzeitig eine Pull-Mafinahme fiir
ein anderes Verkehrsmittel darstellen kann.”™ Da-
her sollte eine strenge Unterteilung kritisch be-
trachtet werden, die Zuordnung kann jedoch eine
Richtlinie zur Ubersicht bieten. Weiterfithrende
Informationen zu Kategorisierungsmoglichkeiten
von Mafinahmen bietet z. B. Becker (2016).”

3.1.1. PUSH-MABNAHMEN

Push-Mafinahmen zur Minderung von Klimawir-
kungen sind in der Regel solche mit ,deattraktivie-
renden, ,negativen‘ Elementen“’®. Grundsitzliches
Ziel ist, durch Restriktionen die Attraktivitit des
MIV bzw. vor allem der Pkw-Nutzung zu mindern.”

Solche Einschrinkungen kénnen preislicher Na-
tur sein, sodass die Kosten fiir die Autonutzung
steigen. Hierunter fallen Methoden wie Steuer-
erhohungen z. B. auf Kraftstoffe oder die Erho-
hung der Kfz-Steuer in Deutschland ab dem
1.Januar 2021 bei hohem Kraftstoffverbrauch.”
In diesem Beispiel ist die gleichzeitige steuerli-
che Begiinstigung von sparsameren Fahrzeugen
wiederum wegen moglicher Rebound Effekte



sehr kritisch zu sehen.” Auch Nutzungsgebiih-
ren wie ,Road Pricing“ oder eine ,,City Maut“
zihlen hierunter, um den Verkehr, oftmals zu
Stofizeiten, zu beeinflussen.”

In Bezug auf den Preis kann auch die Problematik
von sogenannten ,externen Kosten‘ erwihnt wer-
den. Dies sind ,,Kosten, die sich bspw. aus den Um-
weltwirkungen (Abgasen) der Fahrten eines Pkw
ergeben [...] (Larmkosten, Luftverschmutzungs-
kosten, Klimakosten etc.)“.?> Diese werden jedoch
nicht direkt individuell durch die Nutzenden be-
glichen, sondern allgemein von der Gesellschaft
oder zukiinftigen Generationen getragen. Wiirden
die Gesamtkosten des Verkehrs konsequent auf in-
dividuelle Preise iibertragen werden, also den Ver-
ursachenden zugerechnet werden, wiirde sich bspw.
Autofahren finanziell wohl nicht mehr lohnen, da
die Kosten im Vergleich zum Nutzen zu hoch wi-
ren. Dies nennt man auch ,Kostenwahrheit’. Die
yverursachergerechte Anlastung” bzw. zumindest
eine ,Verringerung der Kostenunwahrheit“®'
eine weitere Motivation, um Wege im MIV deut-
lich zu verringern und wird bereits untersucht.
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Weiterfithrende Informationen zum Thema Kos-
tenwahrheit bietet bspw. Becker (2016).52

Dariiber hinaus ist Parkraummanagement bzw.
eine Parkraumbewirtschaftung, also das Priorisie-
ren und Begrenzen von Parkplitzen oder Anheben
von Parkgebiihren eine weitere Push-Mafinahme.®?
Zusitzlich kénnen bauliche Mafinahmen wie der
Umbau von Strafien und genutzten Flichen zu-
gunsten von Verkehrsmitteln aus dem Umweltver-
bund den MIV einschrinken. Hierzu zihlen auch
Fufigingerzonen, Fahrradwege und in Teilen Fahr-
radstrafien.®® Diese Methoden gelten gleichzeitig
als Pull-Mafinahme fir die begiinstigten Modi.

Da Push-Mafinahmen wie beschrieben tendenziell
eher unpopulir und am wirkungsvollsten in Kom-
bination mit Pull-Mafinahmen sind®®, werden letz-
tere nachfolgend genauer betrachtet.

3.1.2. PULL-MABNAHMEN

Pull-Mafinahmen (Anreize)®® sollen mogliche kli-
mafreundlichere Alternativen zum MIV attrakti-
ver machen. Hierbei werden vor allem Verbesse-
rungen fiir den OV (insbesondere fiir den OPN'V)
sowie Fahrrad- und Fufiverkehr angestrebt.®’

Zu nennen sind bspw. bauliche Lésungen, welche
klimafreundlicheren Modi den Vorzug geben und
gleichzeitig den MIV benachteiligen. Hierunter
fallen Netz- und Streckenerweiterungen des OV,
und wegen besonders geringer Treibhausgas-Emis-
sionen insbesondere auch die des Fahrrad- und
Fufiverkehrs (Infrastruktur). Auch eine Erhéhung
oder Anpassung der OV-Taktung zihlt zu den
Pull-Mafinahmen. Zusitzlich denkbar sind Ampel-
schaltungen, welche Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbunds den Vorzug geben, bzw. der in Kapi-
tel 3.1.1 bereits genannte Umbau von Strafien (inkl.
Neumarkierungen) fiir OV, Fahrrad oder Fufiver-
kehr. Dazu zihlt auch, dass ausreichend wetterge-
schiitzte Fahrradabstellanlagen zu Verfiigung ge-
stellt werden oder vorhandene Pkw-Parkplitze fiir
den Ausbau verwendet werden. Weiter sollte sicher-
gestellt sein, dass im OV Haltestellen schnell, ohne
weite Umwege und sicher zu erreichen sind. Auch
an die Ausleuchtung entsprechender Flichen sollte
gedacht werden. Um eine komfortable Nutzung
bzw. Kombination der Modi zu ermoglichen und
eine tatsichliche Alternative zum MIV zu bieten®®
(,Forderung intermodaler Verkniipfungen“®), soll-
ten alle aufgefithrten Mafinahmen sinnvoll mitei-
nander vernetzt sein.

Hinsichtlich der Anbindung des OPNV hat das
Projekt ,Klimafreundliche Mitarbeitermobilitit® in
Ludwigshafen ergeben, dass vor allem Punkte wie
»Reisedauer”, ,Wenige Umstiege®, ,,Anbindung des
Wohnorts®, ,Hiufigkeit der Fahrten“ und ,,Piinkt-
lichkeit“ fiir die Nutzung des OV als wichtig wahr-
genommen werden. Im Bereich Radverkehr schei-
nen vorrangig ,Durchgingig vorhandene Rad-
wege*, die ,,Qualitit der Radwege” sowie ,,(Sichere)
Abstellanlagen am Arbeitsort“ eine Rolle zu spie-
len.”® Derartige Ergebnisse konnen darauf hindeu-
ten, dass vor allem eine Verbesserung in diesen As-
pekten zu einem Umstieg von MIV Richtung Um-
weltverbund motivieren kénnen.

Eine weitere Pull-Mafinahme ist inzwischen auch
der Anstieg des Carsharing-Angebots und damit
einhergehender Infrastruktur.®’ Zusitzlich zu die-
sen Push- und Pull-Mafinahmen kénnen auch, wie
in Kapitel 3.1 angedeutet, nutzerspezifische Push-
und Pull-Mafinahmen aus dem Handlungsbereich
Mobilititsmanagement Einfluss auf die Verkehrs-
mittelwahl von Personen haben.



3.1.3.HANDLUNGSFELD
MOBILITATSMANAGEMENT
Mobilititsmanagement ist nach der bereits genann-
ten Definition von Schwedes u. a. (2016) ein Hand-
lungsfeld der Integrierten Planung, auf gleicher
Ebene mit den Feldern Infrastrukturmanagement
und Verkehrsmanagement.®”

Eine einheitliche Definition des Begriffs Mobilitits-
management ist derzeit jedoch nicht klar zu bestim-
men, die Einordnung der Bezeichnung weicht unter
Beteiligten immer wieder ab.”® Mobilititsmanage-
ment (auch ,travel demand management“®*) wird
bspw. auch beschrieben als ,nachfrageorientierter
Ansatz, [...] bei dem ein méglichst hoher Marktan-
teil fiir den offentlichen Verkehr erzielt werden
soll““® bzw. das Ziel verfolgt wird, ,,den Mobilitits-
bediirfnissen von Nutzergruppen in umweltfreund-
licher, sozial vertriglicher und effizienter Form ge-

recht zu werden“?®

. Hierbei werden hiufig ,,Infor-
mations-, Organisations-, Koordinations- und Mar-
ketinginstrumente“’” genannt. Schwedes u. a. (2016)
ordnen dem Mobilititsmanagement neben ,Infor-
mationsmafinahmen® auch ,Fiskalpolitische Maf-
nahmen® zu.”® Einigkeit scheint insgesamt dariiber
zu bestehen, dass Mobilititsmanagement ein ,,inte-
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griertes Vorgehen anstrebt“” und ,nachhaltigerer

Verkehr“'%° erreicht werden soll.

Mafinahmen auf Pull-Seite sind z. B. umfassende,
leicht verstindliche Informationen in Bezug auf Mo-
bilitidtsoptionen, wie Tarifinformationen, beste-
hende Verbindungen, Abfahrtszeiten (auch in Echt-
zeit Uber digitale Anzeigen) oder Mobilitits-Apps.
Dies kann den Zugang zu diesen Modi erheblich er-
leichtern. Auch Kampagnen zu bestimmten Ange-
boten bzw. Aufklirungsarbeit sind hinzuzuzihlen.
Ferner sind individuelle Mobilititsberatungen (hiu-
fig auch in betrieblichem Mobilititsmanagement)
sowie Bildungsmafinahmen oder Seminare (bspw.
zum Radverkehr) denkbar. Diese Methoden dienen
vor allem auch dem Zweck, eine Wahrnehmung von
Foérdermafinahmen und Angeboten zu schaffen bzw.
die subjektive Wahrnehmung zu einzelnen Modi zu
verdndern.'”" Eine transparente Kommunikation ist
ebenfalls Teil eines guten Mobilititsmanagements.
Hierbei kann auch die Vorbildwirkung anderer
Stidte von Vorteil sein, bei welchen die Umsetzung
gut funktioniert, um die Akzeptanz und Bereit-
schaft zur Durchfithrung bestimmter Aktionen bei

der Bevolkerung zu erhéhen.'®” Auch die Einrich-
tung von Mitfahrzentralen oder Carsharing-Apps
zur vereinfachten Nutzung zihlen zum Mobilitits-
management.'%® Durch die Digitalisierung kénnten
zudem Plattformen unterschiedlicher Mobilitits-
dienste, inklusive Buchung und Zahlung, zusam-
mengefiihrt werden. So wiren alle Verkehrsmittel
digital auf einer Plattform verfiighar und eine voll-
stindig integrierte, nahtlose Nutzung kénnte vor-
angetrieben werden (,,Mobility as a Service®).'*

Zu preispolitischen Mafinahmen im Mobilititsma-
nagement zihlen bspw. die Bezuschussung von
OV-Karten wie Jobtickets, Semestertickets oder
Schiilertickets, aber auch die Bezuschussung von
(Lasten-)Fahrridern.'”® Auch auf Push-Seite finden
sich im Mobilititsmanagement vor allem preispo-
litische Instrumente in Form von steuerlichen
Mafinahmen, wie z. B. die bereits in Kapitel 3.1.1
allgemein unter Push-Mafinahmen aufgefiihrte Er-
hohung der Kfz-Steuer.”®

3.1.4. WIRKSAMKEIT EINZELNER MABNAHMEN
In welchen Mafinahmen das grofite Potenzial stecke,
kann je nach Situation bzw. Gegebenheiten in ein-
zelnen Regionen unterschiedlich sein. Eine Bestim-
mung der besten oder wirkungsvollsten Mafinah-
men(-pakete) ist dabei aufgrund der Komplexitit
schwer moglich. Becker (2016) bietet dennoch eine
Ubersicht bestimmter Einzelmafinahmen (,,sowohl
technische als auch ordnungsrechtliche, sowohl 6ko-
nomische wie informatorische/bewusstseinsbil-
dende Mafinahmen®) mit einer Einschitzung hin-
sichtlich deren Wirksamkeit auf Problemfelder wie
Umweltbelastung der Menschen, Flicheninanspruch-
nabme oder Luftbelastungen. Fir die Kategorie K/i-
maverinderungen wird beurteilt, dass die grofite Aus-
wirkung die allgemein gehaltenen Mafinahmen For-
derung des Fufsgingerverkebrs, Forderung des Fabrrad-
verkehrs, preisliche MafSnabmen im Verkebr und
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Vorbildwirkungen haben.

3.2. ERKENNTNISSE

AUS MODELLREGIONEN

Um ferner einordnen zu konnen, welche Mafinah-
men Erfolg versprechen kénnten, werden die
Stidte Kopenhagen in Dinemark und Freiburg in
Deutschland als Modellregionen mit bisher rela-
tiv erfolgreich umgesetzter klimafreundlicher



Mobilitit genauer betrachtet. Funktionierende
Mafinahmen der Stidte werden nachfolgend an-
satzweise dargestellt. Eine Ubersicht der ausge-
wihlten Strategien beider Stidte findet sich am
Ende dieses Unterkapitels (vgl. Tab. 2 auf S. 14).
Aufgrund umfangreicher Konzepte erhebt dieser
Abschnitt jedoch keinen Anspruch auf Vollstindig-
keit. Gesagt werden kann gleichwohl, dass beide
Stidte, genau wie andere Vorreiter im Bereich kli-
mafreundlicher Mobilitit, grundsitzlich auf eine
Kombination aus einer Erweiterung der OV- und
Fahrradinfrastruktur und dem Abbau von ,,Privi-

legien des privaten Pkw-Verkehrs“ setzen.'*®

3.2.1. MODELLREGION 1 - KOPENHAGEN
Wegen der sehr geringen CO,-Belastungen des
Fahrrads (vgl. Kapitel 2.2.2) ist dieses als Verkehrs-
mittel besonders zu betrachten. Eine Stadt, welche
als Modellregion fiir erfolgreiche Investitionen in
den stidtischen Radverkehr herangezogen werden
kann, ist Kopenhagen in Dinemark. Der Fahrradan-
teil im Modal Split betrug bereits 2010 im Schnitt
36 % und soll weiter auf 50 % vergrofiert werden.
Personen mit einer Pendeldistanz bis zu 10 km zur
Arbeit oder zu Bildungseinrichtungen verwenden
fiir diesen Weg am hiufigsten das Fahrrad. Dartiber
hinaus strebt Kopenhagen das Ziel an, sich zur bes-
ten Fahrradstadt weltweit zu entwickeln und bis
2025 CO,-neutral zu sein.'”® Auch landet Kopenha-
gen in einem Ranking des Wuppertal Institut fiir
Klima, Umwelt, Energie zum Thema nachhaltiger
Verkehr und Mobilitit unter europiischen Grof3-
stidten insgesamt auf dem besten Platz."”
hagen kann daher vor allem im Bereich des Radver-
kehrs als Vorreiterstadt angesehen werden.

Kopen-

Die dinische Hauptstadt verfolgt im Radverkehr die
beiden Prinzipien ,prioritising of bicycle-friendly

“ im Sinne von

infrastructure und ,innovation
Offenheit fiir neue Konzepte, auch auf Kosten des
MIV. Gleichzeitig nutzt die Stadt Kopenhagen mit

12 weitere

einem ,Action Plan for Green Mobility
Strategien, welche den Anteil des MIV senken und
gleichzeitig den des Radverkehrs weiter erhohen sol-
len. Ziel ist es, dass insgesamt 75 % aller Wege mit
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zuriickgelegt
werden. 2010 lag dieser Anteil bei 66 %."" Zu die-
sen Mafinahmen gehéren z. B. eine neue Strafien-
bahnlinie, ein verstirkt integriertes Verkehrssystem

durch mehr Fahrradabstellanlagen an Haltestellen

und Bahnhofen oder auch das Priorisieren bestimm-
ter Verkehrsmittel je nach Strecke, um bspw. die

Reisezeit mit dem OV zu verkiirzen.'*

Bei dieser Betrachtung werden vorrangig die Verbes-
serungsmafinahmen im Radverkehr fokussiert. In
Kopenhagens ,Bicycle Strategy 2011-2025” wird
hauptsichlich auf die drei Aspekte Reisezeit, Sicher-
beitsgefiibl und Komfort gesetzt. Auch Kommunika-
tionsmafinahmen und personliche Erfahrungen flie-

en bspw. in die Gestaltung von Radwegen mit ein.'”®

Um die Reisezeit mit dem Fahrrad zu verkiirzen,
sorgt die Stadt einerseits bereits fiir verkiirzte
Wege, z. B. durch zusitzliche Fahrradbriicken. An-
dererseits sollen Intelligent Traffic Systems (bspw.
durch LED-Anzeigen im Asphalt) in Zukunft da-
fiir sorgen, dass je nach Tageszeit und Notwendig-
keit die Fahrspuren verbreitert oder verengt wer-
den konnen. Damit sollen dem Radverkehr zu Stof§-
zeiten breitere Wege zukommen. Auflerdem legt
die Stadt grofien Wert darauf, dass Fahrradfah-
rende in weiten Teilen des Netzes (durch 2 bis
3 Radspuren in jede Richtung) problemlos neben-
einander fahren kénnen und dennoch die Méglich-

keit zum ungefihrlichen Uberholen besteht."’®

»Ampelschaltungen zu einer ,Griinen Welle®“'"”
geben dem Radverkehr zusitzlich Vorrang. Durch
sehr breite Radwege und eine deutliche Trennung
vom MIV werden also sowohl der Komfortals auch
die Sicherheit bzw. das Sicherheitsgefiihl fiir Fahr-
radnutzende erhoht. Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen fiir den MIV tragen ebenso dazu bei."”® Durch
die Kooperation mit Nachbargemeinden sollen die
positiven Effekte auch tiber die Stadtgrenzen Ko-

penhagens hinaus verstirkt werden.'™®

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass
in der Stidteplanung Kopenhagens Fahrradfahren-
den klar der Vorrang gegeben wird und sich die ge-
planten Mafinahmen ohne Widerspruch an diesem
Ziel orientieren.

3.2.2.MODELLREGION 2 - FREIBURG

Auch der OPNV ist in Bezug auf Treibhaus-
gas-Emissionen eine verniinftige Alternative zum
MIV und kann vor allem fiir lingere Distanzen
oder bei schlechtem Wetter ein sinnvolles Ver-
kehrsmittel darstellen. Daher wird zusitzlich
versucht, Erkenntnisse zur Gesamtumsetzung



klimafreundlicher Mobilitit aus der Stadt Frei-
burg, Baden-Wiirttemberg, zu erlangen. Freiburg
gilt als ,Umwelthauptstadt“ und Vorbild fir an-
dere Stidte und wurde bereits seit 1987 mehrfach
im Bereich Nachhaltigkeit ausgezeichnet.””® Die
Stadt hebt sich bspw. durch einen vergleichsweise
geringen MIV-Anteil im Modal Splitab. 29 % der
Wege werden zu Fuf}, 34 % mit dem Fahrrad und
16 % mit dem OPN'V zuriickgelegt (Stand 2016).
Damit macht der Anteil des Umweltverbunds ins-
gesamt 79 % aus (bezogen auf zuriickgelegte

Wege). Der MIV-Anteil ist von 1982 bis 2016 bei

einer steigenden Einwohnerzahl gesunken.'’

Der Erfolg der Stadtin der Umsetzung klimafreund-
licher Mobilitit wird unter anderem in wirtschaftli-
chen Leistungen und politischer Unterstiitzung fiir
nachhaltige Losungen gesehen.'?? Der Fokus in Frei-
burgs Verkehrsplanung liegt bereits seit 1979 auf ei-
ner durchgehenden Forderung von Verkehrsmitteln
des Umweltverbunds bei gleichzeitiger Einschrin-
kung des Autoverkehrs. Dabei konzentriert sich Frei-
burg auch auf die Umsetzung einer ,,Stadt der kurzen
Wege“'??, sodass grundsitzlich so wenig Verkehr wie
moglich entsteht. Ein sinnvolles Angebot an Alterna-
tiven zum Autoverkehr wie bspw. das erste Mo-
nats-Umweltticket fiir den OPNV in Deutschland
sorgte frith dafiir, dass Push-Mafinahmen nicht un-
bedingt als Restriktionen wahrgenommen wurden.

KOPENHAGEN

Generell wurden das OV-Netz sowie Radwege
enorm ausgeweitet.””® Der Autoverkehr wurde
bspw. durch Mafinahmen wie ,Verkehrsberuhi-
gung, Parkraumbewirtschaftung und Strafienriick-

bau“195

eingeschrinkt.

Im Radverkehr bietet Freiburg eine grofie Anzahl an
Fahrradabstellanlagen, ,Bike & Ride-Anlagen® an
Haltestellen des OV sowie eine ,,Mobilititszentrale®
mit ,bewachten Fahrradabstellplitzen, Fahrradver-
leih und Fahrradreparaturdienst®.'”® Die Mitnahme
von Fahrridern ist zudem zumindest in regionalen
S-Bahnen aufierhalb der morgendlichen Stofizeiten
kostenlos."”” Mit weiteren Mafinahmen, welche den
Ausbau der Infrastruktur, Liickenschlieffungen und
Sicherheitsaspekte, aber auch Standards fiir Fahrra-
dabstellanlagen einschliefien, soll die Situation fiir
Radfahrende weiter optimiert werden.'”® Zusitzlich
ausgebaut werden sollen in Zukunft die OV-Verbin-
dungen ,zwischen Stadt und Umland“'*°. Auch der
Fufiverkehr soll durch Mafinahmen wie der Vermei-
dung von Umwegen, Mindestbreiten von Fufiwegen
oder verstirktem Eingreifen bei ,,Gehwegparken®
weiter gestirkt werden.'®?

Zukiinftig mochte Freiburg auch weiter auf die Op-
timierung bestehender Mafinahmen, die optimale
Verkniipfung von Mobilititsangeboten und alter-
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native Antriebe setzen.

FREIBURG

verkiirzte Wege (z. B. Fahrradbriicken)
Intelligent Traffic Systems

MABNAHMEN -
IM RADVERKEHR | -

- breite Radspuren

- Trennung der Radspuren vom MIV

- Anpassung der Ampelschaltungen
(“Griine Welle*)

- Kooperation mit Nachbargemeinden

(flexible Verbreiterung von bspw. Radspuren)

- Ausweitung der Radwege

- groBe Anzahl an Fahrradabstellanlagen
und ,Bike & Ride-Anlagen”

- Mobilititszentrale mit Fahrradabstellplatzen,
Fahrradverleih und Fahrradreparaturdienst

- Mitnahme von Fahrrédern in regionalen
S-Bahnen auBerhalb von StoBzeiten

- zukunftige Optimierung von Infrastruktur
und Sicherheitsaspekten

MABNAHMEN - neue StraBenbahnlinie - ,Stadt der kurzen Wege*
M OV - verstérkt integriertes Verkerhssystem - Monats-Umweltticket fiir den OPNV
(z. B. mehr Fahrradabstellanlagen an - Ausweitung des OV-Netzes
Haltestellen und Bahnhofen) - zukiinftiger Ausbau weiterer OV-Verbindungen
- Priorisierung bestimmter Verkehrsmittel der Stadt mit Umland
je nach Strecke
RESTRIKTIONEN - Verkehrsberuhigung
IM MIV - Parkraumbewirtschaftung
- StraBenriickbau
Tab. 2: Ubersicht ausgewihlter Strategien zu klimafreundlicher Mobilitdt in Kopenhagen und Freiburg

Quelle: Eigene Darstellung.



3.3. ERFOLGREICHE MOBILITATS-
KONZEPTE AN UNIVERSITATEN

UND HOCHSCHULEN

Hochschulen bzw. Universititen als Bildungsein-
richtungen und Arbeitgeber nehmen bei der Um-
setzung von klimafreundlicher Mobilitit vor allem
durch ihre Vorbildfunktion eine wichtige Rolle
ein.”” Da die bisher aufgefiihrten Mafinahmen hiu-
fig grofl angelegt und auf gesamte Stidte geplant
sind, wird nachfolgend versucht, anhand von ver-
schiedenen Hochschulen konkrete hochschulspezi-
fische Mafinahmen zu ermitteln, welche auch der
HSA zu klimafreundlicherer Mobilitit verhelfen
konnten. Unter anderem bietet hierzu eine Publi-
kation der Vereine netzwerk n und VCD (Verkehr-
sclub Deutschland e.V.) mit Unterstiitzung der
Bundesministerien BMU und BMBF eine ,,Samm-
lung zu nachhaltiger Mobilitit an Hochschulen®'#®
mit beispielhaften Projekten.

Fiir diese Arbeit wurden als positive Beispiele im
Bereich Mobilitit vor allem die Ruhr-Universitit
Bochum wegen ihres erfolgreichen Mobilitdtsma-
nagements, das gemeinschaftliche Mobilititskon-
zept der Universitit und Hochschule Osnabriick so-
wie eine Freifahrtberechtigung fiir den OPN'V (fiir
Beschiftigte) mit Parkraumbewirtschaftung an der
Technischen Universitit Darmstadt herangezogen.
Eine Ubersicht dieser ausgewihlten Mobilititskon-
zepte findet sich in Tab. 3 auf S. 16.

3.3.1.MOBILITATSMANAGEMENT AN DER
RUHR-UNIVERSITAT BOCHUM

Die Ruhr-Universitit Bochum in Nordrhein-
Westfalen hat bereits 2012 mit dem Projekt
,MOVE' ein Mobilititsmanagement auf Basis ei-
ner Befragung der Studierenden und Beschiftig-
ten eingefiihrt. Nach Einfiihrung des Projekts
konnte in den darauffolgenden Jahren ein Erfolg
im Sinne eines Modal Shift hin zu einem vergro-
Berten Anteil des Umweltverbunds (mit Senkung
des MIV-Anteils) erreicht werden.'®*

Teil der ,Mobilitits- und Verkehrsstrategie“ der
Hochschule sind Mafinahmen aus den Bereichen
FuBiverkehr, Radverkehr, OPNV, MIV, Wohnen
und Kommunikation/Information. Wihrend im
Fufiverkehr vor allem auf Barrierefreiheit geach-
tet wird, wurden im Radverkehr unter anderem
neue Fahrradbiigel sowie witterungsgeschiitzte

Fahrradboxen zur Verfiigung gestellt. Zusitzlich
erleichtert ein Fahrradverleihsystem mit einer
kostenlosen Stunde pro Fahrt fir Studierende und
Beschiftigte die Fortbewegung auf dem Campus
und in der Stadt. Auch die Rad-Infrastruktur zur
Universitit wurde mit Radiibergingen, Abtren-
nungen zur Pkw-Spur und getrennten Radaus-
fahrten im Kreisverkehr verbessert. Geplant ist
weiter eine Fahrradwerkstatt und, in Kooperation
mit der Stadt, die Umwidmung einer Pkw-Spur
zum Radweg bei der Auffahrt zur Hochschule.'®

Verbesserungen im OV (kollaborativ mit Ver-
kehrsunternehmen) verfolgen vorrangig das Ziel,
die Parkplatz-Nachfrage an der Universitit Bo-
chum zu mindern. Die Anpassung von Vorlesungs-
zeiten sowie eine groflere Anzahl an Bussen war ein
erster Schritt zur Entlastung des OPN'V zu Stof3-
zeiten. Ferner werden fiir Dienstfahrten ,iibertrag-
bare OPN'V-Tickets fiir Beschiftigte“ angeboten'*.
Studierende erhalten tiber den Semesterbeitrag ein
Semesterticket fiir den OPN'V im Ruhrgebiet sowie
den gesamten ,Regionalverkehr der Deutschen
Bahn in Nordrhein-Westfalen“."’

Um im MIV die Anzahl der Pkws weiter zu senken,
unterstiitzt die Ruhr-Universitit Bochum vor al-
lem das Bilden von Fahrgemeinschaften durch eine
Kooperation mit der Plattform ,Pendlerportal‘.’*®
Auflerdem plidiert die Universitit grundsitzlich
fir universititsnahes Wohnen, um Wege zu ver-
kiirzen. Die Mafinahmen aus allen Bereichen wer-
den gestiitzt durch Informationen auf der Website,
Infostinde zum Thema Mobilitit zu jedem Semes-
terstart sowie durch eine Universitits-App mit Mo-
bilitits- und Standortinformationen (inklusive
Live-Abfahrtsplinen des OPNV und aktuellen
Verkehrsinformationen in Campusnihe).’®

Die Mafinahmen an der Universitit Bochum sollen
weiter optimiert werden. Das Mobilititsmanagement
wird als tibertragbar eingeschitzt, wenn personelle
(an der Universitit Bochum bspw. zwei Vollzeitstel-
len) und finanzielle Ressourcen fiir ein solches Vor-
haben bewilligt werden. Vor allem Sanierungen, Er-
weiterungen und Neubauten von Standorten werden
als zusitzliche Moglichkeiten gesehen, um mobili-
titsbezogene Mafinahmen unproblematisch umzu-
setzen.'“? Interessant wire zu sehen, ob sich der Mo-
dal Split der Ruhr-Universitit Bochum auch bis 2020



RUHR-UNIVERSITAT BOCHUM
MaBnahmen des Mobilitéts-
managements, Projekt ,MOVE'

MOBILITATSKONZEPT DER
UNIVERSITAT UND HOCHSCHULE
OSNABRUCK, GRUNER CAMPUS

WESTERBERG

TU DARMSTADT
Freifahrtberechtigung
der Beschiftigten fiir den OPNV

FuBverkehr:
- Barrierefreiheit

- Fokus auf Rad- und FuBverkehr

Radverkehr: Radverkehr:

- neue Fahrradbiigel - teilweise iberdachte Fahrrad-

- witterungsgeschiitzte Fahrradboxen abstellanlagen

- Fahrradverleihsystem: 1 kostenlose - Fahrradwerkstatt des AStA
Stunde pro Fahrt fir Studierende und | - Umgestaltung eines Parkplatzes fiir
Beschéftigte den 'Campus Westerberg' zu

- Infrastruktur zur Universitat: Radiber-

getrennte Ausfahrten im Kreisverkehr
- zukiinftig: Fahrradwerkstatt,

Umwidmung einer Pkw-Spur

zum Radweg

Uiberdachter Fahrradabstellanlage
génge, Abtrennungen zur Pkw-Spur, - Ausbau vorhandener Abstellanlagen
und frei zugénglicher Fahrradpumpen

OPNV: OPNV:

- Anpassung von Vorlesungszeiten - Semesterticket, landesweit fur
Studierende nutzbar in Niedersachsen

- gesteigerte Anzahl an Bussen

OPNV:
- Ubernahme der Freifahrtberechtigung
der Beschftigten fir den OPNV

- Ubertragbare OPNV-Tickets fiir und Bremen in Hessen (,LandesTicket Hessen®)
Dienstfahrten von Beschéftigten - Jobticket fir Beschaftigte durch die TU Darmstadt
- Semesterticket fiir den Regionalver- - Semesterticket, nahezu landesweit
kehr der DB in Nordrhein-Westfalen fiir Studierende nutzbar (Stid- und
Mittelhessen)
Miv: Miv: Miv:

- Kooperation mit der Plattform
,Pendlerportal' zur Untersttitzung von
Fahrgemeinschaften

- Starkung von Carsharing und
Mitfahrgelegenheiten

- Allgemeine Gestaltung des
'Campus Westerberg' zulasten
des Pkw-Verkehrs

- Parkraumbewirtschaftung

- Test eines Zugangssystem
fir Parkplatze durch 'Parkbuigel-
steuerung' per App

Kommunikation: Kommunikation:

- Website

- Infostdnde zu jedem Semesterstart

- Universitats-App mit Live-
Informationen

Partizipation

Tab. 3:
Quelle: Eigene Darstellung

weiter positiv entwickeln und der MIV-Anteil weiter
gesenkt werden konnte. Ebenso von Interesse wire
z.B. eine Bewertung, inwieweit die Universitits-App
von Hochschulangehorigen als gut umgesetzt bzw.
als tatsichliche Bereicherung eingestuft wird.

Zusammenfassend ist jedoch zu sehen, dass die
Universitit einen Erfolg durch die Kombination
verschiedener Push- und Pull-Mafinahmen ver-
zeichnen konnte. Dies deckt sich mit den theore-
tisch beschriebenen Erkenntnissen aus Kapitel 3.1.

- offentliche Prasentation der geplanten
MaBnahmen zur Férderung der

Ubersicht ausgewihlter Mobilitdtskonzepte an Universititen und Hochschulen

3.3.2.MOBILITATSKONZEPT GRUNER
CAMPUS WESTERBERG IN OSNABRUCK
Auch die Hochschule und Universitit in Osnabriick,
Niedersachsen, verfolgen eine méglichst nachhal-
tige Mobilitit fiir Studierende und Beschiftigte.''
Bereits angeboten wird z. B. ein Semesterticket fiir
den OPNYV, welches grundsitzlich landesweit in
Niedersachsen und Bremen fiir alle Studierenden
nutzbar ist."”” Ebenso bieten beide Hochschulen
Moéglichkeiten fiir Fahrradfahrende wie (teilweise
iberdachte) Fahrradabstellanlagen, Unterstiitzung



fiir Carsharing bzw. die Befiirwortung von Mitfahr-
gelegenheiten. Auch Jobtickets fiir Beschiftigte wer-
den bereitgestellt, ebenso wie eine Fahrradwerkstatt
iiber den AStA (Allgemeiner Studierendenausschuss)
der Universitit Osnabriick."?

Fir den ,Campus Westerberg®, welchen beide Os-
nabriicker Hochschulen nutzen, wurden Mafinah-
men fiir einen ,Griinen Campus‘ mit Fokus auf
Rad- und Fufiverkehr beschlossen. Auf Basis einer
Bestandsaufnahme mit Befragung und kamerage-
stiitzter Verkehrszihlung wird der Campus hierbei
vor allem zulasten des MIV gestaltet. Diese Gestal-
tung erfolgt mit gleichzeitiger Férderung von al-
ternativen Verkehrsmitteln. Damit soll das Ziel ei-
nes Campus mit moglichst keinem Pkw-Verkehr er-
reicht werden. Ein Parkplatz wurde bspw. fir eine
iberdachte Fahrradabstellanlage umgestaltet und
vorhandene Abstellanlagen und Angebote wie frei
zugingliche Fahrradpumpen ausgebaut. Auch As-
pekte wie Carsharing und die Organisation von
Fahrgemeinschaften wurden weiter gestirkt. Eine
offentliche Prisentation der geplanten Gestal-
tungsmafinahmen gab Studierenden und Interes-
sensgruppen die Gelegenheit, an der Entwurfs-

zeichnung zur partizipieren.'**

Das Projekt der Hochschule und Universitidt Osna-
briick ist noch nicht abgeschlossen, daher kénnen
konkretere Informationen zum Erfolg im Sinne ei-
nes Modal Shift noch nicht in Erfahrung gebracht
werden. Auch hier bestitigt sich jedoch erneut die
kombinierte Nutzung von Push- und Pull-Mafj-
nahmen bei der Konzeptionierung und Umsetzung
mobilititsbezogener Mafinahmen.

3.3.3.FREIFAHRTBERECHTIGUNG FUR DEN

OPNV AN DER TU DARMSTADT/IN HESSEN

In Hessen wurde 2018 das sogenannte ,LandesTi-
cket Hessen‘ eingefiihrt, welches , fiir die Beschif-
tigten des Landes Hessen freie Fahrt im [...] Op-
NV« im gesamten Bundesland ermoglicht. An
der Technischen Universitit (T'U) Darmstadt
wurde in einer ,Dienstvereinbarung zum Mobili-
titsmanagement’ beschlossen, dass die TU die
2018 beschlossene ,Freifahrtberechtigung fiir den
OPNYV im Land Hessen“'*® {ibernimmt. Das Ti-
cket gilt als Ersatz fiir das zuvor vorhandene Jobti-
cketund wird von der TU Darmstadt pauschal ver-
steuert.'”” Damit ist das Ticket fiir Beschiftigte

der TU kostenfrei. Auch das Semesterticket der
TU Darmstadt, welches von Studierenden iiber
den Semesterbeitrag abgegolten wird, ist fiir den
OPNYV in nahezu ganz Hessen (gesamter Raum
Stid- und Mittelhessen) giiltig.'*

Erwihnenswert im Bereich Mobilitit ist aufler-
dem die Parkraumbewirtschaftung der TU Darm-
stadt. Das Ziel, ,das Angebot an Tagesparkmog-
lichkeiten weiter auszubauen“'*°, um auch als Ar-
beitgeber attraktiver zu werden, kann dabei
grundsitzlich kritisch gesehen werden. Jedoch
hat die TU Darmstadt auch die Intention, den
Anteil des MIV und damit zusammenhingende
Treibhausgas-Emissionen zu senken. Positiv zu
bemerken ist, dass eine Parkraumbewirtschaf-
tung die allgemeine Parkplatznachfrage senken
soll und Gewinne aus der Bewirtschaftung wie-
der in das Mobilititskonzept der TU flieflen.’™°
Bei der Zuteilung von Parkberechtigungen fiir
Beschiftigte wird, falls erforderlich, zusitzlich
nach Dringlichkeit entschieden. Hierbei werden
Aspekte wie mogliche Anbindungen mit dem
OPNV oder die Pendeldistanz einbezogen und

Fahrgemeinschaften bevorzugt.'

Weiter wird ein neues Zugangssystem getestet,
welches Parkplatzreservierungen durch ,Parkbi-
gelsteuerung® per App beinhaltet. Dieses wurde
von Hochschulangehérigen erarbeitet und soll
vor allem entstehenden Verkehr durch die Park-
platzsuche sowie Verwaltungsaufwand verrin-
gern. Das Prinzip soll ab 2021 eingesetzt werden
und ist auch fir Interessierte aufierhalb der TU
Darmstadt verfiigbar.'®?
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4. AKTUELLE MOBILITATSANGEBOTE UND FORDERMABNAHMEN DER HSA

Insgesamt kann aus den in Kapitel 3.3 vorgestellten
Konzepten festgehalten werden, dass die Grundlage
fiir umgesetzte Hochschulprojekte hiufig aus einer
umfangreichen Bestandsanalyse zur Mobilitit durch
Beratungsunternehmen besteht, bei der zudem Pro-
blemfelder ermittelt und Mobilititskonzepte mit
Mafinahmenpaketen entwickelt werden.'®®

Auch an der Hochschule Augsburg sollen als
Grundlage fiir ein Mobilititskonzept die aktuellen
Mobilititsangebote, inklusive Infrastruktur, ana-
lysiert werden. An der HSA sind Informationen zu
aktuellen Mobilititsangeboten bisher nicht gesam-
melt zu finden. Ausnahme bildet hierbei eine Lan-
dingpage zum Thema , Fahrradfreundliche Hoch-
schule“’®* auf der Hochschul-Website. Festgelegte
Ansprechpersonen, welche sich konkret mit dem
Thema Mobilitit, Mobilititsberatung oder Mobi-
litdtsangeboten an der Hochschule beschiftigen,
gibt es bisher, abgesehen von einer Fahrradbeauf-
tragten der Hochschule Augsburg, ebenfalls nicht.
Dieses Kapitel beschreibt daher kurz die Erreich-
barkeit und aktuelle Angebote im Bereich Mobili-
tit der HSA. Dabei liegt der Fokus auf den beiden
Hauptstandorten ,Campus am Brunnenlech® und

,Campus am Roten Tor* (vgl. Abbildung 5).
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4.1. RAUMLICHE LAGE UND
ANBINDUNG DER HOCHSCHULE

Die Hochschule Augsburg, University of Applied
Sciences, weist durch die Zugehdorigkeit der beiden
Campus zum Stadtbezirk ,Bahnhofs-, Bismarck-
viertel und somit zum Planungsraum ,Innenstadt’
eine sehr zentrale Lage innerhalb Augsburgs auf.’™
Sie ist daher grundsitzlich gut mit verschiedenen
Verkehrsmitteln erreichbar. Die beiden Campus
der Hochschule liegen nah beieinander, der Weg
ist zu Fuf} in ungefihr zehn Minuten zuriickzule-
gen. Durch nur eingeschrinkt vorhandene Park-
plitze und eine gute Anbindung an 6ffentliche Ver-
kehrsmittel®® ist fiir die Anfahrt an die Hoch-
schule die Nutzung des Umweltverbunds gegen-
iber der Nutzung eines Pkws vorzuziehen.

4.2. FORDERMABNAHMEN OPNV

Mit dem OPNV ist die HSA per Bus, Straienbahn
oder Bahn zu erreichen'’. Zum Campus am Roten
"Tor, Haltestelle ,Rotes Tor* fahren tagsiiber an Wo-
chentagen die Tramlinien 2, 3 und 6 jeweils ungefihr
im 6-8-Minuten-Takt, sowie die Buslinie 35 alle
15 Minuten in beide Richtungen. Die Haltestelle
,Hochschule Augsburg‘ am Campus am Roten Tor
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\ Abb. 5: Lageplan der
Hochschule Augsburg
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wird von der Tramlinie 6 ebenfalls tagsiiber an Wo-
chentagen im 6—8-Minuten-Takt sowie von den Bus-
linien 32 und 35 im 15-Minuten-Takt angefahren.

Der Campus am Brunnenlech, Haltestelle ,Haunstet-
ter Strafle Bf', ist iiber die Tramlinien 2 und 3 (Tak-
tung ebenfalls ungefihr alle 6-8-Minuten in beide
Richtungen) erreichbar'®®. Auch ist die HSA durch
den Bahnhof ,Haunstetter Strafie‘ am Campus am
Brunnenlech an Regionalziige angeschlossen.

4.2.1. SEMESTERTICKET FUR STUDIERENDE

Das Studentenwerk Augsburg fordert die Nutzung
des OPNV fiir Studierende der Hochschule und
Universitit Augsburg mit dem Semesterticket. Die-
ses gilt als Fahrausweis fiir den Augsburger Ver-
kehrs- und Tarifverbund (AVV) und die Augsbur-
ger Verkehrsgesellschaft mbh (AVG).'* Das Se-
mesterticket kostet aktuell (Stand Wintersemester
2020/2021) 65,50 € pro Semester'® und berechtigt
mit Immatrikulation der Studierenden zur Nut-
zung des OPNV innerhalb der Tarifzonen 10
und 20 in Augsburg'®' (Nachtbusse ausgenommen).

4.2.2.DB JOBTICKET FUR BESCHAFTIGTE
Zusitzlich zum Semesterticket fiir Studierende be-
steht an der HSA fiir Beschiftigte die Moglichkeit
zum Erwerb des Jobtickets der Deutschen Bahn (DB).
Dieses gewihrt zusitzlich 13 % Rabatt auf DB Mo-
nats- bzw. Jahreskarten im Abonnement und gilt ein
Jahr. Nutzbar sind damit grundsitzlich alle Ziige des
Nah- und Fernverkehrs. Voraussetzung ist ein ,,akti-
ves Beschiftigungsverhiltnis beim Freistaat Bayern
oder einer dem Vertrag beigetretenen Institution®'.
Das DB Jobticket kann laut Vertragsbedingungen
zwischen Freistaat Bayern und DB Vertrieb GmbH
allerdings nicht fiir Strecken genutzt werden, welche
vollstindig innerhalb eines Verkehrsverbundes lie-
gen, da dort die Tarifbestimmungen des jeweiligen
Verkehrsverbundes Giiltigkeit haben.'®® Der Rabatt
gilt in diesem Fall nur auf Ziige der DB.

Konkret fiir Beschiftigte der HSA bedeutet dies, dass
sie den Rabatt nicht erhalten, sofern sie eine Pendel-
strecke zuriicklegen, welche die Grenzen des Gesam-
traums AV'V nicht iiberschreitet. Bei einer Pendelstre-
cke vollstindig innerhalb des AV'V gilt der Rabatt also
ausschliefilich auf genannte Tickets fiir Fernver-
kehrsziige der DB. Eine Bezuschussung auf Tickets des
AVV gibt es fiir Beschiftigte der HSA bisher nicht.

4.3. FORDERMABNAHMEN IM
RADVERKEHR

Im Bereich des Radverkehrs verfolgt die HSA das
Ziel, eine fahrradfreundliche Hochschule zu wer-
den. Hierfiir wurde eigens die Stelle einer Fahrrad-
beauftragten geschaffen. Die Landingpage ,,Fahr-
radfreundliche Hochschule“ informiert auf der
Website der HSA zudem tiber umgesetzte Mafinah-
men wie das Lastenrad (vgl. Kapitel 4.3.2) und mog-
liche Ideen zugunsten des Radverkehrs.”*

4.3.1. FAHRRADSTELLPLATZE

An der HSA wurden zum Abstellen von Fahrridern
grofitenteils Anlehnbiigel aufgestellt. An jedem Bii-
gel ist mit Platz fiir 2 Fahrrider zu rechnen. Teil-
weise konnen auch noch einige Vorderradhalter ge-
funden werden. Zum Zeitpunkt Oktober 2020 ist
folgende Anzahl an Fahrradbiigeln bzw. Fahrrad-

stellplidtzen vorhanden:'®°

Campus am Brunnenlech:

- 28 Bigel = 56 Stellplitze am Gebiude H
(iiberdachrt)

- 26 Biigel = 52 Stellplitze zwischen den
Gebiuden A und E

- 40 Biigel = 80 Stellplitze zwischen den
Gebiuden B, C und F

- 15 Biigel = 30 Stellplitze am Eingang von
Gebiude A/B

- 6 Biigel = 12 Stellplitze zwischen den Gebiu-
den Bund C

- 16 Biigel = 32 Stellplitze am Gebidude C
(Richtung Brunnenlechgifichen)

- 10 Stellplitze am Eingang von Gebiude C
(Vorderradhalter)

Campus am Roten Tor:

- 9 Biigel = 18 Stellplitze am Eingang von
Gebiude J (iiberdacht)

- 23 Stellplitze am Eingang von Gebiude J
(Vorderradhalter)

- 35 Biigel = 70 Stellplitze zwischen den
Gebiuden J und M

- 26 Bugel = 52 Stellplitze zwischen den
Gebduden W und M

- 15 Bugel = 30 Stellplitze 6stlich von
Gebiude W

- 4 Biigel = 8 Stellpliitze in der Tiefgarage
(iiberdacht)



Dementsprechend sind auf dem Campus am Brun-
nenlech grundsitzlich 272 Stellplitze verfiigbar.
Am Campus am Roten Tor sind 193 frei zugingli-
che Stellplitze vorhanden, zuziiglich 8 iberdachte
Stellplitze in der Tiefgarage fiir Beschiftigte. Dies
ergibt eine Anzahl von insgesamt 473 Fahrradstell-
plitzen an der HSA. Witterungsgeschiitzt sind
hiervon aktuell insgesamt 82 Stellplitze (56 Stell-
plitze am H-Bau + 18 Stellplitze am J-Bau + 8 Stell-
plitze in der Tiefgarage). Bei einer notwendigen
Anzahlvon ,1 [Abstellplatz] je 5 Studierende“'®® (je
nach Verkehr) wiirden bei rund 6500 Studierenden
an der HSA allerdings circa 1300 Fahrradstellplit-
zen benotigt werden (vgl. hierfiir Kapitel 6.2).

4.3.2.LASTENRADVERLEIH, STANDORT FUR
SWA-LEIHRADER UND FAHRRAD-REPARA-
TURMOGLICHKEITEN

Die HSA verfiigt iiber ein Lastenrad, welches von
allen Hochschulangehérigen gebiihrenfrei ausge-
liehen werden kann. Die Ausleihe erfolgt iiber Ter-
minabsprache und Abholung bei der Fahrradbeauf-
tragten der Hochschule.'®”

Am Campus am Brunnenlech befindet sich ein 6f-
fentlicher Standort fiir den Fahrradverleih des An-
bieters nextbike in Kooperation mit den Stadtwer-
ken Augsburg (swa). An dieser Station ,Fachhoch-
schule mit Stationsnummer 86108 befinden sich bis
zu 12 Rider. Ein Standort direkt am Campus am

Roten Tor ist bisher nicht vorhanden.'®®

Zusitzlich ist die HSA am Campus am Brunnen-
lech mit einer sogenannten Servicestation und ei-
nem Automaten fiir Fahrradschliuche ausgestattet.
Diese konnen fiir eigenstindige, kleine Arbeiten an
Fahrridern genutzt werden und sind 6ffentlich zu-
ginglich ,,zwischen H-Bau und Haunstetter Strafie,
Richtung Bahn“ zu finden."®®

Die Servicestation beinhaltet laut Hochschul-
Website folgendes Werkzeug:'"°

-, Kreuzschlitzschraubenzicher

- Schraubenzieher

- T25 Torx-Schraubenzieher

- Einmaulschliissel verstellbar

- Skateboard-Tools

- Doppelmaulschliissel 8x10 mm

- Doppelmaulschliissel 13x15 mm

- Imbusschliissel [sic!] Set

- Reifenheber (Kunststoff mit Stahlkern)
- Pumpe (10 BAR) mit Stahlschlauch und
Adapter fiir alle Ventile“

4.3.3. DUSCH- UND UMKLEIDEMOGLICHKEITEN
Die einzigen regulir zuginglichen Duschen liegen
jeweils im J-Gebidude (Rdume J4.09, WC Damen,
und J4.12, WC Herren; beides nur als WC ausge-
wiesen) der HSA. Sonstige in Einzelfillen vorhan-
dene Duschen bzw. Umbkleiden liegen in schwer
oder nur mit Genehmigung zuginglichen Berei-
chen im Untergeschoss einiger Gebdude.'”" Daher
konnte angenommen werden, dass fiir Radfahrende
im Pendelverkehr (so gut wie) keine Moglichkeiten
bestehen, um zu duschen. Das Umziehen wire
demnach nur in WC-Kabinen oder vorhandenen
Biiros moglich.

4.4. INFRASTRUKTUR DES MIV

An der HSA stehen sowohl am Campus am Brun-
nenlech als auch am Campus am Roten Tor Pkw-
Stellplitze zur Verfiigung. Auch besteht die Mog-
lichkeit zur Nutzung von Park-and-Ride (P+R) und

von Carsharing-Fahrzeugen.

4.4.1, PARKMOGLICHKEITEN

Am Campus am Brunnenlech gibt es insgesamt
217 Pkw-Stellplitze. Hiervon sind 112 Stellplitze,
inklusive 2 Sonderparkplitze, fiir Studierende ver-
fugbar."”? Der Parkplatz fiir Studierende befindet
sich hinter Gebiude D und G, Zufahrt iiber Baum-
gartnerstrafie bei Schranke Nr. 6'7°, wie in Abbil-
dung 5 ersichtlich. Zudem gibt es in der Umgebung
der Hochschule 6ffentliche Parkplitze, welche aus-
gehend von der Hochschul-Bibliothek fufiliufig in
ungefihr 15 Minuten zu erreichen sind. Parkplitze
fir Beschiftigte befinden sich rund um die Ge-
biude des Campus am Brunnenlech. Die Zufahr-
ten erfolgen iiber die Schranken 1 bis 5.'

Am Campus am Roten Tor ist sowohl ein Parkdeck
hinter Gebiude W als auch eine ,,Mitarbeiter-T'ief-
garage beim KLM/J-Bau“'"® mit Pkw-Stellplitzen
vorhanden (vgl. Abbildung 5). Fiir Studierende sind
52 Parkplitze auf dem oberen Parkdeck nutzbar,
Beschiftigten stehen 51 Parkplitze auf dem unte-
ren Parkdeck und 47 Tiefgaragenstellplitze zur
Verfiigung. Zusitzlich sind 3 Parkplitze vor Ge-
biude J zuginglich, von welchen 2 Parkplitze als
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Behindertenparkplitze ausgewiesen sind.'”® Die
Zufahrt zum Parkdeck erfolgt tiber die Schran-
ken 9 und 10, die Zufahrt zur Tiefgarage entspre-
chend Abbildung 5 iiber Schranke 7.7

Ebenso besteht die Méglichkeit zur Nutzung von
P+R. Hierfur sind bspw. die Parkplitze P+R Plir-
rer, P+R Friedberg-West oder Bahnhof Augs-

178

burg-Hochzoll verfiigbar.

4.4.2.CARSHARING UND E-MOBILITAT

Neben Bus und Strafienbahn bieten die swa in ih-
rem Mobilititsangebot unter anderem die Nutzung
von Carsharing-Fahrzeugen an. Auch an der HSA
gibt es am Campus am Brunnenlech einen Stand-
ort fiir 3 stationsbasierte Fahrzeuge des swa Car-
sharings. Gelistet sind aktuell in der Standort- und
Fahrzeugiibersicht des swa Carsharings (Stand
Mai 2020)'" die Fahrzeugtypen Mini, Mittelklasse
und Bus (9-Sitzer).

Die Fahrzeuge an der Hochschule sind fir alle
swa Kunden nutzbar. Die Zufahrt zu den Stell-
plitzen erfolgt tiber Schranke 2 (vgl. Abbildung
5). Eine Chipkarte zur Offnung der Schranke be-
findet sich am jeweiligen Bordcomputer des
Fahrzeugs.'® Zusitzlich konnen Beschiftigte der
HSA die swa Fahrzeuge fiir Dienstfahrten iber
eine swa Carsharing-Benutzerkarte der Hoch-
schule nutzen.”' Fiir Studierende der HSA wird
die allgemeine Nutzung des swa Carsharing ver-
glinstigt angeboten.'®?

Im Bereich Elektromobilitit existiert an der HSA le-
diglich eine Ladestation fiir Elektrofahrzeuge am
Campus am Brunnenlech. Diese befindet sich an den
swa Carsharing-Stellplitzen. Am Campus am Roten
Tor sind aktuell keine E-Zapfsiulen vorhanden.
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5. ONLINE BEFRAGUNG AN DER HOCHSCHULE AUGSBURG

Die HSA ist als Bildungs- und Arbeitsort und somit

83 in der

als Verkehrs- und Emissionsverursacher
Verantwortung, Anreize zu schaffen, um entste-
hende Emissionen moglichst gering zu halten und
das Mobilititsverhalten von Hochschulangehorigen
positiv zu beeinflussen. Neben teilweise bereits be-
stehenden Mobilititsangeboten und Foérdermafinah-
men gilt es, Potenziale fiir ebendiese Anreize aufzu-
decken. Dafiir ist eine Bestandsaufnahme erfor-
derlich, die Hinweise auf die Griinde und Motiva-
tion der Hochschulangehorigen fiir oder gegen be-
stehende Verkehrsmitteloptionen gibt. Im Rahmen
dieser Arbeit wurde daher eine Online-Umfrage er-
arbeitet und durchgefithrt. Neben dem aktuellen
Mobilititsverhalten und der Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel wurde der Fokus vor allem auf Ein-
stellungen der Befragten zum Thema Mobilitit so-
wie Wissen und personliches Interesse an Mobili-
titsangeboten der HSA gelegt. Die Befragung zur
Mobilitit bezog sich ausschliefilich auf das Pendeln
zwischen Hochschule und Wohnort. Es wurden da-
her nur die Wege zur Hochschule und zuriick be-
trachtet. Dienstreisen und Mobilitit ins Ausland
(z. B. Auslandsaufenthalte im Rahmen des Studiums)
wurden ausgeschlossen.

5.1. ERSTELLUNG DES FRAGEBOGENS
UND METHODIK

Die quantitative Befragung der Studierenden, Be-
schiftigten und Lehrbeauftragten der HSA wurde als
Onlineumfrage mit Hilfe des Onlineumfrage-Tools
,LimeSurvey* durchgefiihrt. Der Fragebogen um-
fasste insgesamt 32 Fragen, welche in Abhingigkeit
gegebener Antworten gestellt wurden. Die vollstin-
dige Umfrage ist in Anhang 1 nachzulesen. Unter-
teilt wurde der Fragebogen in sechs Abschnitte:

Teil 1 — Allgemeines

Teil 2 — Mobilititsverhalten

Teil 3 — Mobilititseinstellungen & Motivation

Teil 4 — Kenntnis und Zufriedenheit von
Mobilititsangeboten der HSA

Teil 5 — Soziodemografische Merkmale

Teil 6 — Abschliefende Anregungen oder Wiinsche

Die Studierenden, Beschiftigten und Lehrbeauf-
tragten wurden per E-Mail durch das Referat
Kommunikation der HSA kontaktiert, versendet
wurde die Information zur Durchfiithrung der Be-
fragung tiber die E-Mail-Adresse des Hochschul-
Projekts ,HSA_transfer‘. Zwei weitere Aufrufe zur
Teilnahme an der Umfrage fanden iber die wo-
chentliche ,Montagsmail® der Studentischen Ver-
tretung der Hochschule statt. Durchgefiihrt wurde
die Umfrage vom 02.11.2020 bis einschliefilich
16.11.2020 als anonyme Umfrage ohne Zugangs-
schliissel. Die Teilnehmenden wurden auf die ver-
trauliche Behandlung und anonymisierte Auswer-
tung der angegebenen Daten hingewiesen.

5.1.1. DURCHFUHRUNG UND
DATENBEREINIGUNG

Bei der Online-Umfrage wurden die 6660 Studieren-
den'®* sowie die 486 Beschiftigten und 332 Lehrbeauf-
tragten'®® der HSA kontaktiert. Hierbei ergibt sich
eine Grundgesamtheit von N = 7478 Personen (vgl. Ta-
belle 4). Unterteilt wurden die Beschiftigten in Mit-
arbeitende mit und ohne Zeiterfassung. Zu den
Beschiftigten mit Zeiterfassung zihlt das nicht wis-
senschaftliche Personal. Zu den Beschiftigten ohne
Zeiterfassung zihlen Professor:innen, das wissen-
schaftliche Personal (inklusive Lehrkrifte fiir beson-
dere Aufgaben und Promovierende) sowie wissen-

schaftliche Hilfskrifte.'®®

RUCKLAUFER | oiiCitaurer | GESAMTHE
STUDIERENDE 620 9,31 % 6600
BESCHAFTIGTE OHNE ZEITERFASSUNG /LEHRBEAUFTRAGTE 73 11,99 % 609
DAVON BESCHAFTIGTE OHNE ZEITERFASSUNG 277
DAVON LEHRBEAUFTRAGTE 332
BESCHAFTIGTE MIT ZEITERFASSUNG 69 33,01 % 209
GESAMT 762 10,19 % 7478
Tab. 4: Beteiligung an der Mobilitdtsbefragung der Hochschule Augsburg, ungewichtet, Stand 11/2020

Quelle: Eigene Darstellung
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Nach einer umfangreichen Datenbereinigung wur-
den ausschliefilich Teilnehmende berticksichtigt,
welche die Online-Befragung vollstindig durchge-
fihrt und abgesendet haben. Abbrecher wurden
ausgeschlossen. Die durchschnittliche Beantwor-
tungszeit der iibrigen Befragten betrug 9,74 Minu-
ten, der Median liegt bei 8,11 Minuten. Bei der
Durchsicht offener Fragen wurde in erforderlichen
Fillen die Formatierung von Angaben angepasst,
Antworten aus umfangreicheren Textfeldern wur-
den weitestgehend auf Rechtschreibfehler gepriift
und, soweit realisierbar, nach eigenem Verstindnis
nach dhnlichen Aussagen zusammengefasst. Insge-
samt resultieren daraus final n = 762 Personen, wel-
che an der Umfrage teilnahmen. Dies entspricht ei-
ner Riicklaufquote von 10,19 %. Unter diesen Per-
sonen waren 620 Studierende, 73 Beschiftigte ohne
Zeiterfassung und Lehrbeauftragte sowie 69 Be-
schiftigte mit Zeiterfassung (vgl. Tabelle 4).

In der Theorie ist die Befragung eine Vollerhe-
bung, da alle Personen der Grundgesamtheit ange-
schrieben wurden und keine Zufallsstichprobe ge-
zogen wurde. Dennoch liegen, z. B. aufgrund von
Nicht-Erreichbarkeit oder Verweigerung der Teil-
nahme, nur von einem Teil der angeschriebenen
Personen Antworten vor (Riickliufer). Bei den Er-
gebnissen der Befragung darf daher nicht von Re-
prisentativitit gesprochen werden, von den Riick-
liufern kann nicht zwangsweise auf alle Hoch-
schulangehérigen (Grundgesamtheit) geschlossen
werden. Trotzdem konnen die Ergebnisse Tenden-
zen aufzeigen und Hinweise auf mogliche beste-

hende Probleme geben.'®’

5.1.2. GEWICHTUNG DER RUCKLAUFER

Um sich einer Verteilung analog zur Grundge-
samtheit méglichst anzunihern, wurde eine Ergeb-
nisgewichtung vorgenommen.'®® Die dargestellten
Ergebnisse der Befragung (vgl. auch Anhang 2)
sind jene nach Gewichtung. Die Gewichtungsfak-
toren wurden nach den Variablen Funktion (an der
HSA) und Fakultitszugehorigkeit (in der Gruppe
der Studierenden) berechnet. Der jeweilige Ge-
wichtungsfaktor ergibt sich aus der Formel:"®°

SOLL [%] Anteil Grundgesamtheit [%]

Gewichtungsfaktor =———=——— :
IST[%]  Anteil Rickliufer (ingewichtet) %)
Hierbei ergibt sich nach Gewichtung eine Gesamt-
zahl von n = 759 Fillen, davon 676 Studierende
(89 %), 62 Beschiftigte ohne Zeiterfassung bzw.
Lehrbeauftragte (8,2 %) und 21 Beschiftigte mit
Zeiterfassung (2,8 %), vgl. Tabelle 5.

Die Verteilung der Fakultitszugehorigkeiten un-
ter den Studierenden nach Gewichtung ist in Ta-
belle 6 dargestellt. Den gréfiten Anteil machen die
Studierenden der Fakultiten Architektur und
Bauwesen (19 %), Informatik (18,7 %) und Wirt-
schaft (18,6 %) aus.

Da es sich um eine Erhebung ohne Ziehung einer
Zufallsstichprobe handelt, kann trotz der Ergebnis-
gewichtung eine Selbstselektion der Teilnehmenden
nicht ausgeschlossen werden. Infolgedessen konnen
bestimmte Teilgruppen, etwa durch Meinungen
oder Einstellungen zum Thema Mobilitit, im Ver-
gleich zur Grundgesamtheit iiber- bzw. unterrepri-
sentiert sein. Zudem ist darauf hinzuweisen, dass die

Welche Funktion haben Sie an der Hochschule Augsburg?

HAUFIGKEIT ANTEIL HAUFIGKEIT GRUND- ANTEIL
RUCKLAUFER RUCKLAUFER GRUND- GESAMTHEIT | [RUCKLAUFER
[%] GESAMTHEIT [9%] ungewichtet
STUDIERENDE 676 89 % 6660 89,06 % 81,36 %
BESCHAFTIGTE OHNE ZEIT: B
/ 0 0 0
ERFASSUNG /LEHRBEAUFTRAGTE 62 8,2% 609 8,14 % 9,58% ]
BESCHAFTIGTE MIT ZEITERFASSUNG 21 2,8 % 209 2,79 % 9,06 %
GESAMT 759 100 % 7478 100,00 % 100,00 %
Tab. 5: Haufigkeiten der Riicklaufer nach Funktion an der HSA im Vergleich zur Grundgesamtheit

(N = 7478), gewichtet und ungewichtet

Quelle: Eigene Darstellung



Welcher Fakultat/Institution wiirden Sie sich am ehesten zuordnen?

HAUFIGKEI?_‘ ANTEIL HAUFIGKEIT GRUND- ANTEIL
RUCKLAUFER RUCKLAUFER GRUND- GESAMTHEIT | [RUCKLAUFER
[%] GESAMTHEIT [9%] ungewichtet
ANGEWANDTE GEISTES- UND o o 5
NATURWISSENSCHAFTEN 28 4,2 % 281 4,22 9% 452 %
ARCHITEKTUR UND BAUWESEN 129 19,0 % 1266 19,01 % 19,03 %
ELEKTROTECHNIK 87 12,9 % 858 12,88 % 14,03 %
GESTALTUNG 68 10,1 % 675 10,14 % 9,08 %
INFORMATIK 126 18,7 % 1241 18,63 % 11,45%
MASCHINENBAU UND o o
16,139
VERFAHRENSTECHNIK 111 16,5 % 1101 16,53 % 6,13% |
WIRTSCHAFT 126 18,6 % 1238 18,59 % 25,81 %
ESAMT 676 100 % 6660 100,00 % LO’O_,CBO/_O,
Tab. 6: Haufigkeiten der Riicklaufer nach Fakultdtszugehdrigkeit der Studierenden im Vergleich

zur Grundgesamtheit (N = 6660), gewichtet und ungewichtet

Quelle: Eigene Darstellung

Befragung im Zeitraum der COVID-19-Pandemie
stattgefunden hat. Die HSA war nur zeitweise fir
einen eingeschrinkten Prisenzbetrieb geéffnet,
viele Lehrveranstaltungen liefen digital ab. Die
Teilnehmenden wurden darauf hingewiesen, sich im
Zweifel auf ihr Verhalten im Sommersemester 2019
bzw. im Wintersemester 2019/2020 zu beziehen.
Dennoch kénnen auch hierdurch die erhobenen Da-
ten verzerrt sein.

5.2. AUSWERTUNG DER BEFRAGUNG

Die Auswertung der Befragung erfolgte mit Hilfe
der Statistik- und Analyse-Software IBM SPSS Sta-
tistics, Version 25. Eine Unterteilung in offene und
geschlossene Fragen wurde nicht vorgenommen,
vielmehr gliedert sich die Auswertung thematisch
entsprechend des Fragebogen-Aufbaus. Neben de-
skriptiven Analysen wurden an entsprechender
Stelle unter Unterstellung einer Zufallsstichprobe
zusitzlich Signifikanztests wie bspw. der Chi-Qua-
drat (y?)-Test durchgefiihrt. Im Falle von zu schwach
besetzten Zellen in Kreuztabellen wurde, falls be-
rechenbar, auf den exakten Fisher-Test zuriickge-
griffen. Obwohl signifikante Ergebnisse aus ge-
nannten Griinden nicht auf die Grundgesamtheit
iibertragen werden diirfen, konnen so zumindest in-
haltlich mogliche Hinweise auf Zusammenhinge
bzw. Unterschiede iiberpriift werden. Aus Griinden

der Ubersichtlichkeit und bedingt durch umfas-
sende Tabellen bzw. Vergleiche wird wiederholt auf
Darstellungen im Anhang verwiesen.

5.2.1. ALLGEMEINES UND SOZIODEMO-
GRAFISCHE MERKMALE

Der allgemeine Teil des Fragebogens und die Fra-
gen zur Soziodemografie zielten vor allem darauf
ab, die Befragten verschiedenen Teilgruppen zu-
ordnen zu kénnen. In Bezug auf die Geschlechter-
verteilung fielen 50,7 % der Angaben auf minn-
lich, 48,4 % auf weiblich und knapp 1 % auf divers
(vgl. Anhang Tabelle 39). Die am hiufigsten ver-
tretene Altersgruppe unter den Befragten ist 20-
29 Jahre (74,0 %), gefolgt von Befragten < 20 Jahre
(10,1 %, vgl. Anhang_Tabelle 38). Da Studierende
die grofite Gruppe unter den Teilnehmenden ein-
nehmen, ist diese Verteilung plausibel.

Von den Studierenden befindet sich ein Grofiteil im
Bachelorstudium (85,1 %), den iibrigen Anteil ma-
chen Masterstudierende (12,3 %) und Weiterbil-
dungsstudierende (2,6 %) aus (vgl. Anhang_Ta-
belle 2). Die wichtigsten Standorte der HSA sind
nach der Befragung erwartungsgemifl die beiden
Campus: 51,2 % der Teilnehmenden haben ange-
geben, am hiufigsten am Campus am Brunnenlech,
44,2 % am Campus am Roten Tor zu arbeiten oder

zu studieren (vgl. Anhang_Tabelle 3).
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Die hochste Beteiligung hinsichtlich der angege-
benen Semesterzahl fand bei den Bachelorstudie-
renden in den ,,ungeraden® Semestern statt (Semes-
ter 1, 3, 7 und 5, vgl. Anhang Tabelle 8). Dies ist
plausibel, da ein Grofiteil der Bachelorstudien-
ginge im Wintersemester startet und der Befra-
gungszeitraum auf das Wintersemester 2020/2021
gefallen ist. Vor allem bei den Antworten der Erst-
semesterstudierenden ist zu beachten, dass diese
durch die stattfindende digitale Lehre nur teilweise
auf Erfahrungen, teilweise jedoch auch auf person-
lichen Einschitzungen beruhen kénnen. In der
Gruppe der Masterstudierenden und bei den Wei-
terbildungsstudierenden fand die héchste Beteili-
gung in den Semestern 1 und 3 statt (vgl. Anhang_
Tabelle 9 und Anhang_Tabelle 10).

In Hinblick auf die Wege zur Hochschule wurde
in der Befragung zunichst allgemein abgefragt,
wie oft die Teilnehmenden durchschnittlich den
Weg zur Hochschule zuriicklegen. Am hiufigs-
ten wurden hier die Optionen 3—4-mal pro Woche
(45 %) und an 5 oder mebr Tagen pro Woche (24,2 %)
angegeben. Hierbei haben Studierende und Be-
schiftigte ohne Zeiterfassung/Lehrbeauftragte
am hiufigsten angegeben, den Weg 3-4-mal

wochentlich zuriickzulegen (45,2 % bzw. 45,8 %)
und 61,9 % der Mitarbeitenden mit Zeiterfassung
an 5 oder mehr Tagen wochentlich zur HSA zu
kommen (vgl. Anhang Tabelle 11).

Im Durchschnitt legen die Teilnehmenden einen
Weg von circa 21 km einfach von ihrem Wohnort
zur Hochschule zuriick. Aufgrund von einigen
Ausreifiern (z. B. Maximum von 650 km) ist es sinn-
voll, hierbei zusitzlich den Median als Lagemaf} zu
betrachten. Dieser betrigt 6 km und zeigt, dass die
Hilfte der Teilnehmenden einen Weg von 6 km
oder weniger zur Hochschule zuriicklegt, die an-
dere Hilfte mehr als 6km (vgl. Abbildung 6 und
Tabelle 7). Unter der Annahme, dass eine Distanz
von 6km (ggf. bis zu 10km'*?) als gut mit dem
Fahrrad zuriicklegbar gilt, besteht fir die Hilfte
bzw. bis zu rund 57 % der Teilnehmenden das Po-
tenzial, den Rad- oder Fufiverkehr zu nutzen.

Das Arithmetische Mittel der Dauer eines einfa-
chen Wegs vom jeweiligen Wohnort der Teilneh-
menden zur Hochschule liegt bei 30,74 Minuten,
der Median bei 25 (vgl. Tabelle 7). Eine Aussage,
auf welches Verkehrsmittel diese Zeit bezogen ist,
kann hierbei noch nicht getroffen werden.

Weg [km] vom Wohnort zur Hochschule (einfacher Weg, StraBendistanz)

Minimum 0,2
l. Quartil 3

Median 6,0
3. Quartil 25
Maximum 650

25

3
Q! |Median Q3

Abb. 6:

Quelle: Eigene Darstellung

*
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Boxplot-Diagramm, Lange des Wegs vom Wohnort zur Hochschule, n = 759

AusreiBer > 60 werden aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht dargestellt



Statistiken zum Weg zwischen Wohnort der Teilnehmenden und Hochschule

WEG (km) VOM WOHNORT ZEIT (min) VOM WOHNORT
ZUR HOCHSCHULE ZUR HOCHSCHULE
(einfacher Weg, StraBendistanz) (einfacher Weg)
’T GULTIG 752 757
FEHLEND 2
MITTELWERT 21,207 30,74
MEDIAN 6,000 25,00
MINIMUM 1
MAXIMUM 650,0 360
Tab.7: LagemaBe zu Ldnge und Dauer des Wegs vom Wohnort zur Hochschule, n__ = =759

Quelle: Eigene Darstellung

5.2.2.MOBILITATSVERHALTEN

Die Fragen zum Mobilititsverhalten sollen einen Ein-
druck vermitteln, mit welchen Verkehrsmitteln Stu-
dierende, Beschiftigte und Lehrbeauftragte den Weg
zur Hochschule zuriicklegen und welche Modi hier-
bei grundsitzlich zur Verfiigung stehen. Zu priifen
ist auflerdem eine mogliche Abhingigkeit der Ver-
kehrsmittelwahl von Aspekten wie Pendeldistanz
oder Gruppenzugehorigkeit (Funktion der Personen).
Die Angaben zur Verkehrsmittelnutzung basieren auf
einer subjektiven Einschitzung der Teilnehmenden.

5.2.2.1. Verkehrsmittelnutzung

Um den Modal Split an der HSA zu ermitteln, wur-
den die Teilnehmenden gefragt, wie hiufig be-
stimmte Verkehrsmittel im Normalfall fir den
Weg zur Hochschule genutzt werden. Fir eine an-
schaulichere Beschreibung des Modal Splits wird
angenommen, dass eine Nutzung von mindestens
einmal pro Woche als regelmifiig gilt. Im Auswer-
tungstext wird daher die Summe der einzelnen
Prozentanteile ab einer Nutzung von einmal wo-
chentlich aufgefiihrt. Zu beachten ist, dass den-
noch rund 10 % der Befragten angegeben haben,
grundsitzlich nur 1-3-mal pro Monat den Weg zur
HSA zuriickzulegen. Insbesondere 6ffentliche

Verkehrsmittel spielen fiir den Weg zur HSA eine
Rolle. 55,5 % der Befragten haben angegeben, diese
zu Zeiten des Sommersemesters (SoSe) mindestens
einmal pro Woche fiir den Weg zur HSA zu nut-
zen, im Zeitraum des Wintersemesters (WiSe) be-
trigt dieser Anteil 60,7 % (vgl. Abbildung 7 und
Abbildung 8 auf S. 28). Die Zeitkarte fiir den
OPNYV, welche dabei am hiiufigsten genannt wurde,
ist erwartungsgemif) das Semesterticket (70,7 %).
20,9 % haben auflerdem die BahnCard als Zeitkarte
aufgefithrt, weitere Nennungen waren unter ande-
rem verschiedene Abo-Varianten beim AVV. Ein
Jobticket besitzen von den Befragten gerade einmal

7 Personen (vgl. Anhang_Tabelle 17 und 18).

Am zweithdufigsten wurde die Nutzung des Fahr-
rads aufgefiihrt. Im Sommersemester nutzen 43,1 %
der Teilnehmenden dieses Verkehrsmittel regelmi-
Big, im Wintersemester sinkt diese Angabe deut-
lich auf 29,1 %. Ein funktionsfihiges Fahrrad, wel-
ches prinzipiell fiir den Weg insgesamt 82 % der
Teilnehmenden zur Verfiigung (Anhang_Ta-
belle 16). Relevant sind hierbei vor allem diejeni-
gen Personen, welche eine Pendeldistanz von bis zu
10 km zuriicklegen. Auch in dieser Personengruppe

liegen die Anteile bei tiber 80 % (vgl. Abbildung 9).
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an S oder mehr Tagen 3-G-mal 1=2-mal |=3-mal nie
pro Woche pro Woche pro Woche  pro Woche

Offentliche Verkehrsmittel (n = 651)

Fahrrad (n = 625) BRINEA m m
Pkw, Selbstfahrer (n = 613) %wwm;m
zu FuB (n = 595) mé?
Pkw, Mitfahrer (n = 567)
Motorisiertes Zweirad (n = 553)
Sonstiges (n = 484)

0% 10% 20 % 30% 40% 50 % 60 % 70% 80 % 90 % 100 %
Abb. 7: Modal Split (Teilnehmende der Mobilitdtsbefragung an der HSA) nach Haufigkeit
der Verkehrsmittelnutzung in %, Sommersemester

Quelle: Eigene Darstellung
an S oder mehr Tagen 3-G-mal 1=2-mal |=3-mal nie
pro Woche pro Woche pro Woche  pro Woche

Offentliche Verkehrsmittel (n = 654) IS

Fahrrad (n = 625) &2 119/

zu FuB (n = 594) [BEXA 100

Pkw, Mitfahrer (n = 580)
Motorisiertes Zweirad (n = 498)
Sonstiges (n = 568)

0% 10% 20 % 30% 40% 50 % 60 % 70% 80 % 90 % 100 %
Abb. 8: Modal Split (Teilnehmende der Mobilitatsbefragung an der HSA) nach Haufigkeit
der Verkehrsmittelnutzung in %, Wintersemester

Quelle: Eigene Darstellung

Ja, privat Ja, dber einen aktiven Account  Nein
bei einem Anbieter fir Stadtrader

Studierende (n = 383)

Beschaftigte mit Zeiterfassung
(h=13)

Beschéftigte ohne Zeiterfassung /
Lehrbeauftragte (n = 28)

0% 10% 20 % 30% 40% 50 % 60 % 70% 80 % 90 % 100 %

Abb. 9: Besitz eines funktionsfahigen Fahrrads fiir den Weg zur Hochschule bei einer Pendeldistanz
von < 10km, in % nach Funktion der Teilnehmenden

Quelle: Eigene Darstellung



28,7 % der Teilnehmenden gaben an, den Pkw im
Sommersemester mindestens einmal wochentlich zu
nutzen (Selbstfahrende), im Wintersemester steigt
dieser Anteil leicht auf 30,4 % (vgl. Abbildung 7 und
Abbildung 8). Dabei haben insgesamt 64,1 % der
Teilnehmenden angegeben, dass ihnen privat ein
Pkw zur Verfiigung steht, 3,1 % haben einen akti-
ven Account bei einem Carsharing-Anbieter (vgl.
Anhang_Tabelle 19). Beim Fufiverkehr betragen die
Angaben 23,2 % (SoSe) bzw. 22,5 % (WiSe).

Auffillig ist ferner ein sehr geringer Einsatz von
Fahrgemeinschaften (vgl. Nutzung des Pkws als
Mitfahrende, Abbildung 7 und Abbildung 8). Im
weiteren Verlauf des Fragebogens wurde ermit-
telt, ob eine Fahrgemeinschaft fiir Teilnehmende
personlich in Frage kommen wiirde. Da vor allem
die Aussagen der Pkw-Nutzenden von Relevanz
sind, wurden fiir die Auswertung alle Fille be-
trachtet, welche als Selbstfahrende oder Mitfah-
rende mindestens 1-3-mal im Monat (jeweils
SoSe oder WiSe) einen Pkw fiir den Weg zur
Hochschule verwenden. Insgesamt wiirde fast die
Hilfte dieser Gruppe (47,3 %), teils unter der Be-
dingung einer Mobilititsgarantie oder bei Garan-
tie fester Stellplitze, eine Fahrgemeinschaft nut-
zen (vgl. Anhang Tabelle 24). Obgleich das Ziel
grundsitzlich ein Umstieg zu den Modi des Um-
weltverbunds ist, dies in der Praxis in Einzelfil-
len jedoch noch keine sinnvolle Option zu sein
scheint, stellen Fahrgemeinschaften ein hohes
Potenzial fiir Verbesserungen im MIV dar. Die
tatsichliche Machbarkeit sollte daher seitens der
HSA weiter gepriift werden.

Sonstige Modi scheinen erwartungsgemif} eine
untergeordnete Rolle einzunehmen und werden in
der Analyse der gegenwirtigen Arbeit nicht ge-
nauer betrachtet.

Jahreszeitbezogene Schwankungen scheint es vor-
rangig beim OV und Radverkehr zu geben. Bei
Uberpriifung dieser Beobachtung auf Unterschiede
anhand des Vorzeichen-Tests fiir verbundene Stich-
proben ergibt sich (unter Unterstellung einer Zu-
fallsstichprobe) ein signifikanter Unterschied bei
der Verkehrsmittelnutzung zwischen Sommer- und
Wintersemester fiir Pkw (Selbstfahrende), Fabrrad,
OV sowie Motorisiertes Zweirad (p jeweils < 0,01, vgl.
Anhang_Tabelle 45).

5.2.2.2.Verkehrsmittelnutzung nach
Pendeldistanz/nach Regionen

Bei Abfrage der Soziografischen Merkmale der
Teilnehmenden wurde auch die Postleitzahl des
Wohnorts (wihrend der Vorlesungszeit) abge-
fragt. Hierbei hat sich ergeben, dass iiber die
Hilfte der Befragten wihrend der Vorlesungszeit
in Augsburg wohnt (55,4 %), gefolgt von Friedberg
(3,6 %) und Stadtbergen / Leitershofen (2,2 %, vgl.
Anhang_Tabelle 43).

Um ein mogliches Potenzial fiir mehr Radverkehr
bzw. eine erhéhte Nutzung des OV zu ermitteln,
wurde der Modal Split differenziert nach Pendel-
distanz analysiert, die Grenze wurde hier bei
10km gesetzt. Positiv ist bei einer Pendeldistanz
von <10km im Vergleich zum gesamten Modal
Split der erwartungsgemifi grofiere Anteil an
Teilnehmenden, welche nie den Pkw fiir den Weg
zur Hochschule nutzen (z. B. im SoSe 78,7 %, dies
entspricht +24,2 % im Vergleich zum gesamten
Modal Split), wihrend vor allem das Fahrrad, je-
doch auch der Fufiverkehr 6fter genutzt werden.
Die Anteile 6ffentlicher Verkehrsmittel verdndern
sich kaum im Vergleich zum gesamten Modal
Split, wobei im Wintersemester die OV-Nutzung
grundsitzlich etwas héher zu sein scheint, die
Fahrradnutzung dagegen deutlich niedriger (vgl.
hierfir Anhang_Abb. 6 und 7).

Bei einer Pendeldistanz von > 10 km ist der An-
teil von Pkw-Fahrenden im Vergleich zum ge-
samten Modal Split deutlich grofier (im SoSe
52,3 %, dies entspricht +23,6 %). Das Fahrrad
wird als Verkehrsmittel von 72,5 % nie genutzt
(SoSe), ebenso ist der Anteil des Fufiverkehrs ge-
ringer. Die Anteile der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel dndern sich eher geringfiigig (vgl.
Anhang_Abb. 8 und 9).

Diese Beobachtungen konnen (unter Unterstel-
lung einer Zufallsstichprobe) mithilfe eines y-
Tests auf signifikante Zusammenhinge tiberpriift
werden, jeweils zwischen Verkebrsmittelnutzung
und der erstellten Variable Weglinge_dichotom,
welche die Pendeldistanz der Teilnehmenden in
<10km und > 10 km unterteilt. In Einzelfillen ma-
chen zu schwach besetzte Zellen der Kreuztabel-
len einen y*-Test unzulissig. Im Fall von mehr als
20 % erwarteter Hiufigkeiten <5 wird daher auf
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den exakten Test nach Fisher zuriickgegriffen.”’

Zur Interpretation wird das statistische Zusam-
menhangsmafl Cramér‘s V herangezogen.

Fir die Verkehrsmittel Pkw, Fabrrad und zu Fufd
im Sommer- und Wintersemester ergeben sich si-
gnifikante Zusammenhinge mit der Weglinge
(p jeweils < 0,01). Nach Cohen'” handelt es sich
hierbei um geringe bis hohe Effektstirken (z.B.
Pkw Mitfahrende WiSe, Cramér’s V = 0,167 bzw.
Pkw Selbstfahrende SoSe, V = 0,656). Im Winter-
semester ist zusitzlich ein Zusammenhang zwi-
schen O) und Weglinge (p < 0,05) mit einer ge-
ringen Effektstirke (V = 0,135) festzustellen (vgl.
Anhang_Tabelle 46).

Insgesamt gibt dies Hinweise, dass vor allem wei-
tere Distanzen mit dem Pkw, jedoch auch mit dem
ov zuriickgelegt werden. Fiir kiirzere Distanzen
scheinen bereits vorwiegend Fahrrad, OV und Fuf-
verkehr genutzt zu werden. Potenzial zum Umstieg
von Pkw auf OV besteht vor allem fiir Personen mit
einer Pendeldistanz von mehr als 10 km zur Hoch-
schule. Allgemeine Griinde, warum der OV nicht
oder nur kaum genutzt wird, liegen in dieser Befra-
gung vor allem in einer langen Fabrtdauer, nicht ge-
nug Flexibilitit, jedoch auch in der Bevorzugung des
Rads (vgl. Kapitel 5.2.3).

Zusitzlich zu erwihnen ist an dieser Stelle der Giil-
tigkeitsbereich des Semestertickets in Augsburg,
welcher auf den Innenraum (Tarifzonen 10 und 20)
des AVV in Augsburg'® begrenzt ist. Ausgehend
von der Haltestelle ,Haunstetter Strafle Bf* an der
HSA, betragen die direkten Strafiendistanzen zu

194 in allen vier

Grenzhaltestellen des Innenraums
Himmelsrichtungen circa zwischen 5,2 km (Halte-
stelle ,Haunstetten Siid‘ in Haunstetten) und 12 km
(Haltestellen ,Stifter-Siedlung‘/,Industriepark‘ in
Gersthofen). Unter der Annahme, dass eine Stre-
cke von bis zu 10 km noch gut mit dem Fahrrad zu-
riickzulegen ist, deckt das Semesterticket iiberwie-
gend diese Distanzen ab. Weitere Pendeldistanzen
konnen bereits nicht mehr mit dem Semesterticket
gefahren werden, was den OV als Alternative zum
Pkw nicht férdert. Dies sollte iiberdacht werden.
Da diese Problematik jedoch nicht unmittelbar sei-
tens der Hochschule gel6st werden kann, bedarf es
in diesem Fall einer genaueren Priifung.

5.2.2.3.Verkehrsmittelnutzung nach

weiteren Merkmalen

Unter Differenzierung der Teilnehmenden nach
Funktion wird mithilfe des exakten Fisher-Tests
deutlich, dass es unter Unterstellung einer
Zufallsstichprobe scheinbar einen signifikanten
Zusammenhang jeweils zwischen Funkrion der
Personen und der Nutzung der Verkehrsmittel
Pkw (Selbstfahrende, SoSe), OV (WiSe) und Fahr-
rad (WiSe) gibt (p jeweils < 0,05, vgl. Anhang_Ta-
belle 47). Nach der Interpretation von Cohen wird
bei Kreuztabellen gréfier 2 x2 zur Beurteilung der
Effektstirke Phi (= Cohen’s w) verwendet.'®® In
diesem Fall handelt es sich also nur um geringe Ef-
fektstirken (w = 0,174 — 0,222). Fiir die Verkehrs-
mittel Pkw (Selbstfahrende, WiSe) und OV (SoSe)
war keine Berechnung moglich. Bei Betrachtung
der Kreuztabellen (vgl. Anhang_Tabelle 48 und
49) konnte vermutet werden, dass Beschiftigte mit
Zeiterfassung (im Sommersemester) hiufiger mit
dem Pkw zur HSA fahren (63,7 % mindestens ein-
mal pro Woche) als Beschiftigte ohne Zeiterfas-
sung/Lehrbeauftragte (40,5 %) oder Studierende
(27 %). Dies ist im Wintersemester dhnlich. In Be-
zug auf den OV im Winter nehmen Studierende
die grofite Gruppe ein (62,9 %), gefolgt von Be-
schiftigten mit Zeiterfassung (41,7 %) und Be-
schiftigten ohne Zeiterfassung/ Lehrbeauftragten
(35 %). Das Fahrrad wird im Wintersemester am
hiufigsten von Beschiftigten mit Zeiterfassung
genutzt (54,6 %), Studierende bilden die kleinste
Gruppe (27,8 %). Im Sommer sind diese Anteile
erwartungsgemifl grofier. Da die Zellen jedoch
hiufig sehr schwach besetzt sind, ist eine verwend-
bare Interpretation kritisch.

Bei einer weiteren Priifung von Zusammenhingen
zwischen Studienjabrund Verkebrsmittelnutzung er-
gibt sich bei Anwendung des Rangkorrelations-
koeffizienten nach Spearman (r)'*° unter Unter-
stellung einer Zufallsstichprobe ausschliefilich ein
signifikanter Zusammenhang zwischen Studienjabr
und Pkw-Nutzung (Selbstfahrende, SoSe, p = 0,028).
Hierbei handelt es sich jedoch um einen sehr schwa-
chen Effekt (r, = 0,092). Fiir alle anderen Verkehrs-
mittel ist kein signifikanter Zusammenhang mit
dem Studienjahr der Teilnehmenden festzustellen,
daher kénnte davon ausgegangen werden, dass die-
ser Aspekt eher wenig relevant ist.



Ein signifikanter Zusammenhang zwischen Srudi-
enjabr und Pkw-Verfiigbarkeit fir den Weg zur
Hochschule ist dennoch iiber einen y>~Test festzu-
stellen (p = 0,008). In diesem Fall handelt es sich
jedoch nur um eine geringe Effektstirke (w = 0,162).
Am hiufigsten gaben in dieser Befragung Studie-
rende aus dem 2. Studienjahr an, dass ihnen privat
ein Pkw fiir den Weg zur Hochschule prinzipiell
zur Verfligung steht (68,5 %), gefolgt von Studie-
renden aus dem 1. Jahr (64,4 %) und dem 4. Jahr
(56,8 %). Die letzte Gruppe bilden Studierende aus
dem 3. Jahr (53,3 %, vgl. Anhang_Tabelle 50). Aus
dieser Verteilung lisst sich kein klares Muster zur
Pkw-Verfiigbarkeit ableiten. Es kann also angenom-
men werden, dass die Studienjahre nicht zwangs-
weise mit der Verfiigbarkeit motorisierter Verkehrs-
mittel zusammenhingen.

5.2.3.MOBILITATSEINSTELLUNGEN

UND MOTIVATION

Dieser Fragebogenteil soll eine Tendenz identifi-
zieren, aus welchen Beweggriinden bestimmte
Verkehrsmittel genutzt oder nicht genutzt werden
und welche Haltungen Studierende, Beschiftigte
und Lehrbeauftragte zu diesen haben. In der On-
line-Befragung wurden hierfiir Filter gesetzt, in
Abhingigkeit der Angaben zur Verkehrsmittel-
nutzung. So erhielten nur Personen, welche zuvor
etwa angegeben hatten, als Selbstfahrende oder
Mitfahrende mindestens 1-3-mal im Monat (je-
weils SoSe oder WiSe) einen Pkw fiir den Weg zur
Hochschule zu nutzen, auch die Frage nach mog-
lichen Griinden. Fiir OV und Fahrrad gilt dies
entsprechend. Bei Fragen nach Griinden, weshalb
OV oder Fahrrad kaum oder gar nicht benutzt
werden, musste zuvor angegeben worden sein,

2ufrieden

Anzahl bzw. Verfligbarkeit der [uasuas
Parkplatze (n = 312) P

Verfligbarkeit von E-Zapfséulen
(n=152)

Beleuchtung

eher zufrieden neutral

dass diese 1-3-mal im Monat oder seltener genutzt
werden (jeweils SoSe oder WiSe). Aus Griinden
der Ubersichtlichkeit wird im Folgenden jeweils
auf die am hiufigsten und seltensten genannten
Griinde fir Nutzung bzw. keine/kaum Nutzung
der Verkehrsmittel eingegangen. Genauere Daten,
inklusive zusammengefasste sonstige Griinde,
welche in Freitextfeldern gegeben wurden, kon-
nen in Anhang 2.3 nachgelesen werden.

Die Ergebnisse sprechen dafiir, dass fur die Pkw-
Nutzung vor allem die Aspekte Flexibilitir (91,5 %
haben eher oder voll und ganz zugestimmt), Zeiter-
sparnis (79,9 %) und Bequemlichkeit (76,7 %) eine
Rolle spielen (vgl. Anhang_Abb. 1). Untergeordnet
zu sein scheinen dagegen die Faktoren Barrierefrei-
heit (trifft fir insgesamt 95,1 % eher oder gar nicht
zu, darf dennoch nicht aufler Acht gelassen wer-
den), Kinder miissen gefabren werden (94,5 %) sowie
Status /Image (92,8 %), aber auch Fabrgemeinschaf-
ten (82,1 %). Eine Auswertung, inwieweit diese
Griinde fir bestimmte Untergruppen eher zutref-
fen konnten, war nicht méglich.

In Bezug auf die Parkplatzsituation ergab die Be-
fragung, dass fiir Pkw-Nutzende vor allem Unzu-
friedenheit bei der Anzabl bzw. Verfiigharkeit der
Parkpliitze besteht. Uber die Hilfte der Befragten
(54,2 %) hat hier angegeben, (eher) unzufrieden zu
sein (vgl. Abbildung 10). Dies entspricht auch den
Ergebnissen einer fritheren Befragung eines Pro-
jektteams der Fakultit fiir Maschinenbau und Ver-
fahrenstechnik der HSA zum Thema Mobilitit.
Hier hatten in Bezug auf die allgemeine Parkplatz-
situation ebenfalls etwas tiber die Hilfte der Be-
fragten angegeben, (eher) unzufrieden zu sein.”’

eher unzufrieden unzufrieden

PAWA )

9,3 % 16,5 %

mmmmmmmmlmm

(n=271)
Barrie:efregi:;t mm mmmmmmm

(n=203)
Erreichbarkeit der Gebdude
(n = 203) A U N e I M R St e
0% 10% 20 % 30%

40% 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Abb. 10: Zufriedenheit mit der Parkplatzsituation an der HSA, PKW-Nutzende, n . . = 346

Quelle: Eigene Darstellung
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Bei einer Aufteilung nach den beiden Campus (als
Hauptarbeits- bzw. Studienort) fillt auf, dass der
Anteil der Personen, welche mit der Verfiigbarkeit
der Parkplitze (eher) unzufrieden waren, am Cam-
pus am Brunnenlech bei 45 % lag, bei Campus am
Roten Tor sogar bei rund 67 %. Ein Unterschied
hinsichtlich der Zufriedenheit der Anzahl bzw.
Verfiigbarkeit der Parkplitze zwischen diesen bei-
den Gruppen ist nach dem Mann-Whitney U-Test
fir 2 unverbundene Stichproben'?® auch (unter
Unterstellung einer Zufallsstichprobe) signifikant
festzustellen (p = 0,001). Andere Standorte der
HSA wurden an dieser Stelle ausgenommen. Auf-
grund des Unterschieds wird zusitzlich der Zu-
sammenhang zwischen der Zufriedenheit der An-
zabl bzw. Verfiigharkeit der Parkplitze und der Hiu-
tigkeit der Verkebrsmittelnutzung (Pkw, Selbstfab-
rende) getestet. Bei Anwendung des Rangkorrela-
tionskoeffizienten nach Spearman ist diesbeziig-
lich tatsichlich ein signifikanter Zusammenhang
festzustellen (p = 0,000 bei Pkw (Selbstfahrende,
SoSe); p = 0,025 bei Pkw (Selbstfahrende, WiSe)).
Hierbei handelt es sich um negative Zusammen-
hinge mit einem schwachen Effekt'®” (r = -0,218
bzw. -0,115). Dies wiirde hier entsprechend der Va-
riablenringe bedeuten, dass eine hiufigere Pkw-
Nutzung mit einer grofieren Unzufriedenheit der
Parkplatzverfigbarkeit einhergeht.

Weiter ist die Verfiigbarkeit von E-Zapfsiulen fir
ungefihr ein Viertel der Pkw-Nutzenden nicht
ausreichend (26,3 % (eher) unzufrieden). Dies
konnte unter anderem auf fehlende E-Zapfsiulen
am Campus am Roten Tor zuriickzufithren sein
(vgl. Kapitel 4.4.2). Bei einer erneuten Aufteilung
nach Campuszugehorigkeit wird deutlich, dass die
Unzufriedenheit diesbeziiglich am Campus am
Roten Tor grofier zu sein scheint (34,2 % (eher)
unzufrieden, gegeniiber 21,9 % am Campus am
Brunnenlech). Dass beim Punkt Barrierefreibeit
etwas tiber 10 % der Befragten angegeben haben,
(eher) unzufrieden zu sein (vgl. Abbildung 10),
deutet daraufhin, dass diese ausbaufihig ist, da
eine vollstindige Integration von mobilititseinge-
schrinkten Personen aufier Frage steht.

Von Personen, welche den OV nutzen, wurde am
hiufigsten (mit #rifft voll und ganz bzw. trifft
eber zu) angegeben, dass sie dies wegen Aspek-
ten wie Umwelt (68,5 %), Wetter (63,5 %) bzw.

Bequemlichkeir (62,9 %) tun. Auch Kosten scheinen
durchaus eine Rolle zu spielen (58,7 %). Eher we-
niger Grund fiir eine OV-Nutzung scheinen Kri-
terien wie Flexibilitit (73,5 % Angaben mit trifft
eher nicht bzw. gar nicht zu), Rube (72,8 %) und Si-
cherbeit (64,9 %) zu sein (vgl. Anhang_Abb. 2).

Bei der Angabe von Griinden fiir keine bzw. kaum
OV-Nutzung waren Mehrfachantworten moglich.
Im Schnitt wurden circa 3 Antworten gegeben.
62,1 % derjenigen, welche die Frage beantwortet
haben, haben eine lange Fabrtdauer als Grund an-
gegeben. Ferner sind offenbar nichr genug Flexibili-
tat (fiir 51,6 %), jedoch auch die Bevorzugung des
Rads (fiir 44,3 %) Grund einer Entscheidung gegen
die Nutzung des OV (vgl. Anhang_Abb. 3). Nicht
zu vergessen sind hierbei auch die Aspekte kurzer
Weg zur Hochschule bzw. eine Bevorzugung des Fufs-
verkebrs. Diese Aspekte wurden vergleichsweise
hiufig als sonstige Griinde genannt und daher hier
aufgefiihrt (vgl. Anhang_Tabelle 28). Vor allem der
Punkt Reise- bzw. Fahrtdauer deckt sich demzu-
folge mit den Ergebnissen des in Kapitel 3.1.2 vor-
gestellten Projekts ,Klimafreundliche Mitarbeiter-
mobilitit* in Ludwigshafen und kann fiir den OV

als sehr wichtig angenommen werden.?%°

Ferner geben die Ergebnisse Hinweise darauf, dass
fiir die Nutzung eines Fahrrads vor allem die Fak-
toren Flexibilitir (trifft fiir 93,3 % voll und ganz
bzw. eher zu), Gesundheit/ Sport (90 %), Umuwelr
(85,9 %) und Spafs (81,3 %) ausschlaggebend sind
(vgl. Anhang Abb. 4). Sicherbeir trifft fir 81,8 %
eher oder gar nicht als Grund fiir eine Fahrrad-
Nutzung zu, auch scheint der Grund kein anderes
Verkebrsmittel verfiighar fir 83,1 % nicht zuzutref-
fen, was auf eine aktive Wahl des Fahrrads schlie-
en lassen konnte.

Ein Hauptgrund fiir keine bzw. kaum Fahrrad-Nut-
zung zur Hochschule (Mehrfachantworten) scheint
vor allem der Aspekt Der Weg ist/dauert mir mit
dem Fabrrad zu lange zu sein. Dies hat etwas tiber
die Hilfte der Teilnehmenden angegeben (56,5 %).
Zusitzlich wurde eine zu groffe Distanz unter sons-
tigen Griinden vermehrt angegeben. Weiter aus-
schlaggebend ist unter Teilnehmenden die Abhin-
gigkeit vom Wetter (54,9 %) sowie die Problematik,
dass betreffende Personen nicht verschwitzt im
Biiro /an der Hochschule ankommen machten (45 %).



Nur 4,4 % haben angegeben, dass kein sicherer Ab-
stellplatz ein Grund bei einer Entscheidung gegen
die Nutzung des Fahrrads sei. Grundsitzlich we-
niger relevant sind demnach auch die Faktoren,
dass das Fabrrad nicht einsatzfibig oder ungeeignet ist
(7,5 %), sowie ungeeignete Kleidung fiirs Fahrradfab-
ren (9,6 %), vgl. Anhang, Abb. 5.

Um im Radverkehr zusitzlich zu priifen, welche
Griinde bei einer Pendeldistanz von < 10 km gegen
eine Nutzung des Fahrrads sprechen, wurde diese
Gruppe genauer betrachtet. Ein Hauptgrund fir
keine bzw. kaum Fahrrad-Nutzung zur Hochschule
(Mehrfachantworten) scheint in diesem Fall die Ab-
hingigkeit vom Wetter zu sein (70,5 %). Zusitzlich
scheint die Problematik, dass die Personen nicht
verschwitzt im Biiro/an der Hochschule ankommen
mochten (48,2 %) ausschlaggebend zu sein. Auch die
Aspekte Ich fabre lieber mit dem Offentlichen Verkehr
(37,4 %), sowie die Sicherbeit (31,8 %) im Strafien-
verkehr scheinen fiir die Betroffenen eine Rolle zu
spielen (vgl. Abbildung 11).

Griinde, warum Teilnehmende mit einer Pendel-
distanz von > 10km moglicherweise keinen Pkw
nutzen, wurden nicht explizit erhoben. Stattdes-
sen kann zumindest betrachtet werden, aus wel-

chen Griinden der OV und das Fahrrad bei einer

Mit dem Fahrrad bin ich
vom Wetter abhingig

Ich méchte nicht verschwitzt im Biiro /
an der Hochschule ankommen

. Ich fahre lieber mit
dem Offentlichen Nahverkehr

Ich fiihle mich im StraBenverkehr
auf dem Fahrrad nicht sicher

Der Weg ist / dauert mir
mit dem Fahrrad zu lange

Ich finde Fahrradfahren
zu anstrengend

Die Verbindung ist fur Fahrradfahrer:innen
nur unzureichend ausgebaut

Mein Fahrrad ist nicht einsatzfahig oder
fuir den Alltagsverkehr ungeeignet

Ich fahre lieber mit dem Auto bzw.
einem motorisierten Zweirad

Meine Kleidung ist ungeeignet
furs Fahrradfahren

Es gibt keinen sicheren Abstellplatz
ftr mein Fahrrad

Abb. 11: Griinde fiir keine / kaum Fahrrad-Nutzung, Wegldnge < 10 km, n

Mehrfachantworten; Frage gesehen: n

Gesamt

Quelle: Eigene Darstellung
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Pendeldistanz von > 10 km tendenziell genutzt
werden. Fiir Personen, welche den OV nutzen und
eine Pendeldistanz von 210km zur HSA zurtick-
legen, scheinen hierbei vor allem die Aspekte Um-
welt (80,4 % Angaben mit trifft voll und ganz bzw.
trifft eber zu), Kosten (53,3 %), Gewohnheit (49,4 %)
und Bequemlichkeit (48,1 %) eine Rolle zu spielen
(vgl. Anhang_Abb. 10). Personen, welche bei ei-
ner Pendeldistanz von 2 10 km zur HSA das Fahr-
rad nutzen, scheinen dies vorrangig aus den Griin-
den Gesundbeit/Sport (93,4 % Angaben mit #rifft
voll und ganz bzw. trifft eber zu), Umwelt (91,7 %),
Spafs (82,2 %) und Flexibilitit (81,1 %) zu tun (vgl.
Anhang_Abb. 11). Die zuletzt beschriebene Gruppe
umfasst allerdings nur 68 Teilnehmende. Inwie-
weit die HSA auf diese Aspekte Einfluss nehmen
kann, bleibt fraglich.

5.2.4.KENNTNIS UND ZUFRIEDENHEIT

VON MOBILITATSANGEBOTEN DER HSA
Zusitzlich zur Motivation der Befragten, verschie-
dene Modi zu nutzen, soll ein Eindruck ermittelt
werden, welche Mobilititsangebote der HSA be-
kannt sind und welche vorhandenen und ferner po-
tenziellen Angebote wahrgenommen werden kénn-
ten. Im Vergleich zu den iibrigen Teilnehmenden

haben Studierende hier eine leicht abweichende
Auswahl an Angeboten erhalten.

60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

=284

Gesamt

= 284, Frage beantwortet: Nagitg = 207; Prozent der Falle Gesamt: 280,6 %
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Auffillig ist sowohl bei Beschiftigten und Lehrbe-
auftragten als auch bei Studierenden, dass in na-
hezu allen abgefragten Kategorien zum Wissen
iber mobilititsbezogene Mafinahmen die Option
weif§ ich nicht als hiufigste angegeben wurde (vgl.
Anhang_Tabelle 33 und 34). Hier besteht folglich
Verbesserungspotenzial fiir die Hochschule. Fiir
eine spezifischere Analyse konnen unter Unterstel-
lung einer Zufallsstichprobe mithilfe eines x*-Tests
bzw. dem exakten Fisher-Test (falls berechenbar)
unter anderem Zusammenhinge zwischen Fakul-
tatszugeborigkeit und Wissen, bei Studierenden zwi-
schen Studienjabr und Wissen sowie bei Beschiftig-
ten und Lehrbeauftragten der Einfluss der Zeiter-
fassung tiberpriift werden.

Fir Studierende wiren grundsitzlich signifikante
Zusammenhinge zwischen Fukultiitszugehiorigkeit und
Wissen diber mobilititsbezogene MafSnahmen festzu-
stellen (y*-Werte vgl. Anhang Tabelle 51, p jeweils
< 0,05). Da jedoch nur fiir die Aspekte Wissen iiber
wettergeschiitzte Fabrradabstellanlagen und Ladestatio-
nen fiir E-Fabrzeuge ein y*-Test zulissig und der ex-
akte Test nach Fisher in den restlichen Kategorien
nicht berechenbar ist, kénnen nur die 2 genannten
Aspekte beurteilt werden. Nach der Interpretation
von Cohen?" handelt es sich bei den betrachteten Fil-
len um geringe bzw. mittlere Effektstirken (w = 0,291
und w = 0,313; vgl. Anhang Tabelle 51).

Dartiber hinaus wurde bei Studierenden der Zusam-
menhang zwischen Studienjabr und Wissen iiber mo-
bilitatsbezogene MafSnabmen betrachtet. Fiir Kombi-
nationen, fiir welche ein y?-Tests oder Fisher-Test

Lastenradverleih (n = 457)
Standort fr 6ffentliches
Fahrradverleihsystem (n = 456)

Vergtinstigungen beim SWA
Carsharing fir Studierende (n = 457)

Dusch- und Umkleidemdglichkeiten

moglich war, resultieren signifikante Zusammen-
hinge zwischen Studienjabr und Wissen der abge-
fragten Angebote (Testergebnisse vgl. Anhang_
Tabelle 52, p jeweils < 0,05) mit geringen bis mittle-
ren Effektstirken (Phi jeweils zwischen w = 0,174 und
w = 0,333). Eine Untersuchung der zugehérigen
Kreuztabellen (vgl. Anhang_Tabelle 53) verdeutlicht,
dass in dieser Befragung Studierende im ersten Stu-
dienjahr deutlich hiufiger die Option weif$ ich nicht
angegeben haben. In dieser Gruppe herrscht somit
mehr Unkenntnis hinsichtlich Mobilititsangeboten
an der HSA. Dies ist grundsitzlich plausibel, jedoch
haben Studierende in hoheren Semestern nicht
zwangsweise ein grofieres Wissen hinsichtlich Mo-
bilititsangeboten. Insgesamt wurde von Studieren-
den am hiufigsten die Option weif§ ich nicht beim An-
gebot Lastenradverleih gewihlt (86 % zuziiglich
8,5 %, welche vermutet haben, dass es dies nicht gibt).
Interessant ist auch hinsichtlich des Aspekts Werter-
geschiitzte Fabrradabstellanlagen, dass fast ein Viertel
der Studierenden (23,4 %) diese nur als zum Teil vor-
handen, 10 % als nicht vorhanden empfindet.

Unter der Annahme, dass es gegebenenfalls ein Se-
mester dauern kénnte, bis Informationen iiber vor-
handene Mobilititsangebote von Studierenden zur
Kenntnis genommen werden, wird das Wissen tiber
die Angebote der HSA noch einmal ohne die Erst-
semesterstudierenden betrachtet. Dennoch bleibt
der Anteil derjenigen Teilnehmenden aus der
Gruppe der Studierenden, welche bestimmte An-
gebote der HSA nicht kennen, tendenziell hoch
(zwischen 31,3 % und 82,5 % mit Angabe weifs ich
nicht, vgl. Abbildung 12).
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Abb. 12: Wissen iiber mobilitatsbezogene MaBnahmen an der HSA,

Studierende ohne Erstsemesterstudierende, n

Quelle: Eigene Darstellung
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Hinsichtlich der Aspekte Zeiterfassung bzw. keine
Zeiterfassung bei Beschiftigten und Lehrbeauftrag-
ten (Variable Funktion) und Wissen iiber mobilitiitsbe-
zogene Mafsnahmen ergibt sich ausschliefilich fiir den
Aspekt Fabrrad-Reparaturmoglichkeiten ein signifi-
kanter Zusammenhang (y* = 11,560, p < 0,01) mit ei-
ner mittleren Effektstirke (hier Phi = Cramér’s
V =0,393, vgl. Anhang_Tabelle 54). Bei allen weite-
ren Mafinahmen ist kein signifikanter Zusammen-
hang zwischen Funktion und Wissen iiber mobilititsbe-
zogene MafSnabmen festzustellen. Daher konnte ver-
mutet werden, dass grundsitzlich kein Hinweis auf
einen Zusammenhang besteht, was plausibel wire.

Insgesamt waren jedoch auch bei den Teilnehmenden
aus der Gruppe der Beschiftigten die Anteile derje-
nigen, die die Mobilititsangebote der HSA nicht ken-
nen, relativ hoch (zwischen 34,3 % und 89,2 % mit
Angabe weifs ich nicht, vgl. Abbildung 13).

Das Potenzial einer moglichen Nutzung von Mobili-
titsangeboten wurde deskriptiv untersucht. Unter
Studierenden (vgl. Abbildung 14 auf S. 36) scheint das
grofite Interesse bei Vergiinstigungen bei Fabrradliden
zu liegen (insgesamt 61,4 % haben angegeben, sehr
oder ziemlich interessiert daran zu sein), gefolgt von In-
teresse an wettergeschiitzten Fabrradabstellanlagen
(56,1 % mit sebr oder ziemlich) sowie Vergiinstigungen
beim SWA Carsharing (39 %) und Fabrrad-Reparatur-
moglichkeiten (37,5 %). Wahrscheinlich weniger ge-
nutzt werden demnach vor allem die Angebote La-
destationen fiir E-Bikes bzw. E-Fabrzeuge (78,4 % bzw.
71,3 % Angaben mit gar nicht oder wenig interessiert)
sowie Lastenradverleibh (76,6 %). Interessant wire an

Vergiinstigungen bei Fahrradladen

=740 mwmuummm

Lastenradverleih (n = 75)

Jobticket (n = 74)

Fahrrad-Reparaturméglichkeiten
(h=175)

Standort fuir 6ffentliches
Fahrradverleihsystem (n = 74)
Ladestationen fiir E-Fahrzeuge
(n=175)
Dusch- und Umkleidemdglichkeiten
(n=74)

Wettergeschiitzte

Fahrradabstellanlagen (n = 76) 33 %

Abb. 13: Wissen iiber mobilitdtsbezogene MaBnahmen an der HSA, Beschiftigte, n

Quelle: Eigene Darstellung
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dieser Stelle gewesen, zusitzlich z. B. das Interesse an
einer Ausweitung des Semestertickets abzufragen bzw.
eine konkrete Frage fiir Pkw-Nutzende einzubinden,
wie wahrscheinlich sie unter dieser Bedingung auf den
OV umsteigen wiirden. So wire vereinfachter festzu-
stellen, wie hoch das Potenzial eines Umstiegs wire.

Bei Beschiftigten und Lehrbeauftragen (vgl. Abbil-
dung 15 auf S. 36) kann angenommen werden, dass
das grofite Interesse an wettergeschiitzten Fabrrad-
abstellanlagen besteht (insgesamt 56,3 % sebr oder
ziemlich interessiert), gefolgt von Vergiinstigungen bei
Fabrradliden (50,9 %) und einem Bonussystem bei
Rad-/Bus-/Babnfabrten (48,8 %). 38,4 % der Be-
schiftigten und Lehrbeauftragten der Umfrage
sind zudem (ziemlich oder sebr) interessiert an Ver-
glinstigungen bei einem Carsharing-Anbieter, auch fir
Dusch- und Umkleidemdiglichkeiten (37,9 %) und Fabr-
rad-Reparaturmoglichkeiten (32,5 %) ist grundsitz-
lich Interesse vorhanden. Am wenigsten Interesse
scheint es an den Moglichkeiten vergiinstigte Nut-
zung von Leibridern (77,6 % mit Angabe wenig oder
gar nicht), Standort fiir offentliches Fabrradverleibsys-
tem (76,3 %) sowie Mobilititsberatung, -informatio-
nen (73,6 %) und Bereitstellung von Dienstwagen
(73,5 %) zu geben. Immerhin 34,9 % der Beschif-
tigten und Lehrbeauftragten haben angegeben, an
einem Jobticket (ziemlich oder sebr) interessiert zu
sein, nur 7 Personen hatten in der Befragung tat-
sichlich angeben, dieses zu besitzen (vgl. Kapi-
tel 5.2.2.1). Weitere Mobilititsmafinahmen, welche
von Befragten als wichtig empfunden wurden und
im offenen Fragefeld angegeben wurden, konnen im
Anhang, Tabelle 37 nachgelesen werden.
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2iemlich mittelmdRBig wenig gar nicht

Vergtinstigungen bei Fahrradladen
(n=623)

Wettergeschiitzte
Fahrradabstellanlagen (n = 638)
Verglinstigungen beim SWA
Carsharing fir Studierende (n = 621)
Fahrrad-Reparaturméglichkeiten
(n=629) P

Dusch- und Umkleideméglichkeiten
(n=631)
Fahrgemeinschaften / Mitfahrportal
(n=621)
Verguinstigte Nutzun

von Leihradern (n = 620
Ladestationen fir E-Fahrzeuge
(h=616)

Mobilitdtsberatung, -informationen
(n=611) 6,0% Q,7%

Standort fiir 6ffentliches
Fahrradverleihsystem (n = 616)
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Lastenradverleih (n = 617) S87%

Abb. 14: Personliches Interesse an vorhandenen oder potenziellen Mobilitditsangeboten der HSA,
Studierende, n = 676

Quelle: Eigene Darstellung
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Abb. 15: Persodnliches Interesse an vorhandenen oder potenziellen Mobilitdtsangeboten der HSA,
Beschiftigte und Lehrbeauftragte, n = 83

Quelle: Eigene Darstellung
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Aus diesem Fragebogenabschnitt wird insgesamt
ersichtlich, dass zunichst deutliches Verbesse-
rungspotenzial beim Wissen iiber vorhandene Mo-
bilititsangebote besteht, obwohl das angegebene
Interesse an einer Mobilitdtsberatung bzw. -infor-
mationen eher geringer ausfillt. Ferner begutach-
tet werden sollte vor allem die Option eines Aus-
baus von tiberdachten bzw. wettergeschiitzten
Fahrradabstellanlagen. Gegebenenfalls kénnen
Bonussysteme, also Belohnungen bspw. iiber Pri-
mien, Gutscheine oder Vergiinstigungen, zusitzli-
che Anreize fiir den Radverkehr bzw. die Nutzung
des Umweltverbunds bieten. Ebenso wiirden wei-
tere Fahrrad-Reparaturmoglichkeiten sehr wahr-
scheinlich genutzt werden.

5.2.5.ABSCHLIEBENDE ANREGUNGEN

ODER WUNSCHE

Dieser letzte Teil des Fragebogens lief§ Teilneh-
menden die Moglichkeit, abschliefende Anregun-
gen zu geben, falls sie hierfiir vorher keine Mog-
lichkeit sahen. Da es sich bei den Antworten in der
Regel um individuelle, schwer verallgemeinerbare
Aussagen handelt, wird in der gegenwirtigen Ar-
beit auf eine detaillierte Analyse verzichtet. Mehr-
fach genannt wurden bspw. die Forderung nach ei-
nem Ausbau der Radwege in Augsburg bzw. Rich-
tung Hochschule (5-mal), mehr Anregungen fiir
Studierende zum Fahrradfahren oder der Wunsch
nach einer Moglichkeit, um den Weg von Campus
zu Campus ziigig zuriickzulegen. Die Aufierungen
sind im Anhang, Tabelle 44 nachzulesen.
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6. HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Abschlieffend sollen in der vorliegenden Arbeit
auf Basis der analysierten Ergebnisse Handlungs-
empfehlungen vorgestellt werden, welche zu ei-
ner optimierten Mobilitdtssituation an der HSA
fithren konnten. Grundsitzlich ist die Hebelwir-
kung der Hochschule, um tatsichlich eine Ver-
besserung der eigenen CO,-Bilanz iiber die Ver-
inderung des Mobilititsverhaltens zu erreichen,
eher gering und die Moglichkeiten fir klimaf-
reundlichere Mobilitit, welche die HSA selbst di-
rekt umsetzen kann, beschrinkt. Dennoch sollte
sich die HSA aufgrund ihrer Vorbildfunktion
auch im Bereich Verkehr und Mobilitit klimaf-
reundlich ausrichten. Auch sollte die HSA eine
starke Informationsfunktion zum Bereich kli-
mafreundliche Mobilitit einnehmen. In einigen
Bereichen scheint Optimierungspotenzial zu be-
stehen, um mit Hilfe von Push- und Pull-Maf3-
nahmen ein nachhaltigeres Mobilititsverhalten
von Hochschulangehorigen positiv zu beeinflus-
sen. Es wird daher versucht, Attraktivititsan-
reize vorzustellen. Der Fokus sollte auf einer
Forderung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, vor
allem auch fiir Personen mit lingeren Pendeldi-
stanzen, und dem Radverkehr liegen. Barriere-
freiheit sollte bei der Umsetzung von Mobilitits-
mafinahmen selbstverstindlich sein, eine voll-
stindige Integration von mobilitdtseinge-
schrinkten Personen steht aufier Frage.

6.1. HANDLUNGSEMPFEHLUNG 1:
PRUFUNG VON FORDERUNGSOPTIONEN
IM OV IN KOMBINATION MIT PARKRAUM-
MANAGEMENT

Insgesamt positiv in Bezug auf die Ergebnisse
der durchgefiihrten Befragung anzumerken ist,
dass das Hauptverkehrsmittel fiir den Weg zur
HSA wie beschrieben der OV zu sein scheint,
gefolgt vom Radverkehr. Jedoch nutzen insge-
samt immer noch rund 30 % der Teilnehmenden
den Pkw mindestens einmal pro Woche fiir den
Weg zur Hochschule. Aufgrund einer mogli-
chen Selbstselektion bei der Beantwortung der
Umfrage konnte der reale Anteil der Pkw-Nut-
zenden in der Grundgesamtheit sogar grofier
sein. Vor allem Beschiftigte mit Zeiterfassung
scheinen hiufig den Pkw fiir den Weg zur HSA
zu verwenden, wihrend Studierende bereits

hiufig den OV nutzen.

Da das aktuelle Semesterticket jedoch nur die Ta-
rifzonen 10 und 20 abdeckt, welche vor allem einen
Umbkreis von 10 km zur Hochschule umfassen (vgl.
Kapitel 5.2.2.2), konnte eine Ausweitung des Se-
mestertickets und eine sinnvolle Unterstiitzung fiir
Beschiiftigte zugunsten des OV dennoch eine Lo-
sung sein. Vor allem das Jobticket wird aktuell (zu-
mindest unter den Befragten) trotz des grundsitz-
lich vorhandenen Interesses kaum genutzt (vgl. Ka-
pitel 5.2.4). Genauer zu untersuchen ist dabei die
Frage, wie grofy der Anteil jener (vor allem Perso-
nen mit einer Pendeldistanz von iiber 10 km) zu er-
warten ist, die tatsichlich geneigt wiren, unter
konkreten Bedingungen auf den OV umzusteigen.
Ein Losungsansatz im Bereich Studierende wire
bspw. die Ausweitung des Semestertickets auf den
Gesamtraum des AVV?%? sowie eine mogliche
Vergiinstigung von OV-Tickets fiir Beschiftigte
innerhalb des AVV. Bei einer Priifung solch kon-
kreter Alternativen in Absprache mit der Stadt
Augsburg, dem Freistaat Bayern und zustindigen
Verkehrsunternehmen bedarf es wohl einer Wir-
kungsabschitzung, ob derartige Subventionierun-
gen des OV fiir Beschiftigte und Studierende tat-
sichlich zu weniger MIV fiihren wiirden.

Ein grofierer Erfolg zur weiteren Reduzierung
des Pkw-Verkehrs konnte zusitzlich durch die
Kombination mit einem Parkraummanagement
bzw. einer Parkraumbewirtschaftung erzielt wer-
den. Vorstellbar wire bspw., den Zugang zu
Hochschulparkplitzen nicht automatisch iiber
die ,Campus Card‘ der HSA zu erhalten, sondern
diesen extra beantragen zu miissen, sodass eine
grofiere Hemmschwelle zur Pkw-Nutzung ent-
steht. Dies kénnte mit finanziell tragbaren Ge-
biihren (bei tatsichlichem Parken) verbunden
werden. Die Ein- und Ausfahrt kénnte per Cam-
pus Card iiber die Schranken registriert werden,
sodass vor Ausfahrt die geparkte Zeit bezahlt
werden muss. Ob es sinnvoll ist, Parkberechti-
gungen nach Bedarf zu vergeben, bleibt wegen
des entsprechenden Verwaltungsaufwandes frag-
lich. Zusitzlich wurde auf Basis einer fritheren
Umfrage eines Projektteams der Fakultit fir
Maschinenbau und Verfahrenstechnik der HSA
zur Parkplatzsituation bereits der Vorschlag ei-
ner ,hochschulinternen Mobilitits-App* unter-
breitet. Eine solche App konnte Pkw-Nutzende
informieren, wie voll die Parkplitze bereits sind,



sodass entsprechende Wege und Parksuchverkehr
vermieden werden konnen.??® Fahrgemeinschaf-
ten sollten grundsitzlich mehr unterstiitzt wer-
den, da auch hieriiber Potenzial bestehen konnte,
die Pkw-Anzahl zu senken (vgl. Kapitel 5.2.2.1).

Die in Kapitel 3 dargestellten Erkenntnisse wei-
sen unter anderem auf eine hohere Akzeptanz
restriktiver Mafinahmen bei gleichzeitiger Um-
setzung von Pull-Mafinahmen fir Verkehrsmit-
tel des Umweltverbunds hin. Zudem bestehen
bereits Problematiken hinsichtlich der Belegung
der Studierendenparkplitze. Daher sollten Ein-
schrinkungen im Parkraum nach personlicher
Einschitzung erst eingeleitet werden, wenn tat-
sichliche Alternativen, vor allem im OV, umge-
setzt werden konnen. Ebenso ist eine ausrei-
chende Kommunikation wichtig fiir die Akzep-
tanz solcher Mafinahmen. Von einer Ausweitung
der Pkw-Stellplitze sollte jedoch auf jeden Fall
abgesehen werden. Griinde hierfiir werden in
Kapitel 3.1 diskutiert (vgl. Begriff des ,indu-
zierten Verkehrs®).

Die Beurteilung genannter Handlungsempfeh-
lungen sollte durch entsprechende Instanzen
noch einmal tiberpriift werden. Da in der Um-
frage genannte Griinde gegen eine Nutzung des
OV vor allem auch mit der vorhandenen Infra-
struktur bzw. rdumlichen Voraussetzungen in
Verbindung stehen (lange Fabrtdauwer und nicht
genug Flexibilitit, vgl. Kapitel 5.2.3), bleibt frag-
lich, inwieweit hier ein vermehrter Verzicht auf
den Individualverkehr zu erreichen ist. Insge-
samt liegt eine Steigerung von flexiblen Anbin-
dungen bei lingeren Pendeldistanzen jedoch
nicht im direkten Einflussbereich der HSA. Da-
durch wiren hier Gespriche seitens der HSA als
offentliche Institution mit der Stadt Augsburg
und zustindigen Verkehrsanbietern gefragt, um
die Voraussetzungen fiir eine klimafreundliche
Mobilitit zu verbessern. Vor allem wiirde wohl
ein solches ganzheitlich geplantes Mobilitits-
konzept in Zusammenarbeit mit der Stadt eine
Wirkung hin zu klimafreundlicherer Mobilitit
erzielen, wie die Stidte Kopenhagen und Frei-
burg zeigen (vgl. Kapitel 3.2). Da die Mobilitit
der Stadt Augsburg mit einem ,Masterplan®?®
umweltfreundlich und 6ffentlich gestaltet wer-
den soll, besteht Potenzial zur Kooperation.

6.2. HANDLUNGSEMPFEHLUNG 2:
UBERDACHTE FAHRRADABSTELL-
ANLAGEN

Aufgrund des Ziels der Hochschule Augsburg,
sich zur fahrradfreundlichen Hochschule entwi-
ckeln zu wollen, sollte die HSA weitere Mafinah-
men zur Férderung des Radverkehrs anstreben.
Eine Handlungsempfehlung wire demnach die
quantitative Erhohung von tiberdachten bzw. wet-
tergeschiitzten Fahrradabstellanlagen. Gerade
hier besteht unter den Teilnehmenden der Um-
frage grofies Interesse (vgl. Kapitel 5.2.4). Auch
das bisher kaum vorhandene Angebot von Du-
schen und Umkleiden sollte betrachtet werden, da
nicht verschwitzt im Biiro / an der Hochschule ankom-
men zu wollen unter Befragten durchaus ein
Grund ist, das Fahrrad nicht fiir den Weg zur
Hochschule zu nutzen (vgl. Kapitel 5.2.3).

Grundsitzliche Regelungen zur Feststellung von
benotigten Fahrradabstellplitzen sind in der Stell-
platzsatzung (StPIS) vom 18.04.2016 der Stadt
Augsburg festgehalten.””® Hierbei gibt die dort auf-
gefiihrte ,Tabelle zur Berechnung der Anzahl der
notwendigen Stellplitze fiir Kraftfahrzeuge und
Abstellplitze fur Fahrrider® Aufschluss iiber die
Anzahl an notwendigen Fahrrad-Stellplitzen je
nach Verkehrsquelle. Fir die Verkehrsquelle
,Hochschulen‘ ist im Bereich Fahrrad-Stellplitze
grundsitzlich ,,1 [Abstellplatz] je 5 Studierende®
angegeben.”’® Bezogen auf die rund 6500 Studie-
renden der HSA wiirde dies demnach eine Anzahl
von ca. 1300 Fahrradstellplitzen bedeuten. Zu be-
achten ist eine entsprechende mégliche Anpassung
je nach ,Zu- und Abfahrtsverkehr“.”*” Wie in Ka-
pitel 4.3.1 beschrieben, sind aktuell 473 Fahrrad-
stellplitze an der HSA vorhanden. Diese Anzahl
sollte nochmals diskutiert werden, der Ausbau von
hochwertigen Fahrradstellplitzen ist allerdings
grundsitzlich empfehlenswert. Eine Uberdachung
und Beleuchtung von Abstellanlagen nach den Hin-
weisen des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs
(ADFC) Bayern sollte dabei die Norm sein®®. Auch
innenliegende Abstellplitze und Container kénn-
ten hierbei in Erwigung gezogen werden.

Da Duschen und Umkleiden mit aufwindigeren
baulichen Mafinahmen in Verbindung stehen, be-
darf es hierfiir weiterer Beurteilungen, inwieweit
ein solches Angebot umsetzbar ist.
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Zusitzlich interessant konnten laut Umfrage For-
dermoglichkeiten wie Vergiinstigungen bei Fahr-
radldden durch Kooperationen (auch fiir Studie-
rende) oder ein Bonussystem fiir die Nutzung des
Umweltverbunds (fiir Beschiftigte) sein. Auch ein
erweitertes Angebot an Fahrrad-Reparaturmog-
lichkeiten wiirde laut dieser Befragung sehr wahr-
scheinlich genutzt werden (vgl. Kapitel 5.2.4).

6.3. HANDLUNGSEMPFEHLUNG 3:
ENTWICKLUNG EINES
MOBILITATSMANAGEMENTS

Um dartiber hinaus das Bewusstsein und die Ak-
zeptanz klimafreundlicher Mobilititsalternativen
zu erweitern und Informationen moglichst ohne
Aufwand zuginglich zu machen, ist die Einfithrung
eines Mobilititsmanagements an der HSA empfeh-
lenswert. Hierbei ist auch eine Gesamtiibersicht auf
der Hochschul-Website zum Thema Mobilitit mit
Verlinkungen zu bestehenden Angeboten und zu-
stindigen Kontaktpersonen ratsam. Eine regelmi-
Bige Kommunikation und Information fiir Hoch-
schulangehérige zu diesem Themenbereich ist
ebenso zu befiirworten, vor allem zum Semester-
start. Informationsaktionen kénnten zusitzlich in
Kooperation mit den Stadtwerken angestrebt wer-
den, um weitere Informationskanile zu nutzen.

Dadurch konnte dem aus dieser Umfrage hervor-
gehenden Informationsdefizit zu Mobilititsange-
boten entgegengewirkt werden, denn Angebote
konnen nur genutzt werden, wenn sie auch bekannt
sind. Im Rahmen des Mobilititsmanagements sollte
das Personal zudem um mindestens eine Stelle fir
eine:n Mobilititsbeauftragte:n erginzt werden (wie
im Zusammenhang mit der Ruhr-Universitit Bo-
chum beschrieben, vgl. Kapitel 3.3.1). Dadurch
konnte sichergestellt werden, dass der Bereich Mo-
bilitdt sinnvoll koordiniert und organisiert werden
kann und eine Ansprechperson fiir auftretende He-
rausforderungen beratend zur Verfiigung steht. Vor
allem kann so jedoch auch garantiert werden, dass
alle Interessensgruppen in die Umsetzung von
Mafinahmen eingebunden werden.?*®
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7. WEITERE SCHRITTE

Die hier genannten Handlungsempfehlungen, wel-
che zu einer Verbesserung der CO,Bilanz der
Hochschule Augsburg fithren konnten, vor allem
aber das Wissen und die Akzeptanz zur Nutzung
klimafreundlicher Mobilititsoptionen erhéhen sol-
len, dienen zunichst der Ideenfindung und bieten
unterschiedliche Losungsansitze an.

Auf Basis dieser Bestandsanalyse gilt es nun,
mogliche Mafinahmen zu priifen, auszuwihlen
und vor allem Einzelmafinahmen nach deren
Wirkung, Kosten und Umsetzungszeitraum zu
bewerten. Vor allem fiir Mafinahmen, welche mit
grofierem Aufwand verbunden sein kénnten, wie
eine mogliche Ausweitung der OV-Forderung in
Kombination mit einer Parkraumbewirtschaf-
tung, bedarf es weiterer Analysen. Gegebenen-
falls kann eine Priifung durch ein Beratungsun-
ternehmen sinnvoll sein, um moglichst zeitnah
ein konkretes Mobilititskonzept und einen Maf3-
nahmenkatalog fiir die HSA zu erarbeiten. Auch
muss ermittelt werden, welche finanziellen Mit-
tel fir die Finanzierung der Mafinahmenumset-
zung zur Verfiigung gestellt werden, dabei soll-
ten Forderungsmoglichkeiten (bspw. des Frei-
staates Bayern) gepriift werden.

Bei der Umsetzung der Mafinahmen ist eine regel-
mifliige Evaluierung der Prozesse bzw. Ergebnisse
von wesentlicher Bedeutung. Eine weitere empiri-
sche Untersuchung zum Mobilitdtsverhalten der
Hochschulangehorigen nach einem festgelegten
Zeitraum kann helfen, mogliche Anderungen im
Modal Split festzustellen. Ziel sollte sein, diesbe-
ziiglich weitere Erkenntnisse iiber die Wirkung der
eingesetzten Mittel zu erhalten.

In vorliegender Arbeit wurde auf eine Berechnung
konkreter CO,-Werte verzichtet. Dennoch kann
angenommen werden, dass sich die CO,-Bilanz der
Hochschule bei einer Reduzierung des MIV zu-
gunsten des OV und des Fahrrads verbessern
wiirde. Die Frage, ob und wie ein solcher positiver
Effekt in reellen CO,-Werten verdeutlicht werden
kann, bedarf dabei weiterer Untersuchungen.

Um tiber die Verinderung des Mobilititsverhaltens
Hochschulangehériger eine Verbesserung der eige-
nen CO,-Bilanz zu erreichen, ist seitens der HSA zu-
sammenfassend ein ganzheitlich geplantes Mobili-
titskonzept notwendig. Die Zusammenarbeit mit
der Stadt Augsburg kann helfen, um somit insgesamt
das Ziel der Bundesregierung zu unterstiitzen, bis
2050 weitgehend Klimaneutralitit zu erreichen.
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»Mobilitat* wird im Scope 3* des Greenhouse Gas
Protocol beriicksichtigt. Gerade an Hochschulen mit
vielen Mitgliedern und entsprechend viel und
heterogener Mobilitat gilt sie als schwierig zu erfassen
und damit auch als schwierig zu bewerten.

Abgesehen von der Schwierigkeit be im Messen birgt
Mobilitat einen der bedeutendsten Hebel zur Einsparung
von CO2-Emissionen. Auch in diesem Bereich sollten
Institutionen ihrer Verantwortung nachkommen und
emissionsarme Mobilitat unterstutzen.«

* Treibhausgasemissionen entlang der Wertschopfungskette eines Unternehmens

Prof. Dr. Nadine Warkotsch,
Vizepréasidentin fur Forschung und Nachhaltigkeit an der Hochschule Augsburg
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