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Unter betrieblichem Mobilitatsmanagement versteht man MafRnahmen, die ein Betrieb
trifft, um den durch ihn verursachten Verkehr in betriebs- und volkswirtschaftlich sowie
Okologisch vernunftigen Bahnen abzuwickeln.

Betriebliches Mobilitatsmanagement ist in anderen européischen Landern schon seit
langerem ein Thema und wird haufiger praktiziert als in Deutschland. In den letzten Jah-
ren findet durchaus ein Aufholprozess statt, allerdings werden eher ,klassische* Mobili-
tatsmanagementformen wie Car-Sharing, Bildung von Fahrgemeinschaften, Job-Tickets
etc., die Ihr Hauptaugenmerk auf die Verkehrsmittel des motorisierten Individualver-
kehrs und des 6ffentlichen Verkehrs richten, verwirklicht. Das Fahrrad — und tbrigens
auch das Zu-ful3-gehen — fristen vergleichsweise ein Nischendasein.

Eine Universitat als (6ffentlicher) Grol3betrieb besitzt sowohl von den Beschaftigten als

auch von den Kunden (Studenten) her ein gesteigertes Potential fur den Radverkehr.

In der Arbeit soll als erster Schritt, auf dem aufzubauen ist, eine Bestandsanalyse des
betrieblichen Mobilitatsmanagement an Hochschulen durchgefiihrt werden; des Weite-

ren soll anhand einer Literaturrecherche von verwirklichten Beispielen in anderen Be-
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trieben eine Ubertragbarkeit auf den Sonderfall Universitat untersucht werden. Speziell
ist im Folgenden eine Potentialanalyse fur einen Teil der Universitat Stuttgart durchzu-
fuhren, wobei nur die Gruppe der Beschaftigten schwerpunktmallig zu betrachten ist.
Hierzu soll die Bearbeiterin geeignete Erhebungsmethoden und -unterlagen entwickeln.
Der Situation angepasste Losungsvorschlage sind sowohl beziiglich infrastruktureller
als auch informativer und kommunikativer Malinahmen zu erarbeiten.
Darlber hinaus soll anhand gezielt gefuihrter Interviews mit betroffenen Verantwortli-
chen und Verwaltungs- sowie Vertretungsinstitutionen der Universitat sowohl der Kata-
log der eigenen Vorschlage fir MaRnahmen ergéanzt sowie mogliche Chancen und Hin-
dernisse im Umsetzungsprozess (Geldgeber, Entscheidungsbefugnisse) von betriebli-
chem Mobilitaitsmanagement an einer 6ffentlichen Hochschule aufgezeigt werden.

Das Material fur die Literaturrecherche wird dem Diplomanden teilweise von Lehrstuhl-

seite zur Verfugung gestellt, dariber hinaus sind eigene Recherchen anzustellen. Mehr-
fache Rucksprache mit den Betreuern wahrend der Bearbeitungsphase wird empfohlen.
Externe Kontakte sind ausschlief3lich in Absprache mit dem Institut bzw. von Seiten des

Instituts herzustellen.
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. Vorwort

Nach nahezu funf Jahren Studium und dem Bestehen aller notwendigen Prifungen kam auch fir mich
der Zeitpunkt fur die Wahl eines Diplomarbeitthemas. Die Wahl fiel nicht sehr schwer, da durch die
Vertiefungswahl ,Allgemeines Bauingenieurwesen* nur zwei Kernfdcher von mir besucht wurden.
Neben dem Kernfach ,StraRenplanung und Stral3enbau”“ hérte ich die Vorlesungen des Kernfachs
Wassergitewirtschaft und Wasserversorgungstechnik“. Die Auswahl an Diplomarbeitsthemen war bei
letzterem jedoch nur sehr begrenzt. Da ich durch die Praxisiibung der Verkehrsvertiefung, die sich mit
dem Reisezeitenvergleich der Verkehrsmittel Fahrrad, Pkw und 6ffentlichem Nahverkehr beschéftigte,
schon mit Untersuchungen im Bereich des Fahrradverkehrs in Beriihrung kam, konnte ich mir sehr gut
vorstellen, mich auch in der Diplomarbeit weitergehend mit dem Fahrradverkehr zu beschéftigen.

Das gewahlte Thema uberzeugte mich durch seinen direkten Bezug zur Universitat, die mir nach
einigen Jahren Studium in gewisser Weise vertraut wurde und man manche Dinge unbewusst
wahrnimmt, aber nicht weiter dariiber nachdenkt. So war es bei mir personlich mit dem
Fahrradverkehr. Ich hatte mir nie grof3 Gedanken Uber den Fahrradverkehr an der Universitat gemacht
und hatte aus dem Bauch heraus gesagt, dass er dort nicht hoher ist als woanders in Stuttgart.
Spannend war nun, die tatséchliche Situation zu untersuchen. Im Zuge der Diplomarbeit lernte ich
Personen kennen, die bereits Fahrrad fahren und die der Ansicht sind, dass das Fahrrad durchaus ein
Thema an der Universitat sein sollte. Ein weiterer Bearbeitungspunkt der Diplomarbeit stellt die
Befragung einiger Mitarbeiter der Universitat dar. Diese zwei Aspekte machten es moglich neben der
Arbeit im ,stillen Kdmmerchen* zu Hause, auch interessante Personen zu treffen und mit ihnen Gber
das Thema Radverkehr zu diskutieren. Das hat mir sehr viele Informationen Uber die derzeitige
Situation geliefert und nebenbei auch sehr viel Freude gemacht.

Positiv am Thema Radverkehr ist, dass man weil3, um was es sich handelt und nahezu jeder auch
schon einmal Fahrrad gefahren ist. Dies féllt mir besonders immer dann auf, wenn mich Leute nach
meinem Diplomarbeitsthema fragen. Ich kann es ihnen problemlos erklaren und es ist auch nicht all zu

schwer, ihr Interesse daflir zu wecken.



ll. Ergebnisse der Literaturrecherche

Im Zusammenhang mit der Literaturrecherche beschéftige ich mich im ersten Schritt mit dem Begriff
betriebliches Mobilititsmanagement®. Die Literatur gibt mir einen Uberblick tber die einzelnen
Schritte bei der Durchfiihrung eines Mobilitatsmanagements und was dabei zu bericksichtigen ist.
Dabei habe ich schnell eine lange Liste an durchfiihrbaren MaRBnahmen gefunden. Der zweite Teil der
Literaturrecherche konzentriert sich daher auf Beispielbetriebe, die einige dieser MalRnahmen bereits
verwirklicht haben. Anhand dieser Betriecbe soll gezeigt werden, dass betriebliches
Mobilitdtsmanagement durchaus auch im Bereich des Fahrradverkehrs fir das Unternehmen Vorteile
in 6konomischer und 6kologischer Hinsicht bringen kann.

Die Hinweise auf die Literatur werden durch Ziffern in diesen Klammern gegeben: [ ]. Im

Literaturverzeichnis werden den Ziffern die Daten zu Titel, Autor etc. zugeordnet.

1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Um Missverstandnisse zu vermeiden, muss die Bedeutung des Begriffes Mobilitdtsmanagement in
dieser Diplomarbeit zu Beginn erst einmal definiert werden.

Das betriebliche Mobilititsmanagement beinhaltet die Ziele und MaRnahmen zu einer betriebs- sowie
volkswirtschaftlichen und umweltvertraglichen Abwicklung allen unternehmensbezogenen Verkehrs.
(1]

Da jeder Betrieb Verkehr erzeugt, sei es durch die Anreise der Beschaftigten zu ihrer Arbeitsstatte
oder samtlicher Lieferverkehr, kann das betriebliche Mobilititsmanagement als ein Instrument dienen,
um im Betrieb eine hdhere Effizienz, mehr Sicherheit, eine bessere Gesundheit der Mitarbeiter und
eine nachhaltige Entwicklung zu erreichen. [4]

Das Mobilitatsmanagement zielt auf viele Gruppen. Sie missen daher frihzeitig beraten und
informiert werden. Betroffen sind vor allem der Pendler-, Dienstreise-, Besucher-, Kunden- und

Wirtschaftsverkehr sowie der Produkttransport, also die Lieferung und Entsorgung von Produkten. [2]

1.1 Grunde fir die Durchftihrung eines betrieblichen
Mobilititsmanagements

Die Grunde kbénnen unter anderem standortbezogen sein. Dies ist der Fall, wenn der Betrieb seinen
Standort komplett oder teilweise verlagern oder vergréRern will, auch wenn er einfach nur sein
Einzugsgebiet fur Mitarbeiter, Zulieferer und Kunden erweitern mochte.

Durch die Durchfihrung eines betrieblichen Mobilititsmanagements werden innerhalb des
Unternehmens zusatzliche Arbeits-, Zeit- und Geldressourcen in Anspruch genommen. Durch den
entstehenden Nutzen, sowohl fur das Unternehmen selbst als auch fir die Mitarbeiter, lohnt es sich,

eine ausreichende Analyse des betrieblichen Verkehrs zu erstellen.

Nutzen fur das Unternehmen
Durch das Mobilitaitsmanagement kann das Unternehmen seinen Standort sichern und fiir den ganzen
Verkehr eine bessere Erreichbarkeit, Transportrationalisierung, sowie Zeiteinsparung erméglichen.

Nicht zuletzt werden dadurch eventuell verkehrsbedingte Kosten reduziert.



Ein weiterer Nutzen kann die verbesserte Okobilanz des Betriebes sein, welcher somit auch einen
Beitrag zum Umweltschutz leistet unter anderem z.B. durch CO,-Einsparungen. Nach auf3en entsteht
so ein verbessertes Umweltimage der Firma.

Nicht zu unterschéatzen ist auch der Faktor von zufriedenen und motivierten Mitarbeitern, die gerne zur
Arbeit kommen, und dadurch dann auch mehr leisten kénnen.

Ein haufiger Motivationsgrund fur die Durchfiihrung eines Mobilitdtsmanagements ist der standige
Mangel an Parkraum. Ein solches kann daher einem Unternehmen die Durchsetzung alternativer
Parkplatzrestriktionen erleichtern und Kosteneinsparungen ermdglichen.

Wenn man bedenkt, dass der Bau eines ebenerdigen Stellplatzes zwischen 2.500 und 3.000 Euro und
der Bau eines Tiefgaragenstellplatzes sogar 15.000 bis 25.000 Euro kostet und noch 50 his 150 Euro
an Unterhaltskosten pro Stellplatz im Monat hinzukommen, kann ein betriebliches

Mobilitatsmanagement durchaus zur Einsparung von Geldern fihren.

Nutzen fur die Mitarbeiter

Eine verbesserte Parkplatzsituation kommt natirlich auch den Mitarbeitern zu gute, die so ihren
Arbeitsplatz  entspannter erreichen kdnnen. Auch sie profitieren eventuell von einer
Kostenreduzierung, beispielsweise dadurch, dass durch die Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln
innerhalb der Familie der Unterhalt eines Zweitwagens Uberflissig wird oder das Unternehmen
benzinsparende Firmenfahrzeuge einsetzt, die auch fiur den privaten Gebrauch genutzt werden
koénnen.

Durch die Mdglichkeit die Arbeitsstatte mit dem Fahrrad, dem OPNV, einer Fahrgemeinschaft oder
sogar zu Ful3 zu erreichen, ergeben sich mehrere Mdglichkeiten. Ein weiterer Nebeneffekt dieser
alternativen Verkehrsmittel ist eine deutliche Stressreduzierung, und daraus folgend auch eine
verminderte Unfallgefahr. Bei der morgendlichen Anfahrt bleibt der Stau aus und man kann statt
dessen in Ruhe seine Zeitung in der S-Bahn lesen oder man hat sich schon sportlich auf dem Fahrrad
betétigt. Das ist schlielich auch gesundheitsférdernd, senkt die Anzahl der Fehltage und schont die
Umwelt. [2]

1.2 Voraussetzungen fur eine erfolgreiche Durchfihrung

Um den Erfolg des Mobilitdtsmanagements gewahrleisten zu kdnnen, missen einige wichtige
Voraussetzungen vor, wahrend und nach der Durchfihrung beachtet werden.

Zu Beginn muss ein Konsens uber Ziele und MaRnahmen gefunden werden. Darauf kann dann ein
strukturiertes Konzept aufgebaut werden. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die Ziele und Konzepte
mit den Unternehmenszielen vereinbar sind, da sonst eine Durchsetzung kaum méglich sein wird.
Wahrend des gesamten Zeitraumes spielt die Kommunikation eine wesentliche Rolle. Alle Betroffenen
sollten informiert und eventuell auch beteiligt werden. Engagierte Mitarbeiter sowie die
Verantwortlichen und Beauftragten, die sich um das Konzept und die Planung kimmern, sollten die
Faden in der Hand behalten und auch in flauen Zeiten durch konkrete Maf3nahmen immer wieder
motivieren. Bei der Durchfiihrung s&mtlicher Aktionen muss eine Trennung in “Autofahrer sind bose
Menschen” und ,Nichtautofahrer sind gute Menschen* vermieden werden, da sonst die Motivation auf

ein Nullniveau sinkt und eine sachliche Diskussion kaum noch mdglich erscheint. [2]



Ein weiterer wichtiger Punkt der beriicksichtigt werden sollte, ist die Beachtung von bisher
durchgefiihrten Aktionen und Events. Durch sie kann die Stimmungslage im Unternehmen geprift
werden und Veranderungen und Effekte planvoll beeinflusst werden. Dabei sollten Zufalligkeiten und
Effekte externer Einflisse beachtet werden. Neue Konzepte flihren zum Ziel, wenn sie
Erfolgserwartungen zulassen und von vorigen Aktionen enttduschte Mitarbeiter wieder motivierten

koénnen.[3]

1.3 Schritte bei der Durchfiihrung eines betrieblichen
Mobilitditsmanagements
Man kann das Vorgehen bei der Durchfiihrung eines betrieblichen Mobilitaitsmanagements in acht
Teilschritte untergliedern:
1. Problemanalyse und Zielfindung
Bestandsaufnahme
Potentialermittlung
Strategieentwicklung
Mafnahmenentwicklung
Handlungsprogramm und Abstimmung

Begleitende Malinahmen

© N o g A~ w D

Uberpriifung der umgesetzten MaRnahmen, Evaluation

1.3.1 Problemanalyse und Zielfindung

Der erste Schritt beinhaltet die Problemanalyse und auf diese aufbauend dann die Zielfindung.

Jedes Unternehmen muss sich seiner individuellen Problemsituation stellen und daraufhin
entsprechende Malnahmen entwickeln. Diese héngen jedoch von der Art und GréRe des
Unternehmens sowie auch von den Prioritaten, die sich das Unternehmen bei seiner
Unternehmensplanung setzt, ab. Erfolge kdnnen nur erreicht werden, wenn die Planungen und
Ausfiihrungen eine ausreichende Akzeptanz im Unternehmen, sowohl bei der Unternehmensleitung
als auch bei den Arbeitnehmern, erhalten.

Mogliche konkrete Ziele eines Unternehmens kénnen z.B. die Verringerung der Betriebskosten, eine
Verbesserung des Umweltimages, eine Verringerung der Umweltbelastung, eine erhdhte
Mitarbeitermotivation oder auch eine bessere Auslastung der Kapazitaten, eine Effizienzsteigerung,

die Erhéhung der Standortattraktivitat oder die Schaffung innovativer Produkte sein.

Betroffene, anzusprechende Personengruppen

Die Probleme betreffen meistens nicht nur einzelne Personen im Betrieb, daher sollte man eine
frihzeitige Einbindung der intern und extern betroffenen Personenkreise anstreben.

Die intern Betroffenen bestehen aus der Personalvertretung, der Geschéftsfiihrung, dem Betriebsrat,
den Sicherheitsfachkraften, der Abteilung fiir Offentlichkeitsarbeit und natiirlich auch einfach nur
interessierten Mitarbeitern. [2]

Die extern Betroffenen sind das ansassige offentliche Nahverkehrsunternehmen, die Gemeinde und

eventuell drtliche Verkehrsclubs, die sicher gerne mit Rat und Tat zur Seite stehen. [5]



Kleine, weniger arbeitsaufwendige Ziele

Kleine, aktionsorientierte und wenige Ziele haben den Vorteil, dass sie wenig Zeit- und
Organisationsaufwand bendtigen und daher im Allgemeinen auch billig sind. Ihre Wirkungsbreite bleibt
jedoch beschréankt. Auf die Probleme der Betroffenen wird direkt eingegangen, was deren
Engagement und Akzeptanz fordert. Die Erprobung kleiner Aktionen lasst einen ersten Eindruck zu,
wie sich groRere Aktionen entwickeln kdnnten. Ein kleines verwirklichtes Ziel kann auch einen
Schneeballeffekt auslésen und somit eine vielfache Wirkung erzielen.

Ein grof3er Nachteil jedoch ist, dass nicht alle Gruppen im Betrieb beteiligt werden und dadurch auch
nur MaRRnahmen fir Teilbereiche ergriffen werden. Da keine Mitarbeiterdaten wegen geringer
MafRnahmen erhoben werden, ist auch nichts genaueres iber die quantifizierbaren Potentiale bekannt
und es ist schwer den Erfolg einer Malinahme vorherzusehen. Falls eine Malinahme misslingt, kann
dies Probleme fiir spéatere Aktionen nach sich ziehen, da die Betroffenen dann schwerer zu

Uberzeugen und zu begeistern sind.

Grol3e, arbeitsaufwendige Ziele

Die Vorteile eines umfassenden betrieblichen Mobilitdtsmanagements lassen sich grof3tenteils aus
den Nachteilen, die ein nur auf wenige Bereiche begrenztes Management aufweist, ableiten.

Bei einem ausfuhrlichen betrieblichen Mobilitdtsmanagement wird durch die Erhebung der
Mobilitatsdaten der Belegschaft eine Quantifizierung der Potentiale mdglich. Daher wird eher
offensichtlich, welche Malnahmen auch wirklich von den Mitarbeitern angenommen werden.
Weiterhin fihrt die Erhebung zu einer Sensibilisierung fir das Thema innerhalb des Betriebes. Diese
Daten kénnen auch als Argumentationsgrundlage fir einschneidende MaRnahmen herangezogen
werden, die ohne standfeste Begriindung sonst niemals akzeptiert werden wirden.

Durch die Einbeziehung aller Bereiche sind alle Mitarbeiter erreichbar, folglich kann eine Ubersicht
Uber den Raum- und Kostenbedarf erstellt werden.

Ein umfassendes Mobilititsmanagement kann bei neuen Anforderungen stets weiterentwickelt und
auf den neusten Stand gebracht werden.

Nachteilig ist der hohe Kosten- und Zeitaufwand. Weiterhin sind der hohe kommunikative und
organisatorische Aufwand fiir das Gelingen nicht zu unterschatzen, denn nur informierte Mitarbeiter
kénnen Uberzeugt werden. Leider dauert die Umstellung im Mobilitatsverhalten eines Menschen eine
gewisse Zeit; auch sind Resultate und Reaktionen auf das ausfiihrliche Mobilitdtsmanagement sind

nicht sofort vorhanden.

Bei der Zielfestlegung zu beachtende Dinge

Bei der Zielfestlegung ist besonders darauf zu achten, die Ziele klar zu formulieren und einen
realistischen Projektplan aufzustellen. [2]

Die Ziele sollten wéhrend der Durchfiihrung des Mobilitdtsmanagements leiten und motivieren. Sie
ermdglichen nach der Durchfihrung des Managements eine Evaluation, und somit auch eine
Erfolgskontrolle. Daher sollten Ziele immer quantitativ sein. Man kann Ziele auf o©kologischer,
Okonomischer und sozialer Ebene festlegen. Fir das Mobilitatsmanagement spielen vor allem die aus

dem Verkehr abgeleiteten Ziele eine Rolle, welche einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben.

(5]



1.3.2 Bestandsaufnahme

Der zweite Schritt besteht aus der Bestandsaufnahme. Sie zeigt den aktuellen Zustand der
betrieblichen Mobilitdt in Hinblick auf die Ziele. Dazu dient die Erhebung und Analyse des Ist-
Zustandes. [5]

Die Bestandsaufnahme ermdglicht die Ermittlung der Verlagerungspotentiale vom Pkw auf alternative
Verkehrsmittel wie Werksbusse, OPNV, Fahrrad oder bei sehr kurzen Arbeitswegen auch das
ZufuRgehen. Ebenso gibt sie Hinweise auf die Voraussetzungen fir eine erfolgreiche Durchfiihrung
und Aufschluss Uber die Rahmenbedingungen und Ursachen fur das Verkehrsverhalten, die

Verkehrstechnik, Infrastruktur, Organisation und subjektive Griinde. [2]

Datenerhebung
Die Datenerhebung findet auf drei Ebenen statt:

1. Datenerhebung auf Personenebene

2. Datenerhebung auf betriebsorganisatorischer Ebene

3. Datenerhebung auf ErschlieBungsebene
Auf der Personenebene werden die Daten mit Hilfe eines Fragebogens ermittelt. [5] Uber diese
Befragung lassen sich Daten Uber die Reisezeiten, die Wohnorte und die Verkehrsmittelwahl
erfassen. Die Verkehrsmittelwahl héngt stark von der persdnlichen Einstellung und Erfahrung ab. Die
Auswertung des Fragebogens lasst eventuell einen Einblick zu, wie weit die Mitarbeiter Kenntnis bzw.
Unkenntnis tber bestimmte Angebote, z.B. den OPNV, besitzen, wie zufrieden sie mit diesen sind,
oder wie ihre Einstellung gegentiber der Umwelt ist. [2]
Auf betriebsorganisatorischer Ebene werden z.B. das Stellplatzangebot und die Arbeitszeiten erfasst.
[5] Beim Stellplatzangebot ist zu untersuchen, ob schon eine Parkplatzregelung existiert, also z.B.
bestimmte Gruppen bevorzugt oder Gebihren erhoben werden. Zusatzlich sind die Auslastung und
der Zustand zu Uberprifen. Von der Stellplatzregelung abgesehen gibt es auch noch andere Bereiche
bei denen Betriebsvereinbarungen getroffen werden. Diese Bereiche sind die Fahrtkostenerstattung,
die Dienstwagen- bzw. Dienstfahrradbereitstellung und die Finanzierung eines Job-Tickets. [2] Auf
betrieblicher Ebene ist es ebenso sinnvoll Nachforschungen ber moégliche bzw. schon bestehende
Kooperationen mit anderen Betrieben und bisherige Aktionen in Bezug auf ein Mobilititsmanagement
zu betreiben. Zur betrieblichen Datenerhebung zéhlen auch eine Ausgabenanalyse und eine
betriebswirtschaftliche Auswertung. Diese gibt dann Aufschluss Uber die verfugbaren bzw.
einzusparenden Gelder. [3]
Die ErschlieBungsebene erfasst die Daten zum Verkehrsangebot und der Infrastruktur. [5] Hierbei ist
zu untersuchen, wie optimal die Lage des Betriebes im StraBen- und OPNV-Netzes ist. Bei den
Stral3en sind die Hauptverkehrsachsen, der Ausbauzustand, Unfallschwerpunkte, die Reisezeiten und
Reisekosten zu ermitteln. Ahnliches gilt auch fir den OPNV. Hierbei ist die Frage welcher OPNV in
der ndheren Umgebung vertreten ist, da sich die Einzuggebiete sehr unterscheiden. Generell kann
man annehmen, dass 300 bis 500 Meter Fuldweg bis zur nachsten Haltestelle zumutbar sind. Die
Attraktivitat des OPNV hangt dabei vom Zeittakt, den daraus folgenden Wartezeiten, der Reisezeit,
der Anzahl des Umsteigens und des Komforts der Haltestellen ab. Eine weitere wichtige Rolle spielen
auch hier die Fahrtkosten, wobei das Ticketangebot und die verschiedenen Tarifgebiete erfasst

werden mussen. [2] Hierbei ist interessant, dass bei der spateren Datenanalyse haufig eine falsche
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Kosteneinschatzung der Belegschaft festgestellt werden kann. Denn die Kosten fiir die Pkw-Nutzung
werden oft um 20 % zu billig eingeschétzt, und die Kosten fiir die OPNV-Nutzung um 30 % zu teuer.
[5] Natdrlich fallen auch die Infrastrukturbedingungen in Bezug auf den Radverkehr, die Ful3géanger
und den ruhenden Verkehr, also die Parkplatze, in den Bereich der ErschlieBungsebene.
Fur die Datenerhebung kommen drei verschiedene Methoden zur Anwendung:

1. Mehrmalige Begehung und Z&ahlung

2. Miundliche Befragung

3. Schriftliche Befragung
Die mehrmalige Begehung und Z&hlung wird z.B. auf einem Parkplatz durchgefiihrt. Er wird mehrmals
pro Tag begangen, dabei werden jedes Mal die anwesenden Fahrzeuge gezahlt. Ein anderes Beispiel
koénnte ein neu angelegter Radweg sein, der auf seine Akzeptanz Uberprift werden soll. Dabei werden
zu bestimmten Zeiten an bestimmten Orten die Radfahrer gezahlt. Sinnvoll bei dieser Methode ist es,
ein Erhebungsformular fUr eine Ubersichtliche Datenerfassung zu erstellen, und parallel dazu eine
Dokumentation besonders interessanter Stellen, z.B. mit dem Fotoapparat, durchzufiihren. Die zweite
Methode ist die mindliche Befragung. Sie kann stark oder weniger strukturiert durchgefihrt werden.
Dies ist davon abhangig, ob man eher ein lockeres Gesprach fuhren will, bei dem man einen Eindruck
Uber die Gesamtsituation und die Stimmung erhélt, oder ob man ein Interview mit vorformulierten
Fragen durchfiihrt, bei dem man spater die einzelnen Fragen auswerten kann.
Andererseits kann man auch eine schriftiche Befragung mittels eines Fragebogens durchfiihren.
Diese Methode eignet sich besonders um konkrete Informationen, Einschatzungen, Beurteilungen und
Verbesserungsvorschlage abzufragen und Abstimmungen durchzufuhren. Im Zuge der Diplomarbeit
wurde eine schriftliche Befragung auf diese Weise durchgefiihrt. Darauf wird im zweiten Teil der
Diplomarbeit spater genauer eingegangen.
Bei der Datenerhebung gilt es einige wichtige Aspekte zu beachten. Einer davon ist, dass in einem
kurzen Anschreiben, das dem Fragebogen beigelegt wird, der Sinn und Zweck der Befragung erlautert
werden sollte. Ein Grund dafiir ist, dass die befragten Personen selbstverstandlich gerne wissen
mochten, woran sie da teilnehmen; und weil der eine oder andere vielleicht nicht einfach so seine
personliche Einstellung mitteilt. [2] Daher muss in dem Anschreiben auch ein kurzer Abschnitt dem
Datenschutz gewidmet werden, in dem erklart wird, wie mit dem Datenschutz verfahren wird. In der
Regel werden die Fragebdgen anonym ausgefullt.
Um einen Uberdruss zu vermeiden, sollte nicht zu oft eine Befragung durchgefiihrt werden. Die
betroffenen Personen fiihlen sich sonst schnell ausgefragt und reagieren ziemlich unmotiviert, falls auf
die vorigen Befragungen keine Aktionen folgten. [3]
Sinnvoll ist es auch, die Belegschaft schon zwei Wochen vorher Uber die Befragung zu informieren.
So kdnnen sich die Personen darauf einstellen und eventuell etwas Zeit fir das Ausfillen des
Fragebogens einplanen.
Zwei Wochen sind ebenso als Nachlaufzeit bis zur Einsammlung oder Riickgabe das Fragebogens
sinnvoll, da innerhalb dieses Zeitraumes jeder Beschéftigte sich irgendwann, auch trotz Dienstreisen
oder Urlaub, einmal an seinem Arbeitplatz befindet. [2] Es versteht sich von selbst, dass eine Umfrage

wahrend der Urlaubszeit wenig Sinn macht. Besonders in der Sommer- bzw. Weihnachtsurlaubszeit
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sind selten alle Mitarbeiter an ihrem Arbeitsplatz, dadurch kann es bei einer Umfrage in diesen
Zeitraumen schnell zu einem verfalschten Ergebnis kommen.[3]

Die Ruckgabe bzw. Einsammlung kann z.B. mit Hilfe einer Urne vollzogen werden, oder die
Fragebtgen werden einfach beim Pfoértner abgegeben.

Fur eine Teilnahme an der Befragung kénnen Preise als Anreiz dienen. Sie kdnnen in Form einer
Verlosung an die Teilnehmer weitergereicht werden.

Weiter ist noch zu beachten, sollten durch den Inhalt oder auf sonstige Weise Unklarheiten in Bezug
auf den Fragebogen entstehen, ware es sinnvoll, dass das Unternehmen einen Ansprechpartner fur
anfallende Fragen bereitstellt. [2]

Um sich spater Uberflissige Arbeit zu ersparen, ist es sinnvoll die Auswertung schon im Voraus zu
bedenken. Dadurch werden unnétige Fragestellungen sichtbar und unklare Fragestellungen kénnen

der spater gewiinschten Auswertungsweise angepasst werden. [3]

Datenanalyse

Nach der Datenerhebung folgt dann der Schritt der Datenanalyse. Sie bezieht sich im Bereich des
Mobilitdtsmanagements hauptsachlich auf die Verkehrsmittelwahl der Belegschatft. [5]

Die Verkehrsmittelwahl hangt, wie schon weiter oben genannt, von den verschiedensten Faktoren ab.
Standortfaktoren konnen teilweise in Form einer Steckkarte einfach visualisiert werden. Hierzu werden
als erstes die Wohnorte der Befragten nach Postleitzahlen eingeteilt und in eine Steckkarte
eingetragen. Diese Steckkarte, mit den StraBen, wird dann mit dem vorhandenen OPNV-Netz
Uberlagert. Hierbei sind auch die Einzugsgebiete der Haltestellen zu beriicksichtigen. Sie werden
mittels Kreisen um die Haltestellen dargestellt. Das Einzugsgebiet fur FuRganger betrégt hierbei ca.
300 Meter; mit dem Fahrrad kénnen es sogar bis zu 3,5 Kilometern sein. Falls die Karte tbersichtlich
genug ist, kdnnen auch noch die Bedienungsfrequenzen von Bussen und Bahnen eingetragen
werden, sowie auch Park & Ride bzw. Bike & Ride Parkplatze an den Haltestellen. [2]

Ergebnisse anderer Daten kénnen anschaulich in Form von Schaubildern oder Tabellen dargestellt

werden.

1.3.3 Potentialermittlung

Der dritte Schritt beschaftigt sich mit der Potentialermittiung. Sie bewertet die Ergebnisse der
Bestandsaufnahme. Mit ihr wird ermittelt, welche Rahmenbedingungen fir ein bestimmtes
Verkehrsmittel vorhanden sein mussen, damit die Leute vom Pkw auf alternative Verkehrsmittel
umsteigen. Hierbei lasst sich auch schon sehen, welche MaRnahmen erforderlich sind. Die Aufgabe
der Potentialermittlung ist die Erfassung der Anzahl der Personen, die umsteigen kdnnten. Hierbei
wird immer von der maximal mdglichen Anzahl ausgegangen. In Wirklichkeit werden es jedoch

weniger Personen sein, die eine Umorientierung wagen werden.

Der Faktor der Zumutbarkeit

Bei der Potentialermittlung ist die Zumutbarkeit ein sehr wichtiger Faktor. Sie gibt an, ab welcher
Entfernung welches Verkehrsmittel genutzt werden kann. Beispielsweise kann jemandem, der nur drei
Kilometer von seiner Arbeitsstatte entfernt wohnt, durchaus zugemutet werden, mit dem Fahrrad oder
mit  Offentlichen Verkehrsmitteln zu fahren. Dies kann innerhalb eines betrieblichen

Mobilitdtsmanagements bedeuten, dass Personen, die nah bei ihrer Arbeitsstatte wohnen, fiir ihren
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Parkplatz Gebihren zahlen missen, wohingegen Personen, die weiter entfernt wohnen, einen
Parkplatz kostenlos bereitgestellt bekommen. Nach Angaben aus der Literatur, ist es flr einen
Autofahrer zumutbar auf den OPNV umzusteigen, wenn die Reisezeit mit dem OPNV nicht langer als
das 1,5-fache zur Reisezeit mit dem Pkw betragt. Die Grenze liegt hierbei jedoch bei einer maximalen
Fahrzeit von neunzig Minuten und bei maximal drei Umsteigevorgangen. [2]

Fur die akzeptablen Entfernungsbereiche lasst sich grob angeben, dass alle Personen, die néher als
drei Kilometer vom Betrieb entfernt wohnen, potentielle Fahrradfahrer sind. Fir den
Entfernungsbereich von drei bis sechs Kilometer sind das Fahrrad und der OPNV die zumutbaren
umweltfreundlichen Verkehrsmittel. Der maximal zumutbare Entfernungsbereich fiir Fahrradfahrer
betragt sechs Kilometer. Dies trifft in einem durchschnittlichen Betrieb in der Regel auf ca. 1/4 bis 1/5
aller Pkw-Fahrer zu. Aus der Entfernung ergibt sich also ein relativ hohes Potential an Fahrradfahrern.
Jedoch mussen neben der Entfernung noch genug andere Faktoren, die fir die Fahrradnutzung eine
Rolle spielen, berilicksichtigt werden. [5]

Im Berufsverkehr werden sogar teilweise Strecken bis zu 15 Kilometern mit dem Fahrrad von einigen
Mitarbeitern zurtickgelegt. Innerhalb der Grof3stadt kann das Fahrrad einige Vorteile in punkto
Schnelligkeit und Flexibilitdt gegeniiber dem Pkw aufweisen. Durch die Fahrradnutzung erweitert sich
das Einzugsgebiet von OPNV-Haltestellen um das sechzehnfache gegeniiber dem ZufuRgehen.

Daher ist das Potential der ,Bike&Ride" Variante auch nicht zu vernachlassigen. [3]

1.3.4 Strategieentwicklung

Bei der Planung und Durchfihrung des betrieblichen Mobilititsmanagements ist die
Strategieentwicklung der vierte Schritt. Die Strategien werden auf Grundlage der Potentialermittlung
entwickelt. lhr Ziel ist es, durch einen mdoglichst geringen finanziellen, technischen und
organisatorischen Aufwand den gro3tméglichen Umsteiger-Effekt zu erzielen. Bei einem Betrieb kann
z.B. die Strategie verfolgt werden, den OPNV-Anteil zu erhéhen, wenn man sich das Ziel gesetzt hat,
den Pkw-Fahreranteil zu minimieren, und sich aus der Potentialermittiung zum umsteigen bereite
Personen ergeben, jedoch die Anzahl der bisherigen Nutzer bei gutem Komfort noch sehr gering ist.
Weitere Strategien um dieses Ziel zu erreichen sind auch die Erhéhung des Radfahranteils, falls sich
die Entfernungen vieler Mitarbeiter vom Wohnort zur Arbeit als nicht zu weit ergeben und die Nutzung
des Rades hisher unterreprasentiert ist, sowie die Férderung von Fahrgemeinschaften wenn sich aus

der Potentialermittlung bei gleichen Arbeitszeiten viele Einzelfahrer aus gleichen Ortschaften ergeben.

(2]

1.3.5 Malnahmenentwicklung

Nach der Potentialermittlung und der Strategieentwicklung kann an die konkrete
MaRnahmenentwicklung herangegangen werden. Der Begriff der MalBnahmen beinhaltet sowohl die
Vorbereitung als auch die spatere Umsetzung von Handlungen, die auf das Verkehrsverhalten

verandernd wirken.

Push- und Pull-Maflinahmen
Die betrieblichen MalRBnhahmen kénnen entweder als Push- oder als Pull-MaRnahmen durchgefiihrt

werden. Nun was sind Push- und Pull-MaRnahmen?
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Zu den Push-MalBnahmen zdhlen z.B. die Verringerung und Bewirtschaftung von Pkw-Stellplatzen
oder die Streichung der Fahrtkostenerstattung. Durch diese Maflinahmen sollen die Personen durch
die Negativpunkte der bisher angewandten Verhaltensweisen in Richtung von neuen
Verhaltensweisen gestoRen werden.

Die Pull-MaRnahmen dagegen sollen bewirken, dass sich die betroffenen Personen durch die
Positivpunkte von neuen Verhaltensweisen anziehen lassen, und sie sich so leichter von ihren
bisherigen Verhaltensweisen trennen kénnen. Zu den Pull-Malinahmen gehdren beispielsweise die
Einfihrung eines Job-Tickets, fiir Geschéftsreisende eventuell die Bereitstellung einer Bahncard oder
die Erstellung von personlichen Fahrplanen. Beziiglich des n Fahrradverkehrs kann die Einrichtung
einer modernen, zentralen Radabstellanlage oder einer Fahrradservicestation als Pull-MalRnahme
bezeichnet werden. Hierzu zahlen auch die Bereitstellung von Umkleiden, Duschen und
SchlieRfachern fur Fahrradfahrer.

Eine Pull-MaRnahme fur die gesamte Belegschaft ist die Verleihung von Preisen bei der Erfullung
bestimmter Aufgaben und Ziele.

Die Mobilitatsgruppe

Fur die Planung und Umsetzung der MalBhahmen sind verschiedene Herangehensweisen maoglich.
Eine davon kann die Grindung einer Gruppe bilden, die sich den Aufgaben des
Mobilitdtsmanagements stellt. Diese projektbegleitende Mobilitdtsgruppe besteht aus mehreren
beteiligten Gruppen. Diese sind die Unternehmensleitung, die Offentlichkeitsabteilung, die Vertretung
der Beschéftigten und eventuell auch die Vertretung der Behinderten, Sicherheitskrafte und Fachleute.
Zuletzt kbnnen auch einfach nur interessierte Mitarbeiter daran teilnehmen.

Die Initiative kann dabei von jeder der oben genannten Gruppen kommen. Das bedeutet, dass der
erste Schritt sowohl von einer Gruppe, einer engagierten Einzelperson oder der Geschéftsleitung
kommen kann.

Fur gréRere Betriebe kommt auch die dauerhafte Implementierung eines Mobilitatsbeauftragten in
Frage, welcher die Koordination der Betroffenen Ubernimmt, Serviceleistungen bereitstellt und
aktualisiert, eventuell Mobilitdtstage organisiert. Weitere seiner Aufgaben sind Kontakte und
Kooperationen mit anderen Betrieben, Fachleuten und Politikern zu pflegen. Nach der Durchfihrung
der Malnahmen fallt auch die Erfolgskontrolle und der Evaluierungsbericht in seinen
Aufgabenbereich. [5]

Mafinahmen fir verschiedene Strategien

1. Verminderung bzw. Vermeidung des Kfz-Verkehrs

Fur den Kfz-Verkehr gilt grundsétzlich, dass er erstens vermieden werden soll, falls dies nicht méglich
ist, sollte er sinnvoll verlagert und vertraglich abgewickelt werden.

Die Verkehrsangebote sind nun aber sehr unterschiedlich innerhalb der stadtischen Ballungsraume
und auf dem Land. Dabei ist zu beobachten, dass mit abnehmender Zentralitdt der Anteil der
Autonutzung steigt und die ErschlieRung durch den OPNV abnimmt. [3]

Eine Mdglichkeit um die Notwendigkeit von Fahrten vom Wohnort zum Arbeitsplatz herabzusetzen ist
der Aspekt der Telearbeit, also einem Arbeitsplatz direkt zu Hause. Dies wird jedoch nur flr wenige

Arbeitsplatze im Betrieb méglich sein. Eine andere Mdglichkeit die Anzahl von Fahrten zu reduzieren,
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ist die Verbindung von Beruf und Freizeit, also z.B. nur mit dem Auto zur Arbeit zu fahren, wenn
danach noch ein GroReinkauf erledigt werden muss. Auch kann die Kfz-Nutzung bei Dienstreisen

durch das Umsteigen auf alternative Verkehrsmittel wie die Bahn gesenkt werden.[6]

2. Schaffung von Massenverkehrsdiensten

Da jeder Betrieb automatisch Verkehr erzeugt, ist es aus betriebswirtschaftlicher und 6kologischer
Sicht sinnvoll ein gutes Angebot an Massenverkehrsdiensten zu schaffen, mit welchen der Betrieb
erreichbar wird. Dazu muss die Firma in erster Linie an das bestehende Verkehrsnetz angebunden
werden. Dies kann durch die Einrichtung einer Werksbuslinie, eines Sammeltaxidienstes oder das
Bereitstellen von Dienstfahrradern geférdert werden. Diese Malinahmen bieten sich besonders an,
wenn der Betrieb an einer starken Verkehrsachse liegt, auf der sich eine Bindelung der Arbeitswege
ergibt. [6]

3. Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs

Eine andere, sehr effektive Strategie besteht darin, nicht nur neue Massenverkehrsdienste zu
schaffen, sondern auch den schon bestehenden o6ffentlichen Verkehr attraktiver zu machen.
Grundsatzlich ist dies durch die Verbesserung des Angebots und der Infrastruktur, als auch tber die
Verbesserung der Verbreitung von Informationen iiber den OPNV méglich. Zu diesen Informationen
zahlen unter anderem die Bekanntgabe der aktuellen Fahrpléane. Uber das Internet konnen diese z.B.
Uber eine elektronische Fahrplanauskunft des ansassigen Verkehrsunternehmens abgerufen werden.
Weiterhin kdnnen bei jedem verschickten Brief die Anschlisse im Briefbogen angefihrt werden.

Ein weiterer Punkt, mit dem das Unternehmen seine Mitarbeiter in Bezug auf die Nutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel unterstiitzen kann, ist das Treffen von Vereinbarungen tber giinstige, plnktliche und
schnelle Verbindungen mit dem OPNV-Unternehmen. Besonders motivierend auf die Mitarbeiter
wirken Fahrtkostenzuschiisse fir OPNV-Nutzer in Form von verbilligten Sonderkarten oder Job-
Tickets. [1]

Der OPNV kann jedoch nur attraktiver werden, wenn die OPNV-Haltestellen maximal 500 Meter vom
Ziel entfernt liegen, also méglichst dicht an den Betriebseingingen, und die OPNV-Nutzer keinen

weiteren Weg zum Eingang haben als die Autofahrer vom Parkplatz. [3]

4, Forderung von Fahrgemeinschaften

Die Strategie der Forderung von Fahrgemeinschaften kann durch die Malinahmen einer
Parkplatzprivilegierung, eines Vermittlungsservices in Form einer Fahrgemeinschaftsbérse, oder das
Veranstalten von  Fahrgemeinschaftspartys  konkretisiert  werden. Dabei  kann  die
Parkplatzprivilegierung in Form von geringeren Gebihren oder dem Reservieren der Parkplatze am

Eingang bestehen.

5. Verbesserung der Infrastruktureinrichtungen und andere Aktionen fir Radfahrer

Auf die MalRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktureinrichtungen fir Radfahrer und Ful3génger
mdchte ich hier nun ein wenig detaillierter eingehen, da sich diese Diplomarbeit hauptséchlich mit dem
betrieblichen Radverkehr an der Universitat Stuttgart beschéftigt, und daher spater eine Abwagung,

der fur die Universitat Stuttgart relevanten MaRnahmen durchgefiihrt wird. Vorerst soll jedoch eine
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Ubersicht iiber die MaRnahmen im Radverkehr, die generell zur Ausfilhrung kommen koénnten,
gegeben werden.

Wichtige Grundsteine fir alle Malinahmen sind das Bilden einer Lobby der Fahrradfahrer und eine
ausreichend sichere Infrastruktur.

Fur eine Senkung des Unfallrisikos in der Umgebung des Betriebes sind sichere StralRen fir
Radfahrer und FuRgénger innerhalb und aul3erhalb des Betriebsgeldndes unabdingbar. Das kann vor
allem durch gesonderte und markierte Geh- und Radwege gewéhrleistet werden. Als erstes steht also
die Revision des internen Verkehrssystems an. Hierbei kdnnen neue Verkehrsregelungen fir
Zulieferer angedacht werden und die Radwege und Gehsteige auf ihren Zustand Gberprift werden.
Weitere Maflinahmen sind die Einfiihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h, die
Aufspirung und Beseitigung spezieller Gefahrenstellen, als auch die Einfihrung von
Verkehrsschildern auf dem Betriebsgelande. [6] Auch der Winterdienst bei Glatte und Schneefall ist
ein Faktor der Sicherheitsplanung, der nicht vergessen werden darf.

Wie jeder von sich selber weil3, ist man als Fu3ganger oder Radfahrer sehr umwegempfindlich und
nutzt jede Abkilrzung, die sich ergibt. Daher sollte schon bei der Planung das Vermeiden von
Umwegen bedacht werden, beispielsweise durch die Einrichtung von Abkirzungen und Passagen
durch Gebaude. Sinnvoll ist auch eine flachendeckende Wegweisung durch Beschilderung um das
Risiko des Verfahrens zu minimieren. [5] Die Distanz und Wegezeit kénnen durch den Einsatz von
Druckknopf- oder sensorgesteuerten Ampeln an StralRenibergangen oder durch die Zulassung von
Gegenradverkehr in EinbahnstraRen minimiert werden. Als besonders hinderlich entpuppen sich
Verkehrszeichen, die auf Rad- und Gehwegen installiert sind. Diese missen umfahren werden und
beintrachtigen ebenso die Ubersichtlichkeit. Sie durfen daher nicht auf den Wegen stehen.

Damit die Wege auch angenommen und genutzt werden, muss man die soziale Sicherheit und den
Komfort erhdhen. Dies kann durch die Beleuchtung der Wege und das Pflanzen von Bdumen, um
einen Schutz vor Wind und Regen zu bilden, erméglicht werden.

Zu den Infrastruktureinrichtungen zahlen nun jedoch nicht nur die Radwege, sondern auch sichere,
witterungsgeschitzte und moglichst nahe am Eingang gelegene Abstellplatze. Fur die
Qualitatsbewertung von Fahrradabstellanlagen werden die Merkblatter und Empfehlungen des ADFC
empfohlen. Dabei kann man fir die Kosten einer einfachen Abstellanlage mit Dach, von 200 Euro
ausgehen, bis hin zu 2.000 Euro fiir eine Fahrradparkgarage.[6]

Abstellplatze sollten fir mindestens 10 % der Belegschaft bereitgestellt werden, im stadtischen
Ballungsraum sogar bis zu 30 %.[3]

Weitere Infrastruktureinrichtungen stellen Fahrradschleusen und Drehkreuze dar. Sie vermeiden den
Kfz-Verkehr auf dem Betriebsgelande und unterstiitzen den Fahrradverkehr, indem man mit dem
Fahrrad bis zum Eingang fahren kann, das Auto jedoch auf3erhalb des Betriebsgelandes geparkt
werden muss. Auch Duschen und Umkleidekabinen mit SchlieRfachern werden von den
Fahrradfahrern nach einer anstrengenden Tour gerne genutzt. So ist es auch dem Topmanager
mdoglich das Fahrrad zu nutzen, da er mit Sportkleidung anradeln und erst im Geschaft den Anzug
anlegen kann.

Eine zukunftsfahige Alternative zur alleinigen Nutzung des Fahrrades stellt die Kombination von

Fahrrad und offentlichen Verkehrsmitteln dar. Dies wird so ahnlich haufig in Form der Kombination
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des Autos mit den offentlichen Verkehrsmitteln durchgefuhrt. Hierzu gibt es spezielle Park & Ride-
Parkplatze an den wichtigen OPNV-Haltestellen. Dieselbe MaRnahme kann nun auch fiir das Fahrrad
durchgefiihrt werden. Hierzu kann der Betrieb bei der Stadt Lobbying fur Radabstellplatze an den
Bahnhofen betreiben, oder falls dort schon welche vorhanden sind, fur seine Mitarbeiter welche
reservieren. Eventuell kann der Betrieb auch eigene Fahrrader an den OPNV-Haltestellen zur
Verfligung stellen.

Vorraussetzung fur Bike & Ride ist die Zulassigkeit der Fahrradmitnahme im Zug, speziell auch
wahrend der Rushhour-Zeiten im Berufsverkehr.

In Frage kommt Bike & Ride fir alle Beschaftigten, deren maximale Distanz von ihrem Wohnort zur
nachster OPNV-Haltestelle zwei Kilometer betragt und von dort eine Direktverbindung zum Betrieb
besteht. [6]

Eine sehr wirkungsvolle MalRnahme um Pkw-Fahrer zum Fahrradfahren zu motivieren und bereits
aktive Fahrradfahrer zu belohnen, ist die Finanzierung von Fahrréddern und Zubehdr des Radfahrens.
Der Betrieb versucht so finanzielle Anreize zu schaffen. Dies kann beispielsweise auch durch
Kilometergeld bzw. Standartkilometergeld, was bedeutet, dass jeder Fahrradfahrer unabhéngig von
der Wegstrecke einen bestimmten Betrag erhalt, durch das Leasing von Fahrradern, das Angebot
einer Fahrraddiebstahlversicherung oder das zur Verfigung stellen von Regenkleidung, Schldssern
oder Radtaschen, erfolgen. Das Zubehér kann mit dem Firmenlogo bedruckt werden und bedeutet so
eine weitere Werbemdglichkeit fir den Betrieb.

Alternativ. zur Leasingmdglichkeit kann das Unternehmen auch einen Fahrradpool fir
Geschaftsfahrten durch die Anschaffung von Dienstfahrradern einrichten. Dabei wird innerhalb der
Betriebsablaufe die hohe Flexibilitdt des Fahrrads auf kurzen Strecken ausgenutzt. Ein Fahrradpool
kann sich auch positiv auf die Reduzierung von Kilometergeld, Fahrzeugflotte und Parkplatzen
auswirken. Fur den reibungsfreien Ablauf der Nutzung eines Fahrradpools ist es sinnvoll, Richtlinien
und ein Reservierungssystem zu entwickeln. Der Transport von schweren oder sperrigen Dingen auf
dem Fahrrad ist jedoch nicht mdglich. Dies bedeutet also einen Nachteil fir das Fahrrad. Aber diese
Dinge kdnnen ja immer noch mit dem Pkw oder einem Fahrradanhanger transportiert werden.

Weitere Malnahmen, um das Radfahren attraktiver zu machen, betreffen das Angebot von
Dienstleistungen. Zu solchen Dienstleistungen zahlt beispielsweise die kostenlose Wartung von
Fahrradern. Diese Arbeit kann von einem nahegelegenen Fahrradhé&ndler ibernommen werden oder
einige Mitarbeiter Ubernehmen die Wartung der Fahrrader fir ihre Kollegen. Die dritte Mdglichkeit ist,
jeder Mitarbeiter wartet sein Fahrrad selbst. Hierzu wird ihm dann jedoch eine Reparaturstelle vom
Betrieb angeboten.[6] Der Betrieb kann auch einmalige Aktionen zur Wartung der Fahrrader
veranstalten, z.B. in Form eines einwdchigen kostenlosen Sicherheits-Checks oder eines Fahrrad-
Fitness-Tages mit den Angeboten eines Reparaturservices und einer Fahrradcodierung.

Weitere Malinahmen betreffen den Bereich der Information, dabei soll die Beseitigung von
Informationsdefiziten die Beschéftigten tber die Mdglichkeiten des Verkehrsmittels Fahrrad aufkléren.
Ein héaufiges Problem ist, dass viele Leute einfach nicht wissen wie sie sicher, schnell und
landschatftlich attraktiv von ihrem Wohnort zur Arbeitsstatte gelangen kdnnen. Hierzu kann die

Ausgabe von Informationen Uber Radwege, z.B. in Form einer Broschire mit den schonsten
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Radwegen zum Betrieb, Abhilfe schaffen. Es gibt einige Betriebe, z.B. die Firma Merck, die eine
solche Broschiire zusammen mit ihren aktiven Radfahrern schon entworfen haben. [4]

Eine andere Art von Informationen ist die Ausgabe von Sicherheitsempfehlungen zu Verkehrsregeln,
einem sicheren Fahrstil, wie das Fahrrad sicher betrieben wird oder einfach nur, wie man als
Fahrradfahrer im StralRenverkehr gesehen wird.

Das Verbreiten von Informationen ist die Aufgabe von Marketing- und Werbekampagnen. Sie sollen
die Beschaftigten durch Moglichkeiten etwas auszuprobieren, zu einem neuen Verhalten motivieren.
Werbekampagnen sind nur dann erfolgreich, wenn ihre Werbung den Interessierten kostenlos zur
Verfligung gestellt wird und sie mit verstandlichen Informationen zu lberzeugen versuchen. Zu den
konkreten Aktivitaten einer Marketing- und Werbekampagne kann z.B. die Veranstaltung eines
Fahrradlottos gezahlt werden. Hierbei werden jeden Tag Mitarbeiter ausgelost, und falls diese an
diesem Tag mit dem Fahrrad ins Geschaft gefahren sind, erhalten sie einen Preis. Oder es werden im
Zusammenhang mit dem jahrlichen Betriebsausflug sichere Radstrecken ausprobiert. Dies kann auch
einfach nur in einer kleineren Gruppe fur Interessierte, bei Bedarf vom Fahrradbeauftragten des
Betriebes, organisiert werden. Weitere Angebote kdnnen Fitnessaktivitdten, Radsicherheitsprifungen
oder die Organisation eines Festes oder Radlerfriihstiicks fur die Radfahrer sein. Sehr beliebt sind
auch Wettbewerbe. Ein erfolgreicher Wettbewerb war beispielsweise die Aktion ,Banker on Bike", die
spater noch genauer beschrieben wird. Es kann auch ein Wettbewerb mit verschiedenen
Kurierdiensten durchgefiihrt werden. Hierbei treten Fahrradkuriere gegen Express- und Botendienste
an.

All diese MalBhahmen sind besonders effektiv, wenn sich auch die Chefetage beteiligt Der passende
Slogan kénnte hierzu ,,Chef/in tauscht Fahrrad gegen Dienstwagen® lauten. [4]

Fur die nicht ganz so Sportlichen kdnnen Elektrofahrradtesttage eine Alternative zum herkdmmlichen
Fahrrad darstellen. [5]

Haufig genannte Griinde gegen das Fahrrad ist die Gefahr von Pannen und die Wetterabhangigkeit.
Was also tun, wenn man einen Platten hat oder es wie aus Kibeln schiittet? In diesem Fall kann die
Einrichtung einer garantierten Heimfahrmdoglichkeit helfen. Sie kann auch dann eingesetzt werden,
wenn der Fahrer einer Fahrgemeinschaft erkrankt, man einmal ausnahmsweise friiher gehen muss
oder aufgrund von Uberstunden die Dunkelheit eingetreten ist. In diesen Fallen kann entweder auf
eine Fahrgemeinschaft, den OPNV, einen gestellten Firmenwagen, mit oder ohne Chauffeur oder ein
Taxi zuriickgegriffen werden. Nun wird jeder Arbeitgeber im ersten Moment Angste in bezug auf den
Missbrauch dieses Systems aufR3ern. In Firmen, in denen es schon getestet wurde, stellte sich jedoch
heraus, dass das System weit weniger in Anspruch genommen wird, als zuerst gedacht wurde. Als
grobe Formel fur die Abschatzung der Kosten kann die Anzahl der nutzfahigen Mitarbeiter mit 20 %

der Durchschnittsstrecke aller Mitarbeiter mit den Kosten pro Kilometer multipliziert werden. [6]

6. Einfihrung eines Parkraummanagements

Malnahmen zur Parkplatzbewirtschaftung in Form eines Parkraummanagements sind erforderlich,
wenn die Mitarbeiter Uber zu lange Parkplatzsuchzeiten klagen und sich die Beschwerden aus den
benachbarten Wohngebieten zur schlechten Parkplatzsituation haufen, die Kosten fur die Stellplatze
nicht mehr tragbar sind oder einfach nur der Wunsch nach einer Umverteilung der Parkplatze besteht,

um mehr Parkplatze fir Kunden und Besucher bereitstellen zu kénnen.
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Neue Parkraumregelungen kénnen jedoch nur Erfolg haben, sobald im Umfeld nicht mehr problemlos,
also ohne langes Suchen, zielortnah und kostenlos, geparkt werden kann. Ansonsten ist es sehr
schwer, die Entscheidung zugunsten des Pkws zu andern. [3]

Die Parkplatzvergabe kann durch Parkgenehmigungen abgehandelt werden. Diese k&énnen in
Abhéngigkeit von dienstlicher Notwendigkeit, kérperlicher Behinderung, schwieriger sozialer Situation,
OPNV-Bedienung und der Unterstiitzung von Fahrgemeinschaften vergeben werden. Das Mieten von
Parkplatzen kann umsonst, mit gestaffelten Gebihren oder einem Pauschalbetrag, angeboten
werden. Dabei ist besonders auf Fairness und Transparenz bei der Vergabe zu achten, denn sonst
entsteht schnell Missgunst. Generell kdnnen durch diese MaRnahmen ca. 20 % der Autofahrer zum
Umsteigen bewegt werden. Besonders gewirdigt wird diese MalRnahme auch, wenn die aus der
Parkbewirtschaftung eingenommenen Gelder zur Finanzierung alternativer Verkehrsmittel genutzt

werden, beispielsweise zur Unterstitzung des Job-Tickets. [6]

7. Lobbying fur eine energieeffizientere Fahrzeugnutzung

Die restlichen 80 % kdnnen oder wollen also nicht auf den Pkw verzichten. Sie kénnen jedoch durch
eine energieeffiziente Fahrzeugnutzung ihren Beitrag zu einer vertraglichen Mobilitéat leisten.

Hierzu kann ein Sicherheits- und Economy-Training angeboten werden. Effizient kann auch die
Ansiedlung eines Car-Sharing-Unternehmens auf oder in der Nahe des Betriebsgelandes sein. Oft
haben die Car-Sharing-Unternehmen es nicht leicht, sich in den Innenstadten zu etablieren. Sie sind
daher sicher nicht abgeneigt, wenn man ihnen betriebseigene Parkplatze vermietet, auf denen sie
einen weiteren Standort einrichten kdnnen. Der Vorteil fir den Betrieb selbst besteht darin, dass er
seinen Mitarbeitern die Mdglichkeit bietet sich bei Bedarf an einem solchen Car-Sharing-System zu

beteiligen und auf die Anfahrt mit dem Privat-Pkw verzichten zu kénnen. [3]

8. Optimierung der Dienstreisen, des Fuhrparks und der Betriebslogistik

Auch im Bereich der Dienstreisen, des Fuhrparks und der Betriebslogistik kbnnen Mal3nahmen bei der
Durchfihrung eines betrieblichen Mobilititsmanagements nicht ignoriert werden. Dabei héngt die
Optimierung des Fuhrparks eng mit der Umorganisierung von Dienstreisen zusammen. Denn
Dienstreisen konnen, anstatt mit dem Firmenwagen genauso gut mit der Bahn gemacht werden.
Hierzu kann eine Bahncard oder ein Job-Ticket zur Verfigung gestellt werden. Die Dienstreisezeiten
mit der Bahn sollten hierbei zumindest anteilig genauso angerechnet werden wie mit dem Pkw. Die
Fuhrparkoptimierung wird also in erster Linie durch das Vermeiden der Notwendigkeit von
Firmenwagen erreicht. Alternativ zum Autofuhrpark kann ein Pool mit Dienstfahrradern eingerichtet
werden. [3]

Eine Optimierung der Lager- und Anlieferungslogistik kann durch die Koordination von Botenfahrten
erreicht werden. [5] Bei kleineren Betrieben konnte festgestellt werden, dass der Einsatz von
Routenplanern die Anfahrtswege verkiirzen kann und so nicht nur Zeit, sondern auch Benzinkosten
gespart werden kdnnen. Routenplaner und Navigationssysteme kdnnen sowohl fur die Mitarbeiter in
den Firmenwagen installiert, als auch fir Besucher und Kunden z.B. auf der Firmenwebseite

angeboten werden. [4]
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1.3.6 Handlungsprogramm und Abstimmung

Nach der MalBhahmenentwicklung muss dann mit Hilfe eines Stufenplans ein Handlungsprogramm
zur Abstimmung der einzelnen Arbeitsschritte erstellt werden.

In diesem Programm werden die Zustandigkeiten festgelegt und die verschiedenen Aufgaben verteilt.
Hierzu werden Organisationseinheiten gebildet und deren personelle und technische Ausstattung
bestimmt.

Das Handlungsprogramm legt die Arbeitsschritte und deren zeitliche Abfolge fest. Auf diese Weise
kénnen Abhéangigkeiten dargestellt werden und es ergibt sich die Mdglichkei, Zeit-, Kosten- und
Erfolgskontrollen durchzufiihren.

Zu jedem Arbeitsschritt sind auch die begleitenden MaRnahmen in der Offentlichkeitsarbeit festgelegt.

(2]
1.3.7 Begleitende MaRnahmen

Begleitende Malnahmen wahrend des Mobilititsmanagements sind von grundlegender
Notwendigkeit. Sie ermdglichen, dass das Mobilitatsmanagement Uber die komplette Zeit der
Durchfihrung und auch danach noch in den Kodpfen der Beschaftigten préasent ist. Zu solchen
begleitenden MalRnahmen zahlen die projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation
sowie die Kooperation mit betriebsexternen Akteuren. Die Aufgabe der projektbegleitenden
Offentlichkeitsarbeit besteht darin, durch Information und Kommunikation die Motivation der
Mitarbeiter zu férdern. Dabei muss darauf geachtet werden, keine Widerstande und Angste zu
provozieren; z.B. die Angst, infolge eines Parkplatzmanagements den seit Jahren zugesicherten
Parkplatzanspruch zu verlieren. Haufig bewirkt fehlende Information ein Desinteresse oder sogar
Ablehnung gegen Dinge, die man nicht kennt. Dies kann beispielsweise der Fall bei den 6ffentlichen
Nahverkehrsmitteln sein. Fehlen die Informationen tber den Fahrplan oder die Fahrpreise von Bussen
und Bahnen, entstehen Fehlinformationen und der OPNV wird unter falschen Aspekten beurteilt. [2]

Die Offentlichkeitsarbeit kann in zwei Bereiche unterteilt werden, in die interne und die externe. [4]

Interne Offentlichkeitsarbeit

Zu den Aufgaben der internen Offentlichkeitsarbeit gehtren die laufende Berichterstattung und die
Einbeziehung der Mitarbeiter innerhalb des Betriebes. Die Mitarbeiter sollen wahrend des gesamten
Mobilitdtsmanagements tber die Ziele, deren Umsetzung und die Ergebnisse informiert werden. Dies
kann Uber die Herausgabe einer Mitarbeiterzeitung zum Thema Mobilitat, Aushdnge am schwarzen
Brett, Broschiiren, Faltblatter, Plakate, Veroffentlichungen im firmeninternen Computernetz, dem
Intranet, oder die Veranstaltung von Informationstreffen und der Thematisierung bei
Betriebsversammlungen geschehen. [2]

Information ist schon mal gut, aber noch besser ist die eigenstandige Teilnahme am Prozess des
Mobilitatsmanagements, da neue Verhaltensweisen aktiv erprobt werden missen. Die Einbeziehung
der Mitarbeiter spielt daher eine grof3e Rolle. Sie kann durch die Griindung einer Redaktion fiir eine
Mitarbeiterzeitung oder eines Pendlerforums vollzogen werden.

Andere Mdglichkeiten stellen die Organisation von Verkehrssicherheitstagen, Wettbewerben oder

eines Familienfestes mit Mobilititsmarkt dar. Bei Interesse kann auch eine ganze Mobilitatswoche
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organisiert werden, bei der dann beispielsweise jeden Tag Informationsveranstaltungen und Aktionen

zu einem anderen Verkehrsmittel angeboten werden. [2]

Externe Offentlichkeitsarbeit

Die externe Offentlichkeitsarbeit soll die Leute auRerhalb des Betriebes erreichen.

Der Betrieb kann auf diese Weise die Selbstdarstellung als engagierter moderner Betrieb nutzen und
zeigen, dass er mit gutem Beispiel voran geht. [4] Prasentieren kann er dies auf Gesundheits- bzw.
Mobilitatstagen oder einem ,Tag der offenen Tir“, an dem der Betrieb auch fir AuBenstehende
zuganglich ist. Fir die Organisation eines solchen Tages kann beispielsweise die ,europdische
Woche der Mobilitat* der Anlass sein. Der Betrieb zeigt so, dass er auch an kommunalen Aktivitaten
teilnimmt. [2] Der Betrieb kann der Offentlichkeit ebenso durch Ausstellungen und Exkursionen seine
Tore 6ffnen. [5]

Die externe Offentlichkeitsarbeit hat als Plattformen das Internet und die Medien.

Das Internet bietet sich aufgrund seiner hohen Aktualitdét und dem schnellen Informationsfluss als
Werbeoberflache an. Mindestens ebenso wichtig ist die Kooperation mit den Medien. Infrage kommen
hierbei Veroffentlichungen in der regionalen Presse, beispielsweise in den 6rtlichen Zeitungen, oder
Beitrage bei den ortlichen Radio- und Fernsehsendern. Zwischendurch kdénnen immer wieder
Pressemitteilungen veroffentlich werden. [4]

Sinnvoll ist auch eine Berichterstattung bei der Industrie- und Handelskammer und die Einbeziehung

von Politikern, da sie bekannt sind und die Medien automatisch anziehen. [2]

Kooperation mit betriebsexternen Akteuren

Genauso kann die Kooperation mit anderen betriebsexternen Akteuren notwendig sein.

Viel Arbeit und Zeit kann ein Betrieb einsparen, wenn er Erfahrungen bei den Nachbarbetrieben
einholt, denn diese haben moglicherweise ganz &hnliche Probleme und eventuell auch schon
Lésungsansatze fur diese getestet.

Eine Zusammenarbeit ist auch hilfreich bei der Organisation einer Fahrgemeinschaftsbérse oder der
Beantragung eines gemeinsamen Jobtickets, um die Mindestabnahme gewahrleisten zu kénnen.

Um Hilfe und Mitarbeit kdnnen ebenso die ortlichen Verkehrsclubs, Umwelt- und Verkehrsverbande,
Berufsgenossenschaften, Kommunen und Universitaten gebeten werden. [3]

Durch die Kooperation mit dem anséassigen Verkehrsunternehmen kénnen Informationen Uber den
OPNV leichter bezogen werden. Auch kann (iber die Anpassung des Angebots an die betrieblichen

Rahmenbedingungen besser verhandelt werden. [2]

1.3.8 Uberpriifung der umgesetzten MaRnahmen, Evaluation

Den letzten Schritt bei der Durchfihrung eines betrieblichen Mobilitaitsmanagements bilden die
Uberpriifung und Evaluation der umgesetzten MaRnahmen.

Die Evaluierung der momentanen Situation kann wieder durch eine schriftliche Befragung Aufschluss
Uber das derzeitige Meinungsbild geben.

Durch die Uberpriifung wird deutlich, in welchem MaRe die gesetzten Ziele erreicht werden konnten.
Dabei kénnen drei Bereiche kontrolliert werden. Als erstes aufgefuihrt, der Bereich der Ergebnisse.
Hier werden konkrete Zahlen miteinander verglichen, z.B. in wie weit der Fahrradanteil gestiegen ist.

Der zweite Bereich beinhaltet die Analyse des gesamten Prozesses. Wie ist die Planung verlaufen?
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Welche Hindernisse konnten erfolgreich gemeistert werden und welche nicht? Der Nutzen wird im
dritten Bereich Uberprift. Hierbei wird der finanzielle, quantitative und immaterielle, also z.B. der

Imagegewinn und Erfolg bewertet. [5]

2 Beispielbetriebe

Um die Situation der bereits existierenden Fahrradforderung fur verschiedene BetriebsgrofZen
darzustellen, werden in den folgenden Punkten verwirklichte MalRnahmen aus kleinen,
mittelstandischen und grofRen Betrieben erlautert. Die Auswahl fallt dabei auf Betriebe, die ein
groReres Engagement im Bereich der Fahrradférderung innerhalb eines Mobilititsmanagements
aufzeigen. Die Art der MaRnahmen hangt dabei nicht nur von der Betriebsgréf3e, sondern auch von
den verflgbaren Finanzmitteln und der Stimmung im Betrieb ab. Aufgrund des
Organisationsaufwandes ist es sicherlich einfacher, MaRnahmen in kleinen Betrieben schneller als in

grof3en zu verwirklichen.

2.1 Die Aktion ,Banker on Bike*“

Ein Beispiel zur Forderung des Fahrradverkehrs in kleinen Betrieben ist die Aktion ,, Banker on Bike*
in Nurnberg. Sie wurde vom Umweltreferat der Stadt Nirnberg im Rahmen der Kampagne ,Nirnberg
intelligent mobil* durchgefuhrt. Hierbei traten sechs Banken wéhrend eines Zeitraumes vom 1.7.-
4.9.02 in einem 66-Tage-Wettrennen gegeneinander an. Die Aufgabe jeder Bank war, méglichst viele
Mitarbeiter aufs Fahrrad zu bringen. Sieger wurde die ,Umweltbank®, bei der sich 28,6 % der
Belegschaft beteiligten. Der Grund weshalb dieses Wettrennen gerade mit Banken durchgefihrt
wurde, lasst sich einfach erklaren. Durch das Wettrennen sollte gezeigt werden, dass auch
Arbeitnehmer mit Anzugspflicht durchaus in der Lage sind, das Fahrrad als Verkehrsmittel zu nutzen.
Besonders motivierend fur die Mitarbeiter in den Banken wirkte die Teilnahme der Chefs. Fiur das
notige Frischmachen nach dem Fahrradfahren wurde mit Duschen und Umkleidekabinen gesorgt.
Insgesamt wurden 46.000 Kilometer von allen 230 Teilnehmern in diesen 66 Tagen mit dem Fahrrad
zurlickgelegt.

Die Aktion wurde bewusst in den Sommermonaten durchgefiuihrt. In dieser Jahreszeit herrscht nicht
nur die beste Witterung zum Fahrradfahren, sondern es konnte fur die Offentlichkeitsarbeit auch das
Sommerloch bei der Presse genutzt werden. So war es kein Problem, mehrere Artikel in der Zeitung
erscheinen zu lassen. Die Offentlichkeit wurde auch permanent tiber das Internet mit den neusten
Wettrennstanden informiert. Hierdurch konnten viele Vorurteile in bezug auf das Fahrradfahren in der
Bevolkerung abgebaut werden.

Diese Aktion ist ein Beispiel fiir eine einmalige MalRnahme. Die Kosten waren im Vergleich zu anderen
MafRnahmen mit 7.700 Euro relativ gering. [2]

Nach den 66 Tagen ist vielleicht der eine oder andere Teilnehmer beim Fahrradfahren geblieben, aber
im grof3en und ganzen kann mit einer solchen Aktion eher auf das Thema aufmerksam gemacht
werden als das ein konkreter Prozentsatz der Angestellten zum Umsteigen auf das Fahrrad als
Verkehrsmittel bewegt werden kann.
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2.2 Betriebliches Verkehrskonzept der Firma Endress und Hauser

Das mittelstdndische Unternehmen Endress und Hauser entwickelte 1993 ein betriebliches
Verkehrskonzept. Dieses wurde in der ,Betriebsvereinbarung fiir den umweltfreundlichen
Berufsverkehr* festgeschrieben und zuletzt 1997 aktualisiert.

Der Betrieb beschéftigt 1.100 Mitarbeiter und liegt etwa 20 Kilometer von Basel entfernt, nahe der
Schweizer Grenze in Maulburg in Deutschland, im landlichen Raum. Er ist gut an das Fernstral3ennetz
angebaut. Auch existiert eine Bahnverbindung. Die nachste Haltestelle liegt jedoch 500 Meter vom
Betrieb entfernt. Der Betrieb hat sich als Ziel gesetzt, der Umwelt unnétige Belastungen zu ersparen,
ohne gleichzeitig Einbuf3en an Lebensqualitdt hinnehmen zu missen. Dabei wird auf dem taglichen
Weg zur Arbeit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem Fahrrad besondere Beachtung geschenkt.
Da die meisten Mitarbeiter direkt im zwei Kilometer entfernten Ort Maulburg wohnen, war es méglich
den weitgehenden Verzicht auf die Anreise mit dem privaten Pkw, und somit auch den Verzicht auf
einen Parkplatz, zu férdern.

Grundlage fir alle MaRnahmen bildete damals und heute die Einteilung der Wohnorte der
Beschaftigten in Zonen. Je nach Wohnort und benutztem Verkehrsmittel werden Fahrtkosten erstattet
oder Parkgebuhren erhoben. Z.B. bilden eine Zone, die Beschaftigten, die so weit entfernt wohnen,
dass ihnen die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht zugemutet werden kann. Sie erhalten
weiterhin einen kostenlosen Parkplatz und einen Fahrtkostenzuschuss. Hierzu z&hlen auch die
Beschaftigtren im Schichtdienst.

Die Personen, die in der Nahe der Bahn wohnen, bilden eine weitere Zone. Sie erhalten zwar
weiterhin einen Parkplatz, jedoch keinen Fahrtkostenzuschuss. Fir alle Angestellten, wohnhaft in der
Zone, die Maulburg und Umgebung beinhaltet, gibt es dagegen keine Fahrtkostenerstattung. Sie
mussen bei einer Anreise mit dem privaten Pkw oder Motorrad sogar zahlen. Fir einen Pkw-Stellplatz
fallen 10 Euro Gebuhr an, fur das Motorrad 5 Euro.

Das Modell hat bei der Belegschaft gute Akzeptanz gefunden. Seit Einfiihrung der MaRhahmen hat
der OPNV-Nutzer-Anteil zugenommen.

Zum Radfahren konnten 100 Mitarbeiter motiviert werden. Sie erhalten ebenso wie
Fahrgemeinschaften 75 % des Jahresticketpreises, bis maximal 38 Euro monatlich. Wer hingegen mit
offentlichen Verkehrsmitteln anreist und auf einen Parkplatz verzichtet, erhéalt 90 % des Preises einer
RegioCard.

Um es den Mitarbeitern zu ermdglichen, ab und zu doch den Pkw zu benutzen, wurden Parkplatze fir
Gelegenheitsfahrer eingerichtet. Jeder Mitarbeiter hat also die Méglichkeit, 46 Mal pro Jahr einen
dieser Parkplatze durch eine Berechtigungskarte zu nutzen. Fir jeden Parktag wird eines der 46
Felder entwertet.

Kontrolliert wird die Parkregelung durch zeitweilige Stichproben, die der Betriebsrat und die
Personalabteilung vornehmen. Wenn ein Mitarbeiter zum zweiten Mal beim ,Schwarzparken“ erwischt
wird, wird ihm der Fahrtkostenzuschuss fiir ein Jahr gestrichen oder sein Fahrzeug wird einfach
abgeschleppt. Das Abstellen von Fahrzeugen ist auch in der Umgebung des Betriebes tabu, was das

Parkkonzept besonders wirksam macht. [7]
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2.3 Das Projekt ,Mit dem Rad zur Arbeit" in Kooperation mit der Firma
Miele
Die Firma Miele konnte von der Stadt Bielefeld gemeinsam mit der Universitat Bielefeld zu einer
Teilnahme am Projekt ,Mit dem Rad zur Arbeit* im Jahr 2003 ermutigt werden. Dem Projekt liegt die
Studie ,Fahrradpotentiale in Bielefeld, welche 1998 von der Stadt an die Universitat Bielefeld in
Auftrag gegeben wurde, zu Grunde. Ziele der Studie waren das Entwerfen einer
Handlungsempfehlung fur einen partnerschaftlichen Umgang im Straenverkehr und das Erhalten von
Hinweisen fir die ErschlieBung zusatzlicher Handlungspotentiale. Die Stadt organisierte in diesem
Rahmen eine Marketingkampagne unter dem Motto ,Miteinander geht mehr”. Auch hier wurde eine
Umfrage gestartet, um mdogliche Handlungsrdume aufzudecken. Da grof3e Betriebe auch grofl3e
Verkehrserzeuger sind, bot es sich an, eine Firma an dem Projekt zu beteiligen. Ausgewéhlt wurde
schlie3lich die Firma Miele, da sie auch schon in der Vergangenheit Engagement fir die Umwelt in
ihren Planungen aufgezeigt hatte.
Im Rahmen des Projektes wurde in der Firma Miele mittels eines Mobilitatsfragebogens die aktuelle
Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten ermittelt. Hierbei haben von den 1.800 Mitarbeitern 543
teilgenommen. Von diesen Personen kamen 65 % motorisiert, 30 % mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und 12 % mit dem Fahrrad zur Arbeit. Als Grunde fiur die jeweilige Verkehrsmittelwahl wurden an
erster Stelle die Zeitersparnis mit 44 % genannt, dann mit 33 % Unabhéangigkeit, mit 32 %
Bequemlichkeit und mit 20 % Flexibilitat. Jeweils 24 % gaben die Kosten und die berufliche
Notwendigkeit als Grund firr die jeweilige Verkehrsmittelwahl an, 18 % Stressvermeidung, 14 % den
Umweltschutz und nur 6 % den Aspekt der Gesundheit.
In einer weiteren Analyse wurde das Umsteigepotential auf das Verkehrsmittel Fahrrad mit 14 %
ermittelt.
Ein weiterer Punkt des Projektkonzeptes bestand in der Erfassung der Veranderungen, die durch
einen Umstieg auf das Verkehrsmittel Fahrrad herbeigefihrt werden. Hierbei wurden die physischen
als auch psychischen Auswirkungen mittels regelméafiger Befragungen und Untersuchungen, die alle
vier Wochen durchgefiihrt wurden, ermittelt. Konkret sollten die Einflisse auf die korperliche
Beanspruchung, die individuelle Befindlichkeit, die Gesundheit und das soziale Umfeld ermittelt
werden. Diese Tests wurden an 18 Miele-Mitarbeitern, die sich freiwillig fir die Aktion bewarben und
bisher mit dem Pkw anreisten, durchgefihrt.
Angeworben wurden sie durch eine firmeninterne Werbeaktion, bei der sich bereits aktive
Fahrradfahrer fir eine Plakataktion ablichten lieRen. Zusatzlich wurden Flyer verteilt. Alle 18
Teilnehmer nahmen konstant innerhalb der sechs Monate an der Aktion teil.
Als Ergebnis der Untersuchungen konnten wéahrend, jedoch besonders zu Beginn der Aktion, ein
Anstieg der Aktivitdt und der positiven Grundstimmung, sowie eine Abnahme der Erregtheit
beobachtet werden. Unveréandert blieben die Tendenzen zur Gelassenheit, zum Arger und zur
Passivitat.
Durch drei sportmedizinische Untersuchungen wahrend der sechsmonatigen Aktion durch das
Unternehmen Saluto, konnte eine Erhdéhung des gutwertigen und eine Senkung des schlechten
Cholesterins als Veranderung der Blutfette nachgewiesen werden, sowie eine leichte positive

Veranderung im Blutdruckverhalten. Jedoch wurde auch eindeutig von den Arzten darauf
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hingewiesen, dass Fahrradfahren nicht als Ersatz fur ein Kréftigungsprogramm fir die
Rumpfmuskulatur gesehen werden kann und pro Woche ein drei- bis viermaliges Ausdauerprogramm
mit jeweils 30 bis 60 Minuten Belastungsdauer gesundheitsférdernd ist.

Im Bereich der Verkehrssicherheit gaben 60 % der Befragten an, regelmafiig einen Fahrradhelm zu
nutzen. Durch die Befragung konnten besonders gefahrliche Stellen im StralRenverkehr aufgedeckt
werden, an denen Fahrradfahrer von Pkws und Lkws nicht beachtet werden.

Durch die Nachbefragung konnte erwiesen werden, dass Uber 25 % der befragten Personen nach der
Aktion eine positivere Einstellung zum Fahrrad hatten. 10 % der Mitarbeiter gaben sogar an, ihr
Nutzungsverhalten aufgrund der Aktion gedndert zu haben und nun das Fahrrad vermehrt fir den

Weg zur Arbeit zu verwenden. [8]

2.4 Fahrradforderung der Firma Karcher

Die Firma Karcher beschéftigt weltweit ca. 5.500 Mitarbeiter. Ein Teil der Firma ist in der Stuttgarter
Umgebung in Winnenden angesiedelt. Die Firma ist daflir bekannt, sich im Bereich des
Umweltschutzes zu engagieren. Unter anderem hat sie einen Umweltschutzbeauftragten ernannt, der
sich auch um die Belange der Fahrradférderung kiimmert. Im Rahmen des Stuttgarter ,Runden
Tisches", dazu spater mehr, stellte dieser Umweltbeauftragte die Malinahmen der Fahrradférderung
innerhalb seines Betriebes vor. Er betonte dabei, dass es zwar nur kleine MaRnahmen waren, diese
jedoch besonders fruchtbar waren und nahezu landesweit in allen Betrieben beachtet werden. Das
1994 eingefihrte Konzept der Karcher-Fahrradkarte wurde und wird immer noch sehr gut
angenommen. Bei diesem wird die Karte des Radfahrers pro Fahrt mit einem Stempelabdruck
versehen. Bei 20 Abdriicken ist die Stempelkarte voll und man kann mit dieser Karte an einer
jahrlichen Verlosung teilnehmen. Neue Mitarbeiter werden durch eine Broschire Uber die
Fahrradkarte informiert. Die Gesamtkosten fur diese MalRnahme liegen bei ca. 3.000 Euro pro Jahr.
Hintergrund der MalRnahme war unter anderem, dass nicht geniigend PKW- Stellplatze zur Verfligung
standen, deren Bereitstellung das Unternehmen auch viel Geld gekostet héatte. Die Firma Kéarcher

wurde fur diese Aktion mit dem ,Wirtschaft in Bewegung Award" ausgezeichnet.

2.5 Forderung des Fahrradverkehrs im Unternehmen BASF

Das GroRRunternehmen BASF AG in Ludwigshafen beschéftigt ca. 38.000 Mitarbeiter, von denen die
meisten mit dem Auto zur Arbeit fahren. Vor dem Werkstor werden firr sie rund 25.000 Parkplatze
bereitgestellt. Darliber hinaus setzt sich die BASF bei dem regionalen Nahverkehrsunternehmen fir
optimale Verbindungen und neue Buslinien ein. Einige Busse fahren bis hinein ins Werksgelande.
Zusatzlich betreibt BASF ein werksinternes Busnetz mit derzeit sechs Linien und 145 Haltestellen. Zu
den Hauptzeiten, also Arbeitsbeginn und —ende, fahren die Busse im Funfminutentakt, sonst alle 20
Minuten.. Die Haltestellen sind fur die Mitarbeiter durchschnittlich 200 Meter entfernt.

Seit einiger Zeit wird bei BASF auch dem Fahrrad mehr Aufmerksamkeit geschenkt. So wurde z.B.
seit dem 01.07.03 die Helmpflicht fiir Fahrradfahrer auf dem Werksgelande fiir mehr Sicherheit
eingefuhrt. Hierzu stellt das Unternehmen seinen Mitarbeitern 20.000 Helme sowie rund 13.500
Werksfahrrader kostenlos zur Verfliigung. Die roten Rader werden zur Fortbewegung auf dem
Werksgelande genutzt und von vielen Beschéftigten auch fir die Fahrt zur Arbeit. Insgesamt
passieren 8.000 bis 9.000 Fahrradfahrer jeden Tag die BASF-Werkstore. Bei dieser Anzahl von
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Radfahrern hat sich auch der Bau eines 1.500 Quadratmeter groRen Fahrradparkhauses am Werkstor

2 rentiert. In ihm kénnen 1.250 Fahrrader geparkt werden. [7]

2.6 Mobilitditsmanagement an den Universitaten St. Gallen und
Osnabrtick

Im Hinblick auf das Thema der Diplomarbeit, die betriebliche Férderung des Radverkehrs an der

Universitat Stuttgart, ist es sinnvoll sich auch darliber zu informieren, was in diesem Bereich bereits

an anderen Universitaten erarbeitet wurde. Die Universitat St. Gallen, als auch die Universitét

Osnabriick, haben sich schon mit dem Thema Mobilitatsmanagement in ihrem Betrieb beschéaftigt.

2.6.1 Mobilitatsmanagement an der Universitat St. Gallen

Die Universitat St. Gallen nutzte die Planungen fir den Umbau und die Neuorganisation der
Universitdt im Jahre 2003 fir ein umfassendes Mobilitdtsmanagement. Obwohl durch die
bevorstehenden Sanierungsarbeiten kein wesentlicher Mehrverkehr erwartet wurde, sollte mit Hilfe
des Mobilitatskonzeptes der Anteil des Offentlichen Verkehrs, FuR- und Radverkehrs zu Lasten des
motorisierten Individualverkehrs erhéht werden.

Das Mobilititsmanagement der Universitdt St. Gallen verfolgt sechs Ziele. Beim ersten Ziel wird
festgesetzt, dass die Erreichbarkeit der Universitat gewahrleistet werden muss. Das zweite und das
dritte Ziel beschaftigen sich mit dem Parkraumangebot. Das zweite Ziel setzt die Optimierung des
Parkraumangebots fest und das dritte Ziel besteht darin, die Investitionen fur aufwendige
Parkplatzanlagen zu begrenzen und die anfallenden Kosten, soweit moglich, auf die Verursacher zu
Ubertragen. Die Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel wird als viertes Ziel
genannt. Auch spielt die Reduktion der schadlichen und lastigen Auswirkungen auf Umwelt und
Umfeld als funftes Ziel eine wichtige Rolle. Als sechstes Ziel wird die Sicherung der Akzeptanz der
vorgesehenen Aus- und Umbauten angebracht.

Wéhrend des Semesters wird die Universitat St. Gallen von taglich ca. 4.000 Personen besucht. Sie
beschéftigt 1.380 Personen. Von den Besuchern nutzen im Sommer 50 % und im Winter 41 % der
Personen das Fahrrad oder gehen zu Ful3. Der &ffentliche Verkehr wird im Sommer von 30 % und im
Winter von 39 % in Anspruch genommen. Mit dem Auto kommen sowohl im Sommer als auch im
Winter 20 % der befragten Personen. Interessant ist, dass insgesamt 80 % der durch die Studenten
und Mitarbeiter zuriickgelegten Wege von und zur Universitat tber umweltfreundliche Verkehrsmittel
abgewickelt werden.

Handlungsbedarf bestand auch, weil die Universitat von Wohngebieten umgeben ist und an ein
Naherholungsgebiet der Stadt grenzt. Daher ist das Parkplatzangebot begrenzt.

Die Daten wurden mit Hilfe von zwei Befragungen, bei denen rund 1.000 Fragebdgen ausgewertet
wurden, und durch Verkehrszéhlungen der Stadt vervollstandigt.

Mit Hilfe der Befragungen konnten die Reisezeiten ermittelt werden. Dabei konnte festgestellt werden,
dass die meisten Studierenden und Angestellten relativ kurze Wegzeiten haben. 59 % benétigen bis
zu 15 Minuten fir den Weg zur Universitat, 25 % 15 bis 30 Minuten und jeweils 8 % 30 bis 45 Minuten
bzw. l&nger als 45 Minuten.

Bei der Betrachtung des Fahrradfahreranteils bei der Verkehrsmittelwahl, ergaben sich bei den

Studenten im Sommer 9 %, im Winter 4 % und bei den Angestellten 10 % im Sommer und 6 % im
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Winter. Das Umsteigepotential konnte am Anteil der Pkw-Fahrer bei den Studierenden zu 42 % und
bei den Angestellten zu 38 % ermittelt werden.

Die Planungen und bisher durchgefiihrten Aktionen wurden durch eine Arbeitsgruppe, in welcher
Vertreter der Stadt, der Universitat und von Planungsburos beteiligt waren, begleitet.

Die Universitat und die Stadt haben bereits verschiedene Mallnahmen im Sinne eines
Mobilitdtsmanagements ergriffen. Dabei wurde eine Begrenzung und eine Bewirtschaftung des
Parkraumangebots eingefiihrt, die Universitdt an das offentliche Nahverkehrsnetz angeschlossen,
sowie eine besondere Parkierung und ein Shuttledienst bei Gro3veranstaltungen eingerichtet. Ebenso
wurde das Angebot an Uberdachten Fahrradabstellplatzen erhoht. Mit der Sanierung des
Universitatsgelandes soll das Angebot an Fahrradabstellplatzen weiter erhdht werden. Der jetzige
Bestand zahlt 212 Abstellplatze. Geplant sind nach den Umbauten 437 Stellplatze, welche dann auch
nétig sind, da schon zum jetzigen Zeitpunkt 360 Personen das Fahrrad auf dem Weg zur Universitéat
nutzen.

Fur die Zukunft gibt es schon Vorschlage fur weitergehende Maflnahmen, um die Verkehrsmittelwahl
weiter zu Gunsten der umweltfreundlichen Verkehrsmittel zu verschieben.

Hierbei wurde an eine Anpassung der Beitrdge an die tatsdchlich anfallenden Kosten bei der
Parkraumbewirtschaftung, eine Parkierung der umliegenden Quartiere, die Verkehrsberuhigung von
StraBen in Universitatsndhe, den Ausbau des offentlichen Nahverkehrs, das Entwickeln eines
besseren Informationssystems sowie eine bessere Haltestellenausstattung, die Forderung von
Fahrgemeinschaften und eine bessere Anbindung an den Taxibetrieb gedacht.

Eine Verbesserung des Rad- und FulRwegnetzes soll durch bauliche Verbesserungen, sowie durch die
Aufhebung von Einbahnstraf3en fur Fahrradfahrer erreicht werden. Die Anbindung an den Radverkehr
wird durch einen Hohenunterschied von 80 Metern bei der Zufahrt zur Universitat erschwert.

Das Ziel dieser Malinahmen ist die Erhdhung der Attraktivitdt des Radverkehrs. Zielgruppe sind
sowohl die Angestellten, die Studierenden als auch die Besucher. Die anfallenden Kosten sind fiir die
Universitat gering, da die baulichen Verbesserungen durch die Stadt ausgefiihrt werden sollen.
Verantwortlich fir die Umsetzung sind die Stadt und die Universitat. Die Prioritat dieser Mal3hahmen
wird als hoch eingestuft. Weiter soll das Angebot an Fahrradabstellanlagen erhdht und verbessert
werden. Alle Abstellplatze sollen nach dem Umbau Uberdacht, sicher vor Vandalismus und auf3er
Konkurrenz mit Stellplatzen der Motorroller sein. Hierzu ist die Bereitstellung von abschlieRbaren
Fahrradboxen und zusatzliche Abstellanlagen fir Motorroller notwendig. Diese Malinahme wird
ebenfalls in ihrer Prioritat hoch eingestuft. Die anfallenden Kosten sind fiir die Universitat relativ
gering. Fur die Umsetzung ist die Universitat verantwortlich. Mit mittlerer Prioritat wurde das Einrichten
von zuséatzlichen Serviceangeboten fur Radfahrende bewertet. Hierzu wiirde beispielsweise der Bau
von zusatzlichen Duschen, Aktionen zum Thema Fitness und Gesundheitsvorsorge, der Verkauf von
attraktiven Fahrréadern oder Aktionen zur Instandhaltung von Fahrrddern mit Fahrradfachgeschéften
zahlen. Die Kosten fiir solche Aktionen sind fur die Universitat gering und kénnen unter Umstanden
durch Sponsoren teilweise gedeckt werden. Fir die Umsetzung dieser Malinahmen kann neben der
Universitdt auch die Studentenschaft aktivn werden. Um Verhaltensverdnderungen im

Mobilitatsverhalten Uberprifen zu konnen, plant die Universitat die Einfilhrung eines
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Controllingsystems, durch das die Wirkung der MaRnahmen in regelmafRigen Abstanden Uberprift

werden soll. [9]

2.6.2 Das Umweltmanagement-Modell der Universitat Osnabriick

An der Universitat wurde ein Umweltmanagement-Modell speziell fir Hochschulen entwickelt. Die
Hochschule wurde hierbei im Gegensatz zu Modellen an anderen Hochschulen, bei denen nur
einzelne Institute betrachtet wurden, als Ganzes betrachtet. Eine der ersten Aufgaben war das
Bewusstsein zu schaffen, dass die Universitdt sich dem Anspruch einer umweltvertraglichen
Betriebsweise verpflichtet fihlt und sich somit auch tber die Umweltauswirkungen jedes einzelnen
Arbeits- und Studienplatzes bewusst wird.

Die Universitat ist mit ihren ca. 14.000 Studierenden und Mitarbeitern mit einem mittleren
Wirtschaftsunternehmen zu vergleichen.

Am 16.04.1997 verabschiedete der Senat als erste Universitdt Deutschlands einstimmig eine
Umweltpolitik, definiert Gber die Umweltleitlinien. Diese Leitlinien folgen dem Grundsatz der
nachhaltigen Entwicklung und sind in die Bereiche ,Betrieb” und ,Lehre und Forschung” aufgeteilt. Sie
enthalten im Gegensatz zu den erst spater festgelegten Zielen jedoch keine quantitativen und
zeitlichen Verpflichtungen. Ausgearbeitet wurden sie innerhalb eines Jahres von Mitgliedern des
Arbeitskreises Umweltschutz.

In den Leitlinien wurde unter anderem das Aufstellen von Umweltzielen, und zu deren Umsetzung die
Entwicklung des Umweltmanagementsystems festgelegt. Weiter sollte die Universitat einen offenen
Dialog filhren und gezielte Offentlichkeitsarbeit betreiben und fir Weiterbildungsangebote fir das
Personal sorgen. Die Universitat ist bestrebt, den Umweltfragen das ihnen gebiihrende Gewicht in
Lehre und Forschung zu verleihen, um fur die Gewahrleistung der Freiheit in Forschung und Lehre die
Wahrnehmung der Verantwortung fiir inre Folgen darzustellen.

Zur Umsetzung des Osnabriicker Umweltmanagement-Modells wurden einzelne Bausteine entwickelt.
Diese miissen bei einer Ubertragung auf andere Universitaten jedoch den dort herrschenden
Bedingungen angepasst werden. Ein Teil der Bausteine wurde konkret an der Universitat Osnabriick
umgesetzt.

Das Modell wurde in 10 Bausteine gegliedert.

Baustein 1 beschéftigt sich mit der Organisationsstruktur. Als Idealmodell der umweltbezogenen
Hochschulorganisation wird vorerst fiir den Aufbau, spater fir die bereichsuibergreifende Koordination,
die Einrichtung einer Stabstelle Umweltmanagement vorgeschlagen. Zusatzlich zu dieser neuen
Einrichtung ist eine Starkung der Umweltbereiche in den Dezernaten sinnvoll als auch Elemente zur
Ubergreifenden Zusammenarbeit, wie beispielsweise Arbeitskreise oder Projektgruppen.

Hinsichtlich der Verwaltung wird der Prasident als verantwortlicher Managementvertreter fur die
Anwendung und Aufrechterhaltung des Umweltmanagements eingesetzt. Weiter kann ein
Umweltbeauftragter mit den neuen Aufgaben Beraten, Kooperieren, Fihren und Entscheiden
eingesetzt werden. Er muss in der Lage sein, komplexe und konfliktreiche Problemkreise zu managen
und ist gleichzeitig Moderator, Promoter und Motivator. In allen Bereichen sollte eine Person als

Sachkundige fur Umweltschutz ernannt werden.
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Baustein 2 stellen die schon oben erwéhnten Umweltleitlinien dar. Sie gelten intern der Universitét.
Fur externe Umweltvorschriften wird im Baustein 3 ein Verfahren zur Registration, Fortschreibung und
Bekanntmachung entwickelt.

Uber die in Baustein 4 dargestellte Umweltpriifung wird im Rahmen der Umweltrelevanz des
Hochschulbetriebes die Erstellung einer Okobilanz vorgeschlagen. Eine solche Okobilanz wurde
bereits an der Universitat Osnabriick durchgefihrt.

Die Bausteine 5 und 6, Umweltziele und Umweltprogramm, enthalten unter Mal3nahmen fir alle
Umweltbereiche auch MalRnahmen im Bereich Verkehr. Das Umweltprogramm gibt, im Gegensatz zu
den auf mittelfristig erreichbaren Zielen, kurzfristige Umsetzungsschritte vor.

Das Umweltprogramm beziglich des Verkehrs ist noch im Entwurf. Das Umweltziel lautet, die
absoluten CO,-Emmissionen bis zum Jahr 2005 um mindestens 25 % zu senken. Als MaRnahmen
werden hierzu im Zuge eines Mobilitdtsmanagements, die Entwicklung eines ,Univerkehrsplans®, die
Einflhrung einer Parkraumbewirtschaftung und eines Jobtickets, sowie die Erweiterung des
bisherigen Semestertickets, die Entwicklung eines Mobilitatsinformationssystems, die Beteiligung an
Car-Sharing fur Dienstfahrten, als auch die Umstellung der Dienstwagen auf Erdgasbetrieb
vorgeschlagen.

Im Bereich des Verkehrsmittels Fahrrad plant die Universitdt an allen Gebauden geeignete und
Uberdachte Fahrradstander aufzustellen. Weiter will die Universitat dafiir sorgen, dass bei
bestehenden und zukiinftig geplanten Gebauden ausreichend auf die Sicherheit von Fahrradfahrern
geachtet wird. Dazu gehért auch die Anlegung von Fahrradwegen oder Fahrradstreifen in geféahrdeten
Bereichen.

Die weiteren Bausteine befassen sich mit der jahrlichen Erstellung eines Umweltberichtes, der
Implementierung eines Umweltinformationssystems, der Weiterbildung durch Schulungen und der
Mitarbeiterbeteiligung bzw. der Offentlichkeitsarbeit. [10]

Durch E-Mail Kontakt mit der Umweltkoordinatorin der Universitat Osnabriick bekam ich noch weitere
Informationen darliber, wie die Universitat sich im Bereich der Fahrradférderung engagiert.

Wie schon weiter oben erwahnt wurde schon im Umweltmanagement-Modell die Verbesserung der
Abstellanlagen geplant. Im Jahre 2002 wurden hierzu alle vorhandenen Fahrradabstellanlagen durch
eine Kartierung mit Photos, Angabe der Anzahl, Bauart und Standort erfasst. Auf diese Kartierung
aufbauend wurde dann in Zusammenarbeit mit den Hausmeistern, die wissen, wo die Schwierigkeiten
am grofiten sind, eine Prioritatenliste erarbeitet. Anhand dieser Prioritatenliste soll in den kommenden
Jahren die Situation der Abstellanlagen verbessert werden.

Des weiteren erstellt die Stadt Osnabriick gerade einen neuen Radverkehrsplan. Die Universitat
arbeitet hier aktiv im Arbeitskreis mit. Im Rahmen dieses Radverkehrsplans wurde die Uni mit ihren
Gebaudekomplexen als "Hauptzielort" mit definiert. Das bedeutet, das die Stadt nun an einer
Verbesserung der Radwege und Zufahrtssituation dorthin arbeiten wird.

Am 3. September 2005 wird ein Aktionstag zum neuen Radverkehrsplan der Stadt Osnabriick
stattfinden. An der Planung dieses Tages beteiligt sich die Universitat aktiv und wird als Aktion ein
Dienstrad fur einen Handwerker (Lastenrad) von einem Fahrradh&ndler zusammenbauen lassen.
Zusammen mit der Stadt Osnabrick ist ebenfalls ein neues Projekt zum Thema

Mobilitdtsmanagement in Planung. Dieses Projekt lauft jedoch erst an.
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Wie schon letztes Jahr nimmt die Universitdt wieder an der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit",
organisiert von der AOK, dem ADFC und vielen anderen, auch dieses Jahr teil.

Neben dieser Aktion beteiligt sich die Hochschule seit Jahren am ,Autofreien Hochschultag®. Hierzu
organisiert die Universitat, dieses Jahr am 21. Juni, ein buntes Programm mit einer
Fahrradversteigerung, einer Fahrradcodierung von der Polizei, einem Lichtcheck und vielem mehr.
Zum ,Autofreien Hochschultag“ kénnen in diesem Jahr zusatzlich 50 neue Fahrradbigel eingeweiht
werden.

Als weitere MalRnahme hat die Hochschule einen speziellen Uni-Rabatt mit den Osnabriicker
Fahrradhandlern ausgehandelt. Dieses Jahr erhalten alle Hochschulangehdrigen vom 1. bis 30 Juni
10 % auf alle Fahrrader und Fahrradartikel bei den teilnehmenden Fahrradhandlern.

Intern setzt die Universitat seit Jahren erfolgreich viele Dienstrader ein und der allgemeine

Studierenden Ausschuss betreibt eine Fahrradselbsthilfe-Werkstatt.
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lll. Mobilitatsmanagement an der Universitat Stuttgart,
Forderung des Fahrradverkehrs an der Universitat
Stuttgart

Der zweite Teil der Diplomarbeit beschaftigt sich nun mit der Férderung des Fahrradverkehrs an der
Universitat Stuttgart. Dies ist nur ein kleiner Teil eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements.
Eigentlich musste das ganze Verkehrswesen an der Universitat betrachtet werden, jedoch wirde das
den Rahmen der Diplomarbeit sprengen. Wie im Literaturteil schon beschrieben, gibt es trotz allem
genug Griinde, sich auch nur mit der Fahrradférderung zu beschéftigen.
Fur die Planung von MalRnahmen im Bereich des Fahrradverkehrs gibt das Schema, ,Die vier Saulen
des Radverkehrs®, einen ersten Anhaltspunkt Giber die vier Faktoren, die auf jeden Fall beriicksichtigt
werden missen (Abb.1). Die Darstellung verdeutlicht symbolisch, dass das Dach des Radverkehrs
von den vier Saulen Information, Service, Kommunikation und Infrastruktur getragen wird. Sie stellen
die Bereiche dar, die bei einer Planung fiir die Verbesserung der Situation des Radverkehrs in Angriff
genommen werden missen. [11]
Diesen vier Saulen wurde auch im Rahmen des Stuttgarter
4 Saulen des Radverkehrs ,Runden Tisches", die ihnen gebiihrende Aufmerksamkeit

geschenkt. Anlass fir die Einrichtung des ,Runden Tisches"

‘ Information H Kommunikation ‘
[ [ ]
‘Service‘ ‘Infrastruktur‘ Bundesebene. Stuttgart wurde dabei als eine von elf

war die Verabschiedung des nationalen Radverkehrsplanes auf

Kommunen als Pilotstadt fir die Umsetzung dieses

Radverkehrsplans ausgewahlt. Die Stadt Stuttgart hat zur
Abbildung 1 Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans im Oktober 2003
4 Saulen des Radverkehrs ein ,Grundsatzpapier Fahrradverkehr* herausgegeben, in

welchem die Ziele und ein 10-Punkte-MalRnahmen-Katalog
vorgestellt werden. Die Stadt plant den Fahrradanteil von derzeit 7 % langfristig auf 20 % zu erhéhen.
Als erster Schritt zur Forderung des Radverkehrs wurden ,Runde Tische” in den Modellstadten
etabliert, in welchen sich im Laufe des ersten Halbjahres 2005 Institutionen und Interessengruppen,
wie z.B. Verbande, Verwaltungen, Gemeinderate, Vertreter aus Forschung und Wirtschaft, Betriebe
und Unternehmen trafen, um tber die Méglichkeiten der Fahrradférderung in Stuttgart zu diskutieren.
Innerhalb der drei Arbeitskreise ,Ausbau der Infrastruktur fir den Fahrradverkehr und Verbesserung
der Sicherheit®, ,Betriebliche Férderméglichkeiten des Fahrradverkehrs” und ,Gesundheit, Tourismus
und Offentlichkeitsarbeit* wurden konkrete MalRnahmen und Projekte zur Forderung des Radverkehrs
ausgearbeitet. [12]
Im Rahmen der Diplomarbeit bot es sich an, die Entwicklung und Ergebnisse des ,Runden Tisches"
zu verfolgen, da das Thema des Arbeitskreises 2 der Thematik der Diplomarbeit entspricht. Durch die
Mitarbeit bekam ich einen Eindruck der ersten Schritte bei der Planung von Maflinahmen in einem
Betrieb, da die Stadt Stuttgart selbst auch als Betrieb angesehen werden kann.
Das Ergebnis der Arbeit des Arbeitskreises 2 ist eine Infomappe fiir Betriebe, durch welche die
Betriebe an das Thema ,Betriebliche Fahrradférderung” herangefiihrt werden sollen. Sie besteht aus

einem einflhrenden Text, einem 10-Punkte-Katalog mit Beispielen aus der betrieblichen
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Fahrradférderung und einer Auflistung der Férderméglichkeiten. Im Rahmen der Sitzungen konnten
auch schon einige interessierte Firmen gefunden werden, die sich in Zukunft mit dem Thema
auseinander setzen wollen. Die Arbeit der Arbeitskreise wird nach der Abschlussprasentation

ehrenamtlich weitergefuhrt, um die erarbeiteten Ziele weiter zu verfolgen.

3 Besonderheiten an der Universitat

In Bezug auf ein betriebliches Mobilitdtsmanagement weist die Universitat in Stuttgart einige
Besonderheiten auf. Insgesamt beschéftigt sie ca. 5.000 Personen und kann daher als GroR3betrieb
angesehen werden. Wie jeder andere Betrieb weist sie in Hinsicht auf den Standort und die
Verkehrsanbindung eine einzigartige Situation auf, die in einem anderen Betrieb vielleicht &hnlich,

aber nie gleich sein wird. Weitere Unterschiede sind in der Organisation zu finden.

3.1 Standort und Verkehrssituation

Bei der Betrachtung des Standortes ist als erstes zu beriicksichtigen, dass es nicht an einem Ort
einen zusammenhangenden Campus gibt. Ein Teil der Universitat Stuttgart befindet sich seit jeher im
Zentrum Stuttgarts, nahe des Hauptbahnhofes. Hier sind Uberwiegend die Institute der Sprachen und
Geisteswissenschaften angesiedelt. Einige Institute befinden sich etwas entfernt vom eigentlichen
Campus. Die Institute der Naturwissenschaften und der Ingenieurwissenschaften wurden aufgrund
von stetig wachsenden Studentenzahlen in den siebziger Jahren, nach Vaihingen, einem Ortsteil von
Stuttgart, umquartiert. So entstand ein zweiter Campus. Fur den Fahrradverkehr spielt dies eine Rolle,
da die topografischen Bedingungen je nach Standort variieren. Das Zentrum Stuttgarts, also auch der
Campus in der Stadtmitte, liegen im Talkessel. Der Ortsteil Vaihingen hingegen liegt nicht im Kessel.
Fir einen Fahrradfahrer bedeutet das auf dem Weg vom Zentrum Stuttgarts nach Vaihingen eine
notwendige Uberwindung eines Hohenunterschiedes von ca. 200 Metern.

Beide Standorte sind sehr gut an das offentliche Nahverkehrsnetz angebunden. Zu den
Hauptverkehrszeiten gibt es per S-Bahn alle finf Minuten eine Verbindung zwischen der Stadtmitte
und Vaihingen. Der in der Stadtmitte liegende Teil der Universitat hat zusatzlich zu dem Anschluss an
das S-Bahnnetz auch eine sehr gute Anbindung an das U-Bahn- und Busnetz. Der Campus in
Vaihingen hingegen ist aufgrund des guten S-Bahnanschlusses an das Busnetz nur mit einem Ring
Uber Vaihingen und Stuttgart Siid angebunden. Eine U-Bahnstation gibt es an der Universitat in
Vaihingen nicht.

Beide Standorte sind, bezogen auf das Stral3ennetz, sehr gut angebunden. Jedoch ist wie in jeder
Grol3stadt in der Rush-Hour mit Staus auf den Hauptstra3en zu rechnen. Auch ist es am Campus

Stadtmitte nicht immer einfach einen Parkplatz zu finden.'

3.2 Organisation

Die Besonderheit einer Universitat besteht in den zwei Arbeitsfeldern Forschung und Lehre. Die
Universitdt hat auf der einen Seite die Aufgabe die Studenten fiir das spétere Berufsleben
auszubilden, auf der anderen Seite ist sie stets auch immer an der Erforschung neuer Technologien
und Theorien beteiligt. Natlrlich hat jeder Betrieb Lehrlinge, die er ausbildet. An der Universitét ist das

Verhdltnis der Auszubildenden zu den Beschéftigten jedoch viel kleiner als in anderen Unternehmen.
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Nicht nur durch die Studenten hat die Universitdt eine niedrige Altersstruktur. Auch das Personal
besteht zu einem groRen Teil aus sehr vielen jungen Leuten, denn viele der Beschaftigten bleiben
nach Abschluss des Studiums in einem der Institute und wechseln erst nach ein paar Jahren,
eventuell nach einer Doktorarbeit, den Arbeitsplatz. Der hohe Anteil des jungen Personals wird auch
durch die Auswertung der Fragebdgen bestétigt. Neben den vielen jungen Beschaftigten, fallt der
hohe Anteil der auslandischen Angestellten, im Gegensatz zu anderen Betrieben, auf. Das kommt
daher, dass die Universitat vielen auslandischen Doktoranden die Mdglichkeit gibt, in Stuttgart ihre
Doktorarbeit zu schreiben. Diese Doktoranden sind dann in den Instituten angestellt. Die Universitét
ermoglicht so einen internationalen Austausch.

Die Organisation dieses GroRRbetriebes ist ziemlich komplex und ist in viele Bereiche unterteilt. Jeder
dieser Bereiche ist fir sich wie ein kleiner Betrieb organisiert. Zum Beispiel hat jedes Institut seinen

eigenen Institutsleiter und ein Sekretariat. Koordiniert wird alles tber eine zentrale Verwaltung.

4 Bestandsaufnahme

Zur Beurteilung der aktuellen Situation des Fahrradverkehrs ist die Erfassung der Daten Uber das
Verkehrsverhalten der Beschaftigten notwendig. Hierzu bietet es sich an, eine Befragung der
Beschaftigten per Fragebogen durchzufiihren. Fir Informationen, die daraus nicht erschlieBbar waren,
fuhrte ich zusatzliche Interviews mit Personen aus der Verwaltung und mit regelmaRig fahrenden

Fahrradfahrern.

4.1 Fragebogenaktion an der Fakultat 2 fir Bau- und
Umweltingenieurwissenschaften und der Materialprifungsanstalt
Vorgehensweise
Die Befragung wurde bei den Mitarbeitern der Fakultat 2, welche die Bau- und Umweltwissenschaften
beherbergt, und der Materialprifungsanstalt durchgeftihrt. Vor der Verteilung gab es einen Probelauf
innerhalb des Lehrstuhls Straenplanung und StraBenbau. Dadurch konnten einige Unklarheiten
beseitigt werden, und ich bekam einen ersten Eindruck, wie die ausgefilliten Fragebtgen aussehen
konnten.
Insgesamt wurden 480 Fragebdgen in Form von Briefen verschickt. Die Adressen konnten Uber die
Homepages der Institute ermittelt werden. Das neue Vorlesungsverzeichnis war damals leider noch
nicht verfigbar, denn wie sich herausstellte sind die Homepages leider nicht immer auf dem neusten
Stand. Hierdurch konnten einige Mitarbeiter nicht erreicht werden, was mit Hilfe des aktuellen
Vorlesungsverzeichnisses eventuell eher mdglich gewesen ware. Im nachhinein war das jedoch nicht
sehr nachteilig, denn der Rucklauf war gré3er als man bei einer solchen Umfrage erwarten darf.
Zuriick kamen 320 Fragebtgen. Das entspricht einem Ricklauf von ca. 66 %. Bei der Frage nach den
Grinden fur den ungewdhnlich hohen Ricklauf kann man nur spekulieren. Vielleicht war der Zeitpunkt
der Ausgabe der Fragebbdgen, namlich Frihjahrsanfang, fir den einen oder anderen ein
Motivationsgrund. Ein weiterer Grund konnte auch gewesen sein, dass die Umfrage im eigenen
Betrieb und fir den eigenen Betrieb durchgefiihrt wurde. Dadurch fiihlt sich mancher vielleicht eher
selbst betroffen und engagiert sich deshalb gerne. Sicherlich spielte auch eine Rolle, dass die
Befragung von einer Studentin durchgefiihrt wurde, die man eher unterstiitzt als irgendein

Umfrageinstitut. Wichtig war auch das personliche Vorbeigehen bei den Sekretariaten der einzelnen
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Institute, denn erstens konnte ich so sicher sein, dass die Briefe auch wirklich ankommen und
zweitens konnten zumindest die Sekretariatsangestellten ein Gesicht mit dem Brief verbinden. Der
Aufwand fiir diese personliche Verteilung war gro3, aber ich denke er hat sich gelohnt.

Mit der Versendung der Fragebdgen per Internet hatte ich mir viel Arbeit, besonders beim Kopieren,
Falten, ,Umschlagefullen“ und Verteilen, sparen kénnen. Die Entscheidung viel jedoch trotzdem auf
die konventionelle Art der schriftichen Befragung mit einem Papierfragebogen, da viele der
Mitarbeiter, besonders die in den Werkstatten und Versuchshallen Beschéaftigten, keine E-Malil
Adresse an der Universitat besitzen und daher auch per E-Mail fir mich nicht erreichbar gewesen
waren. Ich war mir aber sicher, dass jeder Mitarbeiter irgendwie iber das jeweilige Sekretariat, schon
allein wegen der universitatsinternen Post, beispielsweise Gehaltsabrechnungen etc., erreichbar sein
muss.

Auch wenn die Verteilung der Fragebdgen fir mich viel Arbeit bedeutete, sollte der Riicklauf hingegen
so einfach wie moglich fur die Befragten gestaltet werden. Hierzu bot sich die Institution der Hauspost
perfekt an. Auf dem Kopf des Fragebogens wurde die Empfangeradresse, in diesem Fall also der
Lehrstuhl fur StralBenbau und Stralenplanung, eingefigt. Auf diese Weise mussten die Personen den
Fragebogen nur ausfillen, in einen Hauspostumschlag mit Fenster stecken und bei der Hauspost
abgeben. Als weitere Option wurde auch die Faxnummer des Lehrstuhls dem Kopf beigefugt. Bei den
Rucksendungen per Fax sind jedoch leider sehr viele Fragebogen unvollstdndig angekommen. Oft
wurde vergessen, die Rickseiten der Blatter des Fragebogens in das Fax einzulegen oder es fehlten
gleich mehrere Seiten. Die Mitarbeiter wurden gebeten, den Fragebogen innerhalb von 20 Tagen
zurlick zusenden. Der Zeitraum wurde aufgrund der Osterfeiertage etwas langer angesetzt, um auch

die Leute zu erreichen, die Uber die Feiertage Urlaub hatten.

Inhalt des verschickten Briefes

Der Brief an die Mitarbeiter enthielt neben dem Fragebogen zuséatzlich zwei Anschreiben und eine
Erklarung zum Datenschutz. In den zwei Anschreiben wurden der Sinn und Zweck der Befragung
erlautert. Eines der Anschreiben wurde von Seiten des Lehrstuhls verfasst und mit den Unterschriften
des Dekans, der gleichseitig auch Lehrstuhlinhaber ist, und seines Stellverstreters unterzeichnet. In
dem zweiten Schreiben wurden von mir personlich Erlauterungen zum Ablauf der Befragung gegeben.

Fragebogenaufbau

Der Fragebogen enthalt insgesamt 20 Fragen auf funf Seiten. Beim Probelauf innerhalb des
Lehrstuhls wurde jede Seite auf ein Blatt gedruckt. Durch diese funf Blatter, zuséatzlich noch die zwei
Anschreiben und die Datenschutzerkldrung, entstanden ziemlich dicke Briefe, die fast einem
Packchen glichen. Fur die offizielle Verteilung wurden daraufhin die funf Seiten beidseitig auf drei
Blatter und die Datenschutzerklarung auf die Rickseite des Lehrstuhlanschreibens gedruckt.
Letztendlich wurde also ein Brief mit finf Blattern an die Beschaftigten verteilt. Ein Nachteil des
beidseitigen Druckes war, wie sich bei der Auswertung herausstellte, dass die Rickseiten trotz
Angabe der Seitenzahlen oft Gibersehen wurden.

Die 20 Fragen sind in drei Blocke gegliedert. Der erste Hauptblock beschéftigt sich mit der
Verkehrsmittelwahl und der Fahrradnutzung. In den Fragen 1 bis 5 wird nach der generellen

Verkehrsmittelwahl, ob ein Wechsel der Verkehrsmittel zwischen Sommer und Winter stattfindet, ein
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Fuhrerschein und ein Pkw verfiigbar sind und dem Besitz einer OPNV-Fahrkarte gefragt. Die Fragen 6
bis 10 beschaftigen sich detaillierter mit der Fahrradnutzung und den Randbedingungen fiir die
Fahrradnutzung. Die Personen werden hierzu zum Fahrradbesitz, zur Haufigkeit der Nutzung des
Fahrrades auf dem Arbeitsweg, zu Bike & Ride, das ist die Kombination von Fahrrad und OPNV, und
zu ihrem Zeitaufwand und der Entfernung ihres Weges zur Arbeit befragt. Eine Beurteilung
verschiedener Faktoren der Radnutzung, generell und auf das Umfeld der Universitat bezogen, wird
von den Befragten in den Fragen 11 und 12 abgegeben. Im zweiten Block, der von Frage 13 bis 19
reicht, werden Fragen zur Soziodemografie gestellt. Durch die Angaben zur eigenen Person und zum
Arbeitsplatz kann man sich ein Bild von den Befragten machen, was bei einer Befragung eine
wesentliche Rolle spielt, denn eine Befragung ist umso mehr auf die Allgemeinheit beziehbar, desto
unterschiedlicher und groRer die Bandbreite der Befragten ist. Dieser Block wird an die zweite Stelle
gesetzt, um zu verhindern, dass sich die Person schon bei den ersten Fragen ausgefragt fihlt. Aus
psychologischer Sicht féllt es leichter, Fragen zur Verkehrswahl zu beantworten als an erster Stelle
gleich das Alter anzugeben. Fur Wunsche und Verbesserungsvorschléage wird Platz im dritten Block
gegeben. Die Frage 20 bietet durch einige Linien die Mdglichkeit zur Verfassung eines kurzen
Kommentars in Handschrift. Sie ist jedoch die einzige Frage neben den Angaben zu Wohnort,
Entfernung, Zeitaufwand und Alter, bei welcher die Befragten eigenstandig etwas schreiben missen.
Alle anderen Fragen kdnnen per Ankreuzen beantwortet werden. Dies hat Vorteile bei der spateren
Auswertung. Die Antworten kénnen einfacher in einem Schema verglichen werden als handschriftliche
Antworten in Text- oder Stichwortform. Auch féllt es leichter, ein paar Kreuze zu machen, anstatt
einen Text zu formulieren. Bei einem Fragebogen mit vielen Fragen, die schriftlich beantwortet werden
missen, steigt die Gefahr, dass das Ausfiillen des Fragebogens als zeitaufwendig und lastig
empfunden wird und er im Papierkorb landet.

Der Fragebogen ist im Anhang zu finden.

Zur Auswertung der einzelnen Fragen

Fur die Auswertung wird jeder Fragebogen in eine Tabelle eingegeben. Mit Hilfe dieser Tabelle
kénnen Schaubilder erstellt werden, mit deren Hilfe die Ergebnisse der Befragung verstandlich und
einfach dargestellt werden kdnnen. Bis zur Ricklauffrist kamen 290 Fragebdgen im Lehrstuhl an. In
den darauffolgenden Tagen noch ca. weitere 30 Stiick, die jedoch in der Auswertung nicht mehr
bertcksichtigt werden konnten.

Interessant fir die Auswertung ist auch die Betrachtung verschiedener Gruppen. Neben der
Auswertung der Gesamtheit der Fragebdgen fiihre ich zusatzliche Auswertungen fir die Gruppen der
Radfahrer und Nichtradfahrer, als auch nach Alter, der Lage der Arbeitsorte und der Entfernung zum
Arbeitsplatz durch. Bei der Entfernung zum Arbeitsplatz interessieren mich bezuglich des
Fahrradverkehrs, besonders die Intervalle von einem bis finf Kilometer und sechs bis 10 Kilometer,

da das Fahrradfahren hinsichtlich des Zeitaufwandes bei diesen Distanzen besonders effektiv ist.

4.1.1 Auswertung der soziodemographischen Daten
Im Gegensatz zum Fragebogen mdchte ich hier, die Auswertung der soziodemografischen Daten
vorziehen, da sie fir die spateren Auswertungen einen ersten Uberblick tber die Struktur der

Befragten geben.
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Fragebtgen

Wie aus dem ersten Schaubild

ersichtlich sind 2/3 der Befragten AItersv_erteiIung
Manner und nur 1/4 Frauen (Abb.2). (n_ggo)
Dieses Ergebnis ist sicher fir den 8%
Standort Vaihingen reprasentativ. An o% 21%
der Universitdt Stadtmitte ist das 1:%
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sicher die dort angesiedelten 01  20-30-Jahrige
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Frauenanteil aufweisen als die O3  41-50-Jahrige
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Altersstruktur an der Universitéat n: Anzahl der ausgewerteien
auffallig jung ist. Etwa 1/5 der Fragebbgen
befragten Angestellten sind zwischen 20 Abbildung 3

und 30 Jahre alt und ca. 1/3 zwischen
30 und 40 Jahre alt. Das bedeutet, die
Halfte der Beschaftigten ist nicht alter
als 40 Jahre (Abb.3).

Durch die Ausgabe der Fragebdgen wusste ich ja eigentlich schon,

Altersverteilung;
Auswertung der Frage 14 fir alle
Fragebdgen

wo die Personen am Campus arbeiten. Diese Frage ist aber trotzdem
notwendig, um Zusammenhdnge zwischen dem Arbeitsort und
anderen Antworten aus dem Fragebogen herstellen zu kénnen. Den
groten Anteil, mit 30 % der Befragten, ergeben die Mitarbeiter aus
dem Gebaude Pfaffenwaldring 7 bzw. 7a, gefolgt von denen aus
Pfaffenwaldring 61 und 4 und den Instituten in Blisnau am Bantéale 1
und 2 mit jeweils 18, 15 und 11 %. An den anderen Arbeitsstatten der
Fakultat 2 und der Materialprifungsanstalt arbeiten jeweils immer nur
unter 10 % der befragten Mitarbeiter. Die genauen Prozentzahlen
kénnen dem Schaubild enthommen werden (Abb.4). Zu beachten,
besonders bei den spateren Auswertungen, sind die beiden Institute,
die nicht am Campus in Vaihingen, sondern am Campus in der
Stadtmitte untergebracht sind. Dort sind jedoch jeweils nur 2 % der
hier Befragten angestellt.

Die Fakultdt 2 und die Materialprifungsanstalt beschéftigen, wie zu
erwarten war, zu 2/3 wissenschaftliche Mitarbeiter. Das andere Drittel
Mitarbeitern, 8%

setzt sich aus 10 % technischen

Verwaltungsangestellten, 6 % Professoren und sonstigen Angaben
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zusammen (Abb.5). Insgesamt geben von diesen, an der Universitit angestellten Personen, 75 % an,
vollzeitbeschaftigt zu sein und 17 % teilzeitbeschaftigt zu sein. 2 % geben Sonstiges an (Abb.6). Dies
sind in den meisten Féllen die Professoren, die oft keine geregelten Arbeitszeiten haben. Der gréte

Anteil der Beschaftigten arbeitet nach Gleitzeit. Neben diesen 68 % geben 23 % an feste Arbeitszeiten

zu haben. (Abb.7) Gleitzeit ist in Hinsicht des Fahrradverkehrs hilfreich, da die Personen z.B. nicht
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Abbildung 7

Arbeitszeiten der Mitarbeiter
Auswertung der Frage 19 fir alle

Fragebdgen Fragebbgen Fragebdgen

unbedingt um acht Uhr frih anwesend sein missen, sondern sich den Arbeitsbeginn und das
Arbeitsende so legen kdnnen, wie es fir sie am sinnvollsten ist. So kann z.B. jemand, der mit dem

Fahrrad fahrt, wenn es morgens einmal regnet, erst nach dem Regen zur Arbeit fahren.

4.1.2 Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl

Da die Analyse der Verkehrsmittelwahl eine der wichtigsten Voraussetzungen bei der Planung von
MafRnahmen im Verkehr ist, moéchte ich auf die Auswertung der Fragen zur Verkehrsmittelwahl etwas
detaillierter eingehen. Besonders interessant erscheint mir dabei die Analyse nach der Entfernung
vom Arbeitsort, dem Standort des Arbeitsplatzes und der Unterschiede, die sich aufgrund des Alters
ergeben.

Im folgenden Abschnitt werden die Fragen zur Verkehrsmittelwahl in der Reihenfolge, wie sie auch im
Fragebogen gestellt werden, ausgewertet.

Manche Personen geben bei der Wahl lhres Verkehrsmittels neben einem Verkehrsmittel noch ein
zweites an, da sie entweder an anderen Tagen ein anderes, oder auch eine Kombination aus zwei
Verkehrsmitteln jeden Tag, nutzen. Teilweise geben die befragten Personen auch den FulBweg zu

inrer OPNV-Haltestelle als Verkehrsmittel an, andere wiederum nicht. Aufgrund dieser zwei
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Sachverhalte entsteht bei der Auswertung der Frage 1 eine grof3ere Anzahl an ausgewerteten

Antworten, als Fragebégen zuriickgesendet wurden.

Frage 1: Welches der angegebenen Verkehrsmittel benutzen Sie Uberwiegend fur
den Weg von Ihrem Wohnort zu lhrer Arbeitsstatte?

Durch die Auswertung der Frage 1 stellt sich heraus, dass die Verkehrsmittelwahl je nach

Betrachtungswinkel stark variieren kann.

Betrachtet man die Auswertung
Auswertung fur die

Legende: . der gesamten Fragebdgen, wird
Gesamtheit der o _

n : Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen ersichtlich, dass doch ein sehr

Fragebogen (n=330) hoher Anteil der Beschatftigten,

O1 Pkw als Selbstfahrer
B2 pkw als Mitfahrer

O3  Motorrad/Mofa/Moped
04  offentliche Verkehrsmittel
B5 Park&Ride

06 Bike&Ride

hier 38 %, trotz des sehr guten
OPNV-Anschlusses, den Pkw fur
die Anreise zum Arbeitsplatz
nutzt. Der Anteil der OPNV-

Nutzer ist aber doch auch sehr

B7  Fahrrad
0,
Os  zuFwR gro3. 30 % der befragten
WO keine Angabe Personen geben an, mit
offentlichen Verkehrsmitteln zur
Abbildung 8 Abbildung 9 Arbeit zu fahren. Der Anteil ist mit

Legende zur Auswertung der generellen  Generelle Verkehrsmittelwahl;
Verkehrsmittelwahl Auswertung aller Fragebogen 1/3  schon sehr hoch. In

Anbetracht des sehr guten
OPNV-Anschlusses hétte ich personlich jedoch einen noch héheren Anteil erwartet. Im Gegensatz
dazu ist das Ergebnis des Anteils der Fahrradfahrer mit 14 %erstaunlich hoch. Dies zeigt genauso
deutlich wie der ungewdhnlich hohe Riicklauf der Fragebogenaktion, dass das generelle Interesse flr
das Verkehrsmittel Fahrrad durchaus an der Universitat schon besteht. Die anderen Verkehrsmittel
haben, wie zu erwarten war, nur sehr geringe Anteile. Dabei fallt auf, dass die Varianten der
Fahrgemeinschaft und die Nutzung eines Motorrades, Mofas oder Mopeds, fir die Anreise zur
Universitat fur die Mitarbeiter nicht attraktiv zu sein scheinen. Nur jeweils 2 % nutzen diese Varianten.
Nahezu ebenso selten, mit jeweils 3 %, werden Park & Ride und Bike & Ride von den Beschéftigten
als Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeit angegeben. Die Angaben des Zuful3gehens sind nicht so
leicht zu interpretieren, da wie schon weiter oben erwahnt, nicht jeder Befragte seinen Ful3weg, falls
er einen hat, angibt. Die Angabe mit 7% ist also mit Vorsicht zu betrachten, denn durch die
Auswertung der spéater betrachteten Frage zur Entfernung zwischen Wohnort und Arbeitsstétte, wird
ersichtlich, dass nur 3% aller Befragten in einer Entfernung unter einem Kilometer, welche noch zu
FuR zu bewadltigen ist, wohnen (Abb.9).
Betrachtet man als weiteren Schritt die Verkehrsmittelwahl in Abhéangigkeit des Alters, ergeben sich
mehr oder weniger zu erwartende Unterschiede.
Die Verteilung der Verkehrsmittelwahl der 20- bis 30-Jahrigen gleicht nahezu, bis auf kleine
Differenzen bei den Prozentzahlen, der Verteilung der 31- bis 40-Jéahrigen. Bei beiden Auswertungen
fahren ca. 1/4 der Befragten mit dem Auto zur Arbeit. Dies sind 10 % weniger im Verhdltnis zur

Gesamtauswertung. Ein Grund dafur ist bestimmt, das man nicht unbedingt kurz nach dem Studium
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Auswertung der
Fragebdgen der 20-

Auswertung der
Fragebogen der 31-

30-Jahrigen 40-Jahrigen
(n=69) (n=104)
78 g 8 9
6 13% 39 1 6% 1% 1
6% 26% 27%
19%
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1% 6 2%
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4%
4 S 1§/ 4 3
(1]
46% 1% 230% 0%
Abbildung 10 Abbildung 11

Generelle Verkehrsmittelwahl;

Auswertung der Fragebdgen der 20-

bis 30-Jahrigen

Generelle Verkehrsmittelwahl;

Auswertung der Fragebdgen der 31-

bis 40-Jahrigen

Legende:

n : Anzahl der ausgewerteten
Fragebogen

O1 Ppkw als Selbstfahrer

B2 pkw als Mitfahrer

O3  Motorrad/Mofa/Moped

O4 offentliche Verkehrsmittel

B5 Park&Ride

06 Bike&Ride

B7  Fahrrad
08 zuFuB
W9 keine Angabe

Abbildung 12

Legende zur Auswertung der generellen
Verkehrsmittelwahl

gleich ein Auto besitzt und aus Studienzeiten auch noch an die Nutzung des OPNV gewohnt ist. Das

spiegelt sich in den Prozentzahlen der OPNV-Nutzer wieder. Bei den 20- bis 30-Jahrigen fahrt fast die
Halfte mit dem OPNV zur Arbeit. Bei den 31- bis 40-Jahrigen sind es immerhin noch 40 %, die den
OPNV nutzen. Auffallend viele der 31- bis 40-Jahrigen , ca. 20 %, geben an mit dem Fahrrad zu

fahren (Abb.10, Abb.11).

Auswertung der
Fragebdgen der 41-
50-Jahrigen
(n=69)

8
6 T 7% 9

Auswertung der
Fragebdgen der 51-
60-Jahrigen
(n=48)

6 7 8
8% 8%

4%\ 9% 0%
5
5 4%
3% 1 4 1
o 57%
4 56% 15%
14% 3 2
6% 1% 4% 2%

Abbildung 13 Abbildung 14

Generelle Verkehrsmittelwahl;
Auswertung der Fragebdgen der
41- bis 50-Jahrigen

Generelle Verkehrsmittelwahl;
Auswertung der Fragebdgen der 51-
bis 60-Jahrigen

Ebenso wie bei den 20- bis 30-
Jéhrigen und 31- bis 40-Jahrigen
verhalt es sich so, dass die
Verteilung der Verkehrsmittel bei
den 41- bis 50-Jahrigen und 51- bis
60-Jahrigen nicht sehr voneinander
abweicht. Auffallend bei beiden ist,
dass der Autofahreranteil mehr als
die Halfte einnimmt. Bei den 41-
bis 50-Jahrigen sind es 56 %, bei
den 51- bis 60-Jahrigen 57 %, die
das Auto als generelles
Verkehrsmittel fir die Fahrt zum
Arbeitsplatz angeben. Der Zuwachs
des Autofahreranteils bei beiden

Altersklassen geht eindeutig zu Lasten des OPNV-Fahrer- und Fahrradfahreranteils. Bei den 41- bis
50-Jahrigen sinkt der OPNV-Anteil auf 14 % und der Fahrradfahreranteil auf 9 %. Die Differenz bei

diesen zwei Anteilen zu den 51- bis 60-Jéahrigen betragt jeweils gerade einmal 1 %. Die sonstigen

Verkehrsmittel werden &hnlich wie bei der allgemeinen Auswertung genutzt (Abb.13, Abb.14).

Die Auswertung der Uber 60-Jahrigen kann nicht fur die Interpretation verwendet werden, da die

Aussagen von 5 Personen, die Uber 60 sind, bezogen auf alle 290 Fragebdgen relativ wenig
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Aussagekraft haben. Sie ist daher hier nicht aufgefuhrt, kann aber der Vollstdndigkeit halber im
Anhang gefunden werden.
Die Auswertung der Verkehrsmittelwahl in Bezug auf die Arbeitsstandorte Campus Vaihingen,

Campus Stadtmitte und Blsnau erbringt die folgenden Ergebnisse.

Die Auswertung der

Auswertung der Legende: Fragebtgen der am Campus
o ||| S
(n=245)? geringe

O1 Pkw als Selbstfahrer Abweichungen in den

B2 Pkw als Mitfahrer Prozentzahlen nahezu

O3  Motorrad/Mofa/Moped

04 offentliche Verkehrsmittel identisch mit der Auswertung

W5 Park&Ride der gesamten Anzahl der
B6  Bike&Ride Fragebogen (Abb.15). Die
B7  Fahrrad " Lo

WS zuFuR Begrindung dafur ist, dass

m9 keine Angabe am Campus Vaihingen auch

der groRRte  Anteil der

Abbildung 15 Abbildung 16 befragten Beschaftigten
Generelle Verkehrsmittelwahl; Legende zur Auswertung der generellen . .
Auswertung der Fragebdgen des Verkehrsmittelwahl arbeitet, namlich 84 %.

Campus Vaihingen . .
P 9 Dieses Ergebnis hat daher

natirlich auch den gré3ten Einfluss auf das Ergebnis bei der Gesamtauswertung. Interessant ist dabei
auch eher der Vergleich zu den anderen Standorten, als zur allgemeinen Auswertung.

Die Auswertung der Fragebdgen vom Campus Stadtmitte und aus Blisnau sind dabei aber nur bedingt
aussagekréftig, da vom Campus Stadtmitte nur 12 Fragebdgen und aus Bisnhau nur 36 Fragebdgen
ausgewertet werden konnten. Die Aussagen der Personen von diesen Standorten kdnnen daher nicht
so einfach verallgemeinert werden, wie dies bei einer Grundlage von vielen ausgewerteten
Fragebdgen mdoglich ist. Ich mdchte die Ergebnisse trotzdem kurz erldautern, da sie doch den
Erwartungen entsprechen, auch wenn sich diese Auswertung nicht auf sehr viele Befragte bezieht.

In der Stadtmitte fahren 25 % mit dem Auto zur Arbeit und 43 % nutzen den OPNV. Ein Grund dafiir
ist sicherlich die etwas problematische Parkplatz- und Verkehrssituation zu den Hauptverkehrszeiten.
Auch scheinen die Alternativen Park & Ride als auch Bike & Ride am Campus Stadtmitte mit 8 % bei
der Auswertung mehr Interessenten zu haben als bei den beiden anderen Standorten. Das
Fahrradfahren hingegen scheint mit nur 8 % in der Stadtmitte ein relativ unattraktives Verkehrsmittel
zu sein (Abb.18). Zurlickgefuhrt werden kann das ganz sicher auf die nicht gerade sehr
fahrradfreundliche Situation im gesamten Innenstadtbereich. Die Fahrradwege héren oft einfach auf
oder sie werden zugeparkt. Aber die Stadt Stuttgart zeigt ja nicht nur durch die Etablierung des
-Runden Tisches", die Situation der Fahrradfahrer in diesem Bereich verbessern zu wollen.

Bei der Auswertung der Fragebdgen aus Bisnau springt einem als aller erstes der extrem hohe Anteil
an Autofahrern ins Auge. Mit 63 % ist das Auto das dort Uberwiegend genutzte Verkehrsmittel fur die

Fahrt zur Arbeit. Das Ergebnis ist jedoch bei dem sehr schlechten Anschluss an den OPNV nicht
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Legende: Auswertung der Auswertung der

Fragebdgen des A
n : Anzahl der ausgewerteten c 9 S% dtmitt Fragel?ogen aus
Fragebdgen ampus stadtmitte Blsnau
(n=12) (n=36)
O1 Pkw als Selbstfahrer 8
B2 pkw als Mitfahrer 7 g 9 6 ! 8 9
0,
O3 Motorrad/Mofa/Moped 3% 8%
O4  offentliche Verkehrsmittel 6 2504
0,
B5 Park&Ride 8% 3%
06 Bike&Ride 5 2 4
B7  Fahrrad 0% 11% 1
8% 63%
o8  zuFuB 3
m9 keine Angabe 43% 0% 3% 2%
Abbildung 17 Abbildung 18 Abbildung 19
Legende zur Auswertung der generellen Generelle Verkehrsmittelwahl; Generelle Verkehrsmittelwahl;
Verkehrsmittelwahl Auswertung der Fragebdgen des Auswertung der Fragebdgen aus

Campus Stadtmitte Bisnau

Uberraschend. Nach Biisnau fahrt ein Bus von der Universitt und von Vaihingen, bzw. sind es ca. 20
Minuten Fulweg vom Campus Vaihingen. Dieser Teil der Universitat ist so weit ausgelagert, da
neben dem Institutsgebaude dort auch ein Lehrklarwerk betrieben wird. Trotzdem fahren immerhin
noch 11 % der dort Befragten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit. Enttauscht bin ich vom
dortigen Fahrradfahreranteil mit nur 6 %, denn Blsnau liegt, wie auch die Universitat, am Waldrand
und ist von Vaihingen aus nahezu auf ebener Strecke zu erreichen. Obwohl Biisnau ein nicht all zu
grof3er Ortsteil ist, wohnen dennoch 8 % der dort Befragten entweder direkt im Ort oder in der nédheren
Umgebung, und laufen zu Fufd zu ihrem Arbeitsplatz (Abb.19).

Nun noch zur letzten Variante, der Auswertung der generellen Verkehrsmittelwahl nach der
Entfernung zwischen Wohnort und Arbeitsstatte.

Die Personen, die weniger als einen Kilometer vom Arbeitsplatz entfernt zu wohnen, geben alle an, zu
FuR zur Arbeit zugehen. Eine dieser Personen nennt das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel.
Diese Personen bewegen sich also schon umweltfreundlich zu ihrem Arbeitsplatz und auf diesen
kurzen Strecken ist das Fahrrad, die Flexibilitdt und Zeitersparnis betreffend, nicht unbedingt das
bessere Verkehrsmittel, denn die Zeit fir das AnschlieRen muss auch mitberechnet werden.

Will man die Ergebnisse in Abh&ngigkeit der verschiedenen Zeitintervalle vergleichen, muss man
wieder die jeweilige Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen beachten, um ihre Aussagekraft
einschatzen zu kdnnen. Bei der Auswertung der Fragebdgen der 11 Personen, die unter einem
Kilometer vom Arbeitsplatz entfernt wohnen, erscheint das Ergebnis trotz der geringen Anzahl an
Fragebdgen sehr aussagekréftig, da hier nahezu jeder Fragebogen, bis auf einen, bei dieser Frage
gleich beantwortet wird (Abb.21).

Im Gegensatz zur vorher erwahnten Auswertung, sieht die Verkehrsmittelwahl bei der Auswertung der
Fragebtdgen der Personen, die in einer Distanz von einem bis funf Kilometern von ihrer Arbeitsstéatte
wohnen, sehr viel anders aus. Wie vorauszusehen ist, nutzen bei diesen Entfernungen tiber 50 % das
Fahrrad fur die Anfahrt zum Arbeitsplatz. Der Anteil der Auto- bzw. OPNV-Fahrer betragt jeweils ca.
20 %. Zu Ful3 gehen immerhin noch 4 % (Abb.22).
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Legende:

n : Anzahl der ausgewerteten
Fragebbgen

O1 Pkw als Selbstfahrer

B2 pkw als Mitfahrer

O3  Motorrad/Mofa/Moped

04 offentliche Verkehrsmittel

B5 Ppark&Ride

06 Bike&Ride

B7  Fanrrad
o8 zuFuB
W9 keine Angabe

Auswertung der
Frageb6gen der
Personen, die unter

Abbildung 20

Legende zur Auswertung der generellen

Verkehrsmittelwahl

1 kmvom
Arbeitsplatz entfernt
wohnen
= 5
4 (n=11) .
0%
2
0% 0%
1
0%
Abbildung 21

Generelle Verkehrsmittelwahl;
Auswertung der Fragebdgen der
Personen, die unter 1 km vom
Arbeitsplatz entfernt wohnen

Auswertung der
Fragebdgen der
Personen, die 1-5
km vom Arbeitsplatz
entfernt wohnen
(n=51)

0% 0%

Abbildung 22

Generelle Verkehrsmittelwahl;
Auswertung der Fragebdgen der
Personen, die unter 1 bis 5 km vom
Arbeitsplatz entfernt wohnen

Betrachtet man den Fahrradfahreranteil in Abhangigkeit der Entfernung, so lasst sich leicht feststellen,

dass er je Entfernungsintervall immer weiter abnimmt. Bei einer Entfernung von sechs bis zehn

Auswertung der
Fragebdgen der
Personen, die 6-10
km vom Arbeitsplatz
entfernt wohnen
(n=69)

7 8 9
4%

Auswertung der
Fragebtgen der
Personen, die 11-20
km vom Arbeitsplatz
entfernt wohnen
(n=68)

1%

Auswertung der
Fragebogen der
Personen, die 21-30
km vom Arbeitsplatz
entfernt wohnen
(n=43)

4
46% 3% 30% 3% 0%
Abbildung 23 Abbildung 24 Abbildung 25

Generelle Verkehrsmittelwahl;
Auswertung der Fragebdgen der
Personen, die unter 6 bis 10 km
vom Arbeitsplatz entfernt wohnen

Generelle Verkehrsmittelwahl;
Auswertung der Fragebdgen der
Personen, die unter 11 bis 20 km
vom Arbeitsplatz entfernt wohnen

Generelle Verkehrsmittelwahl;
Auswertung der Fragebdgen der
Personen, die unter 21 bis 30 km
vom Arbeitsplatz entfernt
wohnen

Kilometern, die man neben der Distanz von einem bis fiinf Kilometern auch noch als flir das

Fahrradfahren gut zu bewaéltigende Strecke einstufen kann, nutzen noch 13 % das Fahrrad (Abb.23).

Beim Intervall 11 bis 20 Kilometer sind es nur noch 4 % und ab 20 Kilometer wird das Fahrrad, mit

Ausnahme der 2 % beim Intervall von 31 bis 60 Kilometern, dies sind dann wohl schon die eher

sportlichen Fahrradfahrer, nicht mehr als Verkehrsmittel fiir die Anreise zum Arbeitsplatz genannt.

Wie zu erwarten war, steigen die Anteile der PKW- und OPNV-Nutzer mit zunehmender Entfernung

an. Ab einer Entfernung von 11 Kilometern betragt der Autofahreranteil immer ca. 50 %. Der OPNV-
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Auswertung der Auswertung der Legende:

Fragebdgen der Fragebd6gen der
Personen. die 31-60 Personen, die mehr n : Anzahl der ausgewerteten

als 60 km vom Fragebogen

km vom Arbeitsplatz ;
Arbeitsplatz entfernt o1

entfernt wohnen Pkw als Selbstfahrer
(n=55) wohnen B2  pkw als Mitfahrer

O3  Motorrad/Mofa/Moped

04 offentliche Verkehrsmittel

B5 Park&Ride
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6 2% 4%

5 06 Bike&Ride
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4 54% B7  Fahrrad
23% O8 zu FuB
3 .

206 2% W9 keine Angabe
Abbildung 26 Abbildung 27 Abbildung 28
Generelle Verkehrsmittelwahl; Generelle Verkehrsmittelwahl; Legende zur Auswertung der generellen
Auswertung der Fragebdgen der Auswertung der Fragebdgen der Verkehrsmittelwahl
Personen, die unter 31 bis 60 km Personen, die mehr als 60 km vom
vom Arbeitsplatz entfernt wohnen Arbeitsplatz entfernt wohnen

Fahreranteil nimmt ab einer Entfernung von 21 Kilometer stetig ab. Bei mehr als 60 Kilometer
Entfernung fahren nur noch 15 % mit dem 6ffentlichen Nahverkehr. Wo hingegen dieser bei sechs bis
10 Kilometern noch von fast 50 % genutzt werden. Bei 21 bis 30 Kilometer Distanz ist wiederum ein
kleiner Anstieg des OPNV-Anteils festzustellen. Dafiir habe ich jedoch keine Erklarung. Die
Méoglichkeit von Park & Ride wird besonders von den Personen genutzt, die weiter als 31 Kilometer
von ihrem Arbeitsplatz entfernt wohnen, hier 10 bis 15 %. Bike & Ride wird ab einer Entfernung von 11
Kilometern von etwa 5 % der befragten Personen genutzt. Bei einer Entfernung von mehr als 60
Kilometern sind es sogar 15 %, jedoch ist diese Angabe aufgrund der viel geringeren Anzahl an

ausgewerteten Fragebdgen mit Vorsicht zu vergleichen (Abb.24, 25, 26, 27).

Frage 2: Verwenden Sie in der Regel in den Wintermonaten im Gegensatz zu den
Sommermonaten ein anderes Verkehrsmittel?

Da der Winter, aufgrund der Kalte und des Glatteises, nicht gerade die zum Fahrradfahren
angenehmste Zeit ist, kann man davon ausgehen, dass nur die wenigsten Fahrradfahrer das ganze
Jahr Uber mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren. Viele der Fahrradfahrer wechseln zum Winter ihr
Verkehrsmittel. Auch einige Autofahrer wechseln im Winter auf den OPNV, wahrscheinlich um sich
das Freikratzen der Windschutzscheibe zu ersparen und aufgrund der Glatteisgefahr.

Neben der Auswertung dieser Frage fur alle Fragebdgen mache ich auch eine Auswertung in
Abhéngigkeit zum Alter. Ich nehme dabei an, dass man eventuell mit zunehmendem Alter nicht mehr
so leicht bereit ist, seinen gewohnten Tagesablauf, also auch die Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz,
zu andern. Diese Annahme wird jedoch nicht bestatigt. Die Auswertungen unterscheiden sich nur in
wenigen Prozenten von denen der Gesamtauswertung. Sie sind daher auch nur im Anhang zu finden.
Von allen befragten Mitarbeitern geben 22 % an, das Verkehrsmittel zu wechseln (Abb.29).

Nun ist es nattrlich auch, neben der Tatsache, dass sie tiberhaupt wechseln, auch zu wissen, welche
Verkehrsmittel sie dann Uberwiegend im Winter bzw. im Sommer nutzen. Dazu die folgenden

Auswertungen.
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Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebogen (n=290)

1%
22%

7%

Abbildung 29

Verkehrsmittelwechsel Winter-
Sommer;
Auswertung aller Fragebdgen

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen

o1 ja
W2 nein

O3 keine Angabe

Abbildung 30

Legende zum Verkehrsmittelwechsel
Winter-Sommer

Verkehrsmittelwahl im Winter der Verkehrsmittel wechselnden Personen

Im Winter wechseln die meisten Personen mit 47% auf den OPNV und 31 % auf den Pkw. 10 %

gehen zu FuB. Erstaunlicherweise wechseln manche Personen sogar im Winter auf das
Verkehrsmittel Fahrrad, dies sind jedoch nur 3 %. (Abb.31)

Auswertung fur den
Anteil der
Gesamtheit der
Fragebdgen (n=69)

6 7
30, 10%
5 1
4% 31%
4
1% 2
4%
3
47%
Abbildung 31

Verkehrsmittelwahl im Winter;
Auswertung der Fragebdgen des
Anteils von allen Fragebdgen der

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebogen

01 Pkw als Selbstfahrer

H2 Pkw als Mitfahrer

O3 offentliche Verkehrsmittel
B4 park&Ride

05 Bike&Ride

W6 Fahrrad

07 zuFuB

Abbildung 32

Legende zur Verkehrsmittelwahl im
Winter

Interessant ware auch zum
Beispiel eine Auflistung der
Anzahl der Personen gewesen,
welche von der Pkw-Nutzung im
Winter im Sommer auf das
Fahrrad umsteigen.

Leider ist flir solche weiteren
Auswertungen die Zeit fur die
Erstellung der  Diplomarbeit
einfach zu kurz, denn man héatte
noch viele andere interessante
Zusammenhéange aus den
Antworten der einzelnen Fragen

bilden kénnen.

verkehrsmittelwechselnden Personen

Verkehrsmittelwahl im Sommer der Verkehrsmittel wechselnden Personen

Bei der Auswertung der Verkehrsmittelwahl im Sommer wird deutlich, dass sehr viele Fahrradfahrer
nur im Sommer fahren und im Winter dann auf das Auto oder den OPNV umsteigen. Deutlich wird
ebenso, dass auch Bike & Ride eher im Sommer als im Winter gemacht wird. Dieser Anteil ist nach
den 56 % der Fahrradfahrer und den 14 % der Autofahrer mit 12 % der drittgrof3te. Auch die
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Auswertung fur den
Anteil der
Gesamtheit der
Fragebdgen (n=74)

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten

o1
m2
a3
(m )
W5
o6
|7
os

Fragebdgen
Pkw als Selbstfahrer
Pkw als Mitfahrer
Motorad/Mofa/Moped
offentliche Verkehrsmittel
Park&Ride
Bike&Ride

Fahrrad
zu Fuld

Abbildung 33

Verkehrsmittelwahl im Sommer;
Auswertung der Fragebdgen des
Anteils der
verkehrsmittelwechselnden
Personen von allen Fragebdgen

Abbildung 34

Legende zur Verkehrsmittelwahl im
Sommer

Motorradfahrer erwachen im
Sommer, denn dann wechseln 8 %
auf das im Winter in der Garage

geparkte Motorrad (Abb.33).

Die Verkehrsmittelwahl im Sommer
unterscheidet sich in ihrer
Auswertung in  Bezug auf die

verschiedenen Altersgruppen, dann
im Gegensatz zur Verkehrsmittelwahl
im Winter bei den 20- bis 50-Jahrigen
bei

von

manchen Verkehrsmitteln doch
die

bezogene Auswertung. Bei den 20-

der auf Allgemeinheit

bis 30-Jahrigen fallt einem besonders
der hohe Bike & Ride-Anteil mit 23 %

ins  Auge. Die  Verkehrsmittel

wechselnden 31- bis 40-Jahrigen steigen zu fast 75 % auf das Fahrrad um und bei den 41- bis 50-

Jahrigen fallt die relativ gleichmafige Verteilung der einzelnen Verkehrsmittel auf. Dabei steigen hier

nur ca. 1/4 der Personen auf das Fahrrad um, dafiir aber auch mit fast 20 %, der mit Abstand groi3te
Anteil an Motorradfahrern, auf das Motorrad um (Abb.35,36,37).

Auswertung fur den
Anteil der 20-30-
Jahrigen (n=13)

53%

Abbildung 35

Verkehrsmittelwahl im Sommer;
Auswertung der Fragebdgen des
Anteils der

verkehrsmittelwechselnden Personen

der Fragebogen der 20- bis 30-
Jahrigen

Auswertung fur den
Anteil der 31-40-
Jahrigen (n=29)

Auswertung fur den
Anteil der 41-50-
Jahrigen (n=16)

1 2
8 1
18%

3% 4 13%

3% 2

5 7 0%

0% 24% 3

19%
7 . 6 4
73% 7% 13% 130 0%
Abbildung 36 Abbildung 37

Verkehrsmittelwahl im Sommer;
Auswertung der Fragebdgen des

Anteils der verkehrsmittelwechselnden
Personen der Fragebdgen der 31- bis

40-Jahrigen

Frage 3: Besitzen Sie einen Fiuhrerschein?

Verkehrsmittelwahl im Sommer;
Auswertung der Fragebdgen des
Anteils der
verkehrsmittelwechselnden
Personen der Fragebdgen der 41-
bis 50-Jahrigen

Die Frage nach dem Fihrerscheinbesitz wird wie erwartet beantwortet. Wenn man das Schaubild

betrachtet, sieht man sofort, dass eigentlich, bis auf sehr wenige Ausnahmen, jeder der befragten

Beschaftigten einen Fihrerschein besitzt (Abb.38). Diese Frage spielt fur die Planung im Bereich des
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Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebdgen (n=290)

2 3%
1%

96%

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen

1 ja
W2 nein

O3 keine Angabe

Abbildung 38

Fihrerscheinbesitz;
Auswertung aller Fragebdgen

Abbildung 39

Legende zur Auswertung des
Fihrerscheinbesitzes

Fahrradverkehrs  soweit eine
Rolle, dass fast jeder
Beschaftigte zumindest fahig ist,
ein Auto zu fahren und somit die
Regeln des StralRenverkehrs
schon einmal kennt. In wie weit
sich die Personen, die im Besitz
eines Fuhrerscheins sind, jedoch
wiederum als Autofahrer in die
Lage des Radfahrers versetzen
kénnen, ist eine ganz andere
Sache. Natirlich ist fur die
Anfahrt zur Arbeitsstatte der
alleinige Besitz des

Fiihrerscheins nicht ausreichend.

Ein verfigbares Auto muss genauso zur Verfigung stehen. Dieser Sachverhalt wird in der nachsten

Frage analysiert.

Frage 4: Steht Ihnen ein PKW fiir die Fahrt zur Arbeit zur Verfigung?

60 % der Befragten steht immer ein Pkw zur Verfiugung. Immerhin noch 20 % haben teilweise die

Moglichkeit mit dem Privat-Pkw zur Arbeit zu fahren und nur 16 % sind immer auf alternative

Verkehrsmittel zum Pkw angewiesen (Abb.40). Man kann also annehmen, das in 80 % der Félle

Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebdgen (n=290)

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebbgen

O1 immer

4
3 Lo
4% w2
16% teilweise
O3  nie
2 1 04  keine Angabe
20% 60%
Abbildung 40 Abbildung 41

Pkw-Verfugbarkeit;
Auswertung aller Fragebdgen

Grinden, wie weniger Stress,

Verkehrsmittel zum Auto.

Legende zur Auswertung der Pkw-

Verfugbarkeit

zumindest ein Auto in der Familie
vorhanden ist, und bei den 60 %,
denen immer ein Auto zur
Verfigung steht, wohl mehrere
Autos in der Familie vorhanden
sind  oder die anderen
Familienmitglieder alternative
Verkehrsmittel nutzen.

Im Vergleich mit der Auswertung
der Verkehrsmittelwahl wird aber
deutlich, dass nicht  alle
Personen, denen immer oder
teilweise ein Pkw zur Verfligung
steht, diesen dann  auch
tatsachlich fur die Anfahrt zur
Arbeitsstatte nutzen. Viele nutzen

aus den unterschiedlichsten

Bewegung oder Umweltbewusstsein, doch lieber alternative
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Frage 5: Besitzen Sie eine OPNV-Fahrkarte?

Von allen befragten Mitarbeitern der Fakultat 2 und der Materialpriifungsanstalt geben 40 % an, eine

Fahrkarte fur den 6ffentlichen Nahverkehr zu besitzen. Vergleicht man diese Prozentzahl mit der

Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebdgen (n=290)

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten

Fragebogen
3 o1 ja
6% |2 nein
1
240% O3  keine Angabe
2
54%
Abbildung 42 Abbildung 43

OPNV-Fahrkartenbesitz;
Auswertung aller Fragebdgen

Legende zur Auswertung des OPNV-
Fahrkartenbesitzes

befragten Personen beantworten diese Frage nicht (Abb.42).

Verteilung der OPNV-Fahrkartentypen

OPNV-Nutzer

Auswertung  der

Prozentzahl der
aus der
generellen  Verkehrsmittelwahl,
fallt auf, dass dort nur 30 % der
Befragten angeben, regelmaRig
mit dem OPNV zur Arbeit zu
fahren. Daraus lasst sich
schlief3en, dass die anderen 10%
unabhéngig von der Anfahrt zur
OPNV-

Freizeit

Arbeitstéatte eine
Fahrkarte  fur die
besitzen.

Von den restlichen 60 % geben
54 % an keine OPNV-Fahrkarte

Zu besitzen und 6% aller

Unter den verschiedenen Fahrkartentypen wird besonders die Jahreskarte mit 43 % sehr oft von den

OPNV-Nutzern als verwendete Fahrkarte genannt. 12 % der befragten OPNV-Fahrer nutzen das

Auswertung der
Fragebdgen der
Personen, die eine
OPNV-Fahrkarte
besitzen (n=115)

5 1
4 8% 12%
17%

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen

O1 Jobticket
m2 Jahreskarte

O3 Monatskarte

04 Studiticket

3 2 ,
22% 43% W5 Sonstiges
Abbildung 44 Abbildung 45

OPNV-Fahrkartentypen;
Auswertung der Fragebdgen der
Personen, die angaben eine OPNV-
Fahrkarte zu besitzen

Legende zur Auswertung der OPNV-

Fahrkartentypen

Angebot eines Jobtickets.
Jedoch ist anzunehmen, dass die
Angaben zum Jobtickets und der
Jahreskarte eigentlich

zusammen  gefasst  werden
kénnen, denn das Jobticket an
der Universitat ist nichts anderes
als eine Jahreskarte, welche die
Universitdt ihren  Mitarbeitern
durch eine sehr grof3e Abnahme
um 2 Monatsraten verbilligt
anbieten kann. Zu 22 % werden
Monatskarten gekauft und 17%
der OPNV-nutzenden Mitarbeiter
haben durch Sonderregelungen,

obwohl sie keine Studenten mehr

sind, trotzdem noch die Mdglichkeit ein Studiticket zu erwerben. Unter Sonstigem werden in einigen

Fallen Bahncards genannt. Diese sind jedoch eher zu den Uberregionalen Fahrkarten zu z&hlen.

Einige Leute geben auch an Mehrfahrkarten zu besitzen (Abb.44).
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4.1.3 Auswertungen zur Fahrradnutzung
Im kommenden Abschnitt werden die Ergebnisse zu den Fragen der Fahrradnutzung beschrieben.
Besonders anhand dieser Ergebnisse kdnnen spater Planungen fir sinnvolle Malinahmen getroffen

werden.

Frage 6: Besitzen Sie ein verkehrstiichtiges Fahrrad

Eine der grundlegenden Voraussetzungen, die ein Beschéaftigter haben sollte, wenn er mit dem
Fahrrad zur Arbeit fahren mdochte, ist der Besitz bzw. die Verflgbarkeit eines verkehrstiichtigen
Fahrrades. Verkehrstlichtig bedeutet, dass das Fahrrad soweit ausgestattet ist, um zu jeder Tageszeit

im StraRenverkehr sicher teilnehmen zu kénnen.

82 % der befragten Beschaftigten

Auswertung der Legende: geben an ein Fahrrad zu besitzen.
Gesamtheit der 1 Anzahl der ausgewerteten 14 % dieser Angestellten steht kein

" _ s Anz usgew
Fragebogen (n=290) Fragebogen Fahrrad zur Verfigung (Abb.46).
Mit diesem Ergebnis wird deutlich,
3 dass die Nichtverfugbarkeit eines

2 o1 ja .
14% 2 Fahrrades nur bei ca. 15 % der
m2 nein

Beschéftigten einen
o3 keine Angab
eine Angabe Hinderungsgrund bei der Nutzung
des Fahrrades auf dem Weg zur

82% Arbeit darstellt. Bei den restlichen

82 % nutzen bereits schon, wie aus

Abbildung 46 Abbildung 47 Frage 1 bekannt, 14 % das
Besitz eines verkehrstiichtigen Legende zur Auswertung der ; ; 0
Fahrrades; Verfugbarkeit eines Fahrrades Fahrrad. Die verbleibenden 68%

Auswertung aller Fragebogen haben wohl andere Griinde das

Fahrrad nicht zu nutzen, die mit Hilfe weiterer Fragen erforscht werden.

Frage 7: Wie oft fahren Sie den Weg zwischen lhrem Wohnort und Ihrer Arbeitsstatte
bzw. der ndchsten OPNV-Haltestelle auf dem Weg dem Weg zur Arbeit mit
dem Fahrrad?

Das Fahrrad wird von jeder Person unterschiedlich genutzt. Einige der Beschaftigten fahren taglich mit
dem Fahrrad zur Arbeit, andere nur gelegentlich und viele nutzen das Fahrrad nur in ihrer Freizeit und
nie fir den Weg zur Arbeit. Die Nutzung variiert nun jedoch bei den verschiedenen Personengruppen
zusatzlich je nach Jahreszeit. Daher war es notwendig, den befragten Personen die Mdglichkeit zu
geben, ihre Angaben zu dieser Frage fir den Sommer als auch fur den Winter separat angeben zu
kénnen. Im nachsten Schritt wird zuerst auf die Fahrradnutzung im Sommer eingegangen, spater

dann auf die im Winter.

Fahrradnutzung im Sommer:
Die Annahme, dass der Anteil der Fahrradfahrer im Sommer groR3er als im Winter ist, l&sst sich bei

allen Untersuchungen nachweisen.
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Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebdgen (n=290)

5% 1004

11%

4 12%
60%

Betrachtet man die Auswertung

Legende: aller Fragebbdgen, geben dort

60 % der Befragten an, nie mit
n: Anzahl der ausgewerteten

Fragebogen dem Fahrrad zur Arbeit zu

fahren. 12 % der Befragten
1 taglich Angestellten nutzen téaglich,
B2 mehrmals pro Woche und 11 % mehrmals pro
Woche das Fahrrad fiur die

Anfahrt zum Arbeitsplatz. 12 %

O3 seltener als ein Mal pro Woche

4 nie

rechnen sich den
B5 keine Angabe

Gelegenheitsfahrern  zu, die

Abbildung 48

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Sommer;
Auswertung aller Fragebdgen

seltener als ein Mal pro Woche
mit dem  Fahrrad
(Abb.48). Vergleicht man das

Ergebnis mit der generellen

Abbildung 49

Legende zur Haufigkeit der Fahrradnutzung fahren

im Sommer

Verkehrsmittelwahl, bei der 14 % angeben, das Fahrrad Uberwiegend zur Bewaltigung des Weges zur

Arbeitsstatte zu nutzen, fallt auf, dass von diesen 14% nach der hier vorliegenden Auswertung auch

im Sommer nur 12 % das Fahrrad taglich nutzen.

Auswertung der
Fragebdgen aller
Fahrradfahrer
unabhangig von der
Haufigkeit des
Fahrens (n=100)

3

34% !

35%

31%

Abbildung 50

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Sommer;

Auswertung der Fragebdgen aller
Fahrradfahrer

Wie schon oben erwadhnt, ist die Gruppe der Fahrradfahrer
keinesfalls eine homogene Gruppe. Betrachtet man alle Personen,
von den Gelegenheitsfahrern bis zu den taglich fahrenden
Radfahrern, ergibt sich folgende Verteilung der H&ufigkeit der
Fahrradnutzung. Mehr als 1/3 aller Fahrradfahrer fahrt taglich mit
dem Fahrrad zur Arbeit. Weitere 31 % fahren mehrmals pro Woche
mit dem Fahrrad und die restlichen 34 % zahlen zu den
Gelegenheitsfahrern (Abb.50). In Bezug auf die Fahrradférderung
stellen sie ein sehr grof3es Potential dar, denn sie haben den ersten
Schritt zum Fahrradfahren schon gewagt, kennen den Weg und
wohnen in einer mit dem Fahrrad zu bewéltigenden Entfernung.

Bei den Untersuchungen nach dem Alter sind keine groR3en
Unterschiede zur Auswertung der Gesamtheit der Fragebdgen zu
erkennen, nur bei den 31- bis 40-Jahrigen und 41- bis 50-Jahrigen
wesentlich  von denen der

weichen die Prozentzahlen

Gesamtauswertung ab, dass sie hier gesondert erwahnt werden. Bei den 31- bis 40-Jahrigen fallt

besonders auf, dass der Anteil der Personen, die den Weg zur Universitat entweder regelmaflig oder

auch nur ab und zu mit dem Fahrrad fahren, bei nahezu 50 % liegt (Abb.51). Im Gegensatz dazu sind

es bei den 41-bis 50-Jahrigen 10 % weniger, die schon einmal mit dem Fahrrad zur Universitat

gefahren sind, als bei der Gesamtauswertung,. Hier liegt also der Anteil der Personen, die noch nie zu

ihrer Arbeitsstatte mit dem Fahrrad gefahren sind, bei 70 %. Auch fahren im Gegensatz zu den 20 %

bei den 31- bis 40-Jahrigen nur noch 8 % der befragten Personen taglich mit dem Fahrrad zur Arbeit.

Der Anteil der Personen, die mehrmals pro Woche im Sommer mit dem Fahrrad fahren, betragt im
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Vergleich zu den 17 % bei den 31- bis 40-Jahrigen bei den 41- bis 50-Jahrigen ebenfalls 10 %
weniger, also nur 7 % (Abb.52). Das Ergebnis dieser Untersuchung sagt aus, dass das Fahrrad
besonders von der Altersgruppe der 31- bis 40-Jahrigen als Verkehrsmittel fir den Weg zur

Arbeitsstatte akzeptiert und genutzt wird.

Auswertung der Auswertung der Legende:
Fragebdgen der 31- Fragebtgen der 41-
40-Jahrigen (n=89) 50-Jahrigen (n=60) n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen
5 1 5 1 01 taglich
0% 3% goy 2
20% o
% B2 mehrmals pro Woche
4 2 3 O3 seltener als ein Mal pro Woche
54% 17% 12% E4 nie
3 4
9% 70% H5 keine Angabe
Abbildung 51 Abbildung 52 Abbildung 53

Legende zur Haufigkeit der
Fahrradnutzung im Sommer

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Sommer;
Auswertung der Fragebdgen der 31-

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Sommer;
Auswertung der Fragebdgen der 41-

bis 40-Jahrigen

bis 50-Jahrigen

Betrachtet man hingegen die Haufigkeit der Fahrradnutzung in Abhéngigkeit zum Arbeitsplatzstandort,

ergeben sich nicht so offensichtliche Unterschiede zur Gesamtauswertung. Wenn man die

Auswertungen untereinander vergleichen will, muss man besonders auch wieder auf die zugrunde

gelegte Anzahl der Fragebdgen achten. In Vaihingen wie auch in Blisnau fahren ca. 65 % nie mit dem

Fahrrad zur Arbeit; wohingegen am Campus Stadtmitte das Fahrrad zu fast 50 % als Verkehrsmittel
fur den Weg zur Arbeit genutzt wird (Abb.54,55,56).

Auswertung der Auswertung der
Fragebdgen vom Fragebdgen vom
Campus Vaihingen Campus Stadtmitte
(n=215) (n=11)

5 1 S 1
o, 9%
0% 1304 18%
2 f/
13% 9%
4 3
63% 11% 4 3
55% 9%
Abbildung 54 Abbildung 55

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Sommer;

Auswertung der Fragebdgen vom
Campus Vaihingen

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Sommer;

Auswertung der Fragebdgen vom
Campus Stadtmitte

Auswertung der
Fragebogen aus
Bisnau (n=31)

68%

Abbildung 56

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Sommer;

Auswertung der Fragebodgen aus
Busnau
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Im Vergleich zur Fahrradnutzung im Sommer setzen sich die Anteile der Fahrradnutzung im Winter

etwas mehr zum Nachteil des Verkehrsmittels Fahrrad zusammen.

Fahrradnutzung im Winter:

Die Auswertung aller Fragebdgen ergab eine Fahrradnutzung von ca. 25 %, wobei immerhin noch 6 %

Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebtgen (n=290)

5 6%

%
5% 5%

9%

4
75%

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen

O1 taglich

B2  mehrmals pro Woche
O3 seltener als ein Mal pro Woche
4 nie

B5 keine Angabe

Angeben, trotz der Kkalten,
Jahreszeit das Fahrrad taglich
zur Anfahrt zum Arbeitsplatz zu
nutzen. 5 % fahren mehrmals
pro Woche und 9 % seltener als
ein Mal pro Woche im Winter mit
dem Fahrrad zur  Arbeit
(Abb.57).

Auf die verschiedenen Standorte
bezogen fahren im Schnitt in

Vaihingen im Winter weniger der

befragten Angestellten Fahrrad als in der Stadtmitte. Zum Campus Vaihingen fahren im Winter nur 7

Abbildung 57

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Winter;
Auswertung aller Fragebdgen

Abbildung 58

Legende zur Haufigkeit der Fahrradnutzung

im Winter

% taglich mit dem Fahrrad, zum
Campus Stadtmitte dagegen 18
%. Bei diesem Vergleich muss

jedoch auch die Anzahl der am

Campus Vaihingen und die Anzahl der am Campus Stadtmitte Befragten berticksichtigt werden. Das

Ergebnis des Campus Vaihingen ist aufgrund der gréReren Anzahl der ausgewerteten Fragebodgen

das wahrscheinlich allgemein giltigere. Am Campus Vaihingen fahren fast 80 % wahrend der

Winterzeit niemals mit dem Fahrrad zur Arbeit. Dies sind ca. 15 % mehr als im Sommer (Abb.59,60).

Auswertung der Auswertung der
Fragebdgen vom Fragebdgen vom
Campus Vaihingen Campus Stadtmitte
(n=215) (n=11)

1
1
5 7% 2 5 ;
0% 6% 9% 18%
2
3 9%
8%
3
0%
4 4
79% 64%
Abbildung 59 Abbildung 60

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Winter,;

Auswertung der Fragebdgen vom
Campus Vaihingen

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Winter;

Auswertung der Fragebdgen vom
Campus Stadtmitte

Die Verteilung des Standortes
Bisnau ist dhnlich der Verteilung
der Gesamtauswertung.

Betrachtet man im Gegensatz zu
den Standorten die Unterschiede
der Auswertungen bei den
Fahrradfahrern in Abhangigkeit von
der Haufigkeit des Fahrens, ergibt
sich, dass bei der Auswertung der
Fahrradfahrer

Fragebbdgen aller

mehr als 50 % angeben, von
taglich bis seltener als einmal pro
Woche mit dem Fahrrad zur Arbeit
zu fahren. Davon fahren 17 %
taglich, 15 % mehrmals pro Woche

und Y2 seltener als ein Mal pro

Woche (Abb.61. Bei den im Sommer taglichen Radlern fahren immerhin noch nahezu 50 % im Winter
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taglich per Fahrrad zur Arbeit. Diese Fahrradfahrer steigen in der Regel nur an Glatteistagen auf

alternative Verkehrsmittel wie Auto oder OPNV um. Nahezu ¥ der im Sommer taglich fahrenden

Auswertung der
Fragebdgen aller

Auswertung der
Fragebogen der

Fahrradfahrer _Im Sommer
. taglich fahrenden
unabhéangig von der
e . Fahrradfahrer
Haufigkeit des (n=35)
Fahrens (n=100) 4
17%
1
4 17% 3 1
43% ) 14% 46%
15%
3 2
0,
5% 23%
Abbildung 61 Abbildung 62

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Winter;

Auswertung der Fragebdgen aller
Fahrradfahrer

Haufigkeit der Fahrradnutzung im
Winter;

Auswertung der Fragebdgen der
taglich fahrenden Fahrradfahrer

befragten Fahrradfahrer fahren
auch im Winter noch mehrmals pro
Woche mit dem Fahrrad zur
Arbeitsstatte. Nur 17 % steigen
komplett auf andere Verkehrsmittel
um (Abb.62). An

Auswertung lasst sich

dieser
schon
erkennen, wenn diese Personen
erst einmal an das tagliche
Fahrradfahren gewohnt  sind,
lassen sich viele von ihnen auch
durch den Winter nicht mehr vom
Fahrradfahren abhalten. Die taglich
fahrenden Fahrradfahrer z&hlen nun
nicht direkt zu dem Potential, das

noch nicht ausgeschopft ist, denn

sie fahren ja schon Fahrrad, aber man kann auch fiir sie durch dementsprechende Malinahmen das

Fahrradfahren noch attraktiver und komfortabler machen.

Frage 8: Kbnnen Sie sich, falls Sie ,Park & Ride* nutzen, ,Bike & Ride" als
Alternative vorstellen?

Bei der Auswertung der generellen Verkehrsmittelwahl geben bereits 3 % der befragten Personen an,

Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebtgen (n=290)

4 1
8% 14%

2
15%

63%

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen

o1 ja
B2 nein
O3  betrifft mich nicht

04 keine Angabe

Abbildung 63

Bike&Ride als Alternative zu
Park&Ride;
Auswertung aller Fragebdgen

Abbildung 64

Legende zur Auswertung der Frage
von Bike&Ride als Alternative zu

Park&Ride

Bike & Ride zu nutzen. Ebenso
viele Personen geben jedoch auch
an Park & Ride zu nutzen.

Diese Personen stellen also auch
ein Potential im Bereich des
Fahrradverkehrs dar. Da Bike &
Ride noch nicht sehr populér ist,
wurde die Frage nach danach
ziemlich allgemein gestellt. Bei der
Auswertung féallt auf, dass sie wohl
zu allgemein gestellt ist, denn
hatten 97 % der

Befragten mit betrifft mich nicht

eigentlich

antworten muissen. Tatséachlich
haben jedoch nicht nur die 3 %, die

Park & Ride nutzen, auf diese

Frage mit ja geantwortet, sondern insgesamt 14 %, also dass sie sich Bike & Ride vorstellen kénnen

und 15%, die es sich nicht vorstellen kénnen (Abb.63).
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'Frage 9: Wie viel Zeit bendtigen Sie durchschnittlich fir den Weg von lhrem
Wohnort zu lhrer Arbeitsstatte?

Eine sehr groRe Rolle bei der Bestandsaufnahme spielt die Erfassung der Wohnorte der Mitarbeiter

und daraus abgeleitet, die Entfernung zum Arbeitsplatz. Die Wohnorte werden im Fragebogen zwar

mit dem Namen der Stadt und Postleitzahl abgefragt, deren Visualisierung mit einer Steckkarte hatte

jedoch den Rahmen der Diplomarbeit gesprengt. Trotzdem koénnen anhand von diesen die

Entfernungseinschatzung, und je nach Verkehrsmittel, auch die Zeiteinschatzung Uberprift werden.

Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebtgen (n=322) *

6
5%
5
1
0,
5% 21%
4
11%
3
20%
0 2
38%
Abbildung 65

Zeitaufwand fur den Weg zur Arbeit;
Auswertung aller Fragebtgen

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen

01 unter 15 Minuten
W2 15 bis 30 Minuten
O3 31 bis 45 Minuten
04 46 bis 60 Minuten
W5 mehrals 60 Minuten

b6 keine Angabe

Auswertung der
Fragebdgen aller
Fahrradfahrer
unabhangig von der
Haufigkeit des
Fahrens (n=100)

5 6
5% 8% 2% 1
33%
3
16%
2
36%
Abbildung 67

Zeitaufwand fir den Weg zur Arbeit;

Auswertung der Fragebdgen aller
Fahrradfahrer

Abbildung 66

Legende zur Auswertung des
Zeitaufwandes fur den Weg zur Arbeit

Auswertung der
Fragebdgen der
taglich fahrenden
Radfahrer (n=35)

5
9%
4
6%
3 1
11% 40%
2

34%

Abbildung 68

Zeitaufwand fur den Weg zur Arbeit;
Auswertung der Fragebdgen der
taglich fahrenden Fahrradfahrer

Von den befragten Beschéftigten
bendtigt 51 % weniger als 15
Minuten fur den Weg zur Arbeit.
Ca. 40 % bendétigen zwischen 15
und 30 Minuten. Weitere 20 % sind
zwischen einer halben und einer
dreiviertel Stunde unterwegs auf
dem Weg zur Arbeit. Die restlichen
16 % bendtigen mehr Zeit als 45
Die Zeit dabei
natdrlich immer von der Wahl des
Verkehrsmittels ab (Abb.65).

Betrachtet

Minuten. hangt

man nun nur die

Personen, die mit dem Fahrrad zur

Arbeit sich der

Zeitaufwand mit

fahren, ergibt
folgender
Verteilung. 1/3 aller Fahrradfahrer
bendtigt weniger als 15 Minuten fir
den Anreiseweg. Ca. ein weiteres
Drittel bendtigt zwischen 15 und 30
Minuten. Nur noch 16 % fahren bis
zu 45 Minuten mit dem Fahrrad.
Personen die mehr als 45 Minuten
Fahrrad
Ausnahme mit 13 % (Abb.67). Die

Auswertung der taglich fahrenden

fahren sind eher die

Fahrradfahrer gleicht nahezu der

Auswertung aller Fahrradfahrer

(Abb.68).

Im Gegensatz dazu sieht man beim Vergleich der Auswertung der Nichtfahrradfahrer, dass die

Personen, die niemals mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, nur zu 16 % unter 15 Minuten fir den Weg

* nist gréRer als 290, da teilweise zusatzlich der Zeitaufwand fiir ein alternatives Verkehrsmittel genannt wird
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zur Arbeit brauchen. Der grof3te Anteil, mit 37 %, benotigt zwischen einer viertel und einer halben

Stunde, dies entspricht etwa dem selben Anteil wie bei den Radfahrern.

Auswertung der
Fragebdgen der
Nichtfahrradfahrer
(n=187)

5 6
4 5% [1% 1
16% 16%

25% 37%

Abbildung 69

Zeitaufwand fur den Weg zur
Arbeit;

Auswertung der Fragebdgen der
Nichtfahrradfahrer

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebtgen

@1 unter 15 Minuten
W2 15 bis 30 Minuten
O3 31 bis 45 Minuten
O4 46 bis 60 Minuten
W5 mehr als 60 Minuten

b6 keine Angabe

Abbildung 70

Legende zur Auswertung des
Zeitaufwandes fiir den Weg zur Arbeit

Auffallend ist trotzdem, dass fast
die Halfte mehr als 30 Minuten zur
Arbeitsstelle unterwegs ist
(Abb.69). Bei den Fahrradfahrern
betragt dieser Anteil etwa nur 30
%. Fur die Personen, die einen
weiten

sehr langen und

Anfahrtsweg zum  Arbeitsplatz
haben, kommt das Fahrrad in den
meisten Fallen wohl eher nicht als
Verkehrsmittel in  Frage. Hier
kénnte aber eventuell das Potential
von Bike & Ride Dbesser

ausgeschopft werden.

Frage 10: Bitte geben Sie die ungefahre Entfernung zwischen Ihrem Wohnort und
Ihrer Arbeitsstatte an.

Auswertung der
Gesamtheit der
Fragebdgen (n=290)

Abbildung 71

Entfernung zwischen Wohnort und
Arbeitsstatte;
Auswertung aller Fragebdgen

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebogen

O1  unter 1 km
m2 1 bis 5 km
a3 6 bis 10 km
O4 11 bis 20 km
H5 21 bis 30 km
a6 31 bis 60 km

B7  mehrals 60 km
as keine Angabe

Abbildung 72

Legende zur Auswertung der
Entfernung zwischen Wohnort und
Arbeitsstatte

Der Zeitaufwand hangt, wie schon
oben erwahnt, logischerweise von
der Entfernung und der Wahl des
Verkehrsmittels ab. Die Entfernung
gibt den maligeblichen
Anhaltspunkt bei der Ermittlung der
Potentiale fur das Verkehrsmittel
Fahrrad. Die optimale Entfernung
fur den effizientesten Einsatz des
Fahrrades stellen alle Strecken bis
zu 7 Kilometer dar. In manchen
Féallen kann es sich auch bei
weiteren Strecken lohnen mit dem
Fahrrad zu fahren. Fir die

Einteilung der Entfernungen

zwischen Wohnort und Arbeitsplatz wahle ich folgende Intervalle: Unter 1 km, da dies hauptséchlich

eine Strecke ist, die meistens zu Fuld3 bewaltigt wird. 1 bis 5 Kilometer, als relativ gut machbare

Fahrradstrecke. 6 bis 10 Kilometer, als etwas weitere, aber noch mit dem Fahrrad gut fahrbare

Distanz. Die gréReren Entfernungen werden in der Regel mit dem Pkw oder dem OPNV zuriickgelegt.

Wie beim Zeitaufwand, gehe ich auch hier auf die Gruppen alle Fahrradfahrer, taglich fahrende

Fahrradfahrer und Nichtfahrradfahrer ein.
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36 % aller Befragten wohnen in einer Entfernung von ein bis zu 10 Kilometer von der Universitat

entfernt. 34 % wohnen zwischen 11 und 30 Kilometern entfernt, eine Strecke, die noch sehr gut mit

dem OPNV zu bewdltigen ist. Weitere 20 % wohnen weiter als 30 Kilometer von ihrem Arbeitsplatz

entfernt (Abb.71). Ein deutlicher Beweis fiir die Tatsache, dass immer mehr Leute wegen des

Aspektes, Wohnen im Griinen, Arbeiten in der Stadt, mit zunehmenden Distanzen pendeln.

Auswertung der
Fragebdgen aller
Fahrradfahrer
unabhangig von der
Haufigkeit des
Fahrens (n=100)

28%

Auswertung der
Fragebdgen der
taglich fahrenden
Radfahrer (n=35)

Abbildung 73

Entfernung zwischen Wohnort und
Arbeitsstatte;
Auswertung der Fragebdgen aller
Fahrradfahrer

Abbildung 74

Entfernung zwischen Wohnort und
Arbeitsstatte;

Auswertung der Fragebdgen der
taglich fahrenden Fahrradfahrer

Auswertung der
Fragebdgen der
Nichtfahrradfahrer
(n=176)

7 3%

506 3% 2

7%

23% 3
17%

5 4
16% 26%

Legende:

n: Anzahl der ausgewerteten
Fragebdgen

O1 unter 1 km
2 1 bis 5 km
a3 6 bis 10 km

04 11 bis 20 km
[ IS) 21 bis 30 km
a6 31 bis 60 km

B7  mehrals 60 km

as keine Angabe

20 Kilometer von der Universitat entfernt (Abb.75). Diese 44 %
kénnen auch fir die Berechnung des Potentials ausgeschlossen

werden, da sie eindeutig zu weit entfernt wohnen. Bei ihnen

Bei den Radfahrern bestatigen sich
die auf der vorigen Seite
erwéhnten optimalen
Entfernungen. Bei der Auswertung
aller Fahrradfahrer wohnen iber 60
% in einer Entfernung von 1 bis 10
Kilometer zur Universitat. Immerhin
16 % der Fahrradfahrer wohnen bis
zu 20 Kilometer entfernt (Abb.73).
Bei den

taglich  fahrenden

Fahrradfahren wird dieser
Sachverhalt noch viel deutlicher,
denn hier wohnen fast 60 % unter
5 Kilometer und 17 % zwischen 6
und 10 Kilometern von der
Universitat entfernt.  Insgesamt
kommen die taglich fahrenden
Radfahrer also zu fast 80 % aus
einer Entfernung von einem bis zu
10 Kilometern an die Universitat
(Abb.74).
Komplett anders sieht die
Entfernungsverteilung  bei  den
Nichtfahrradfahrern aus. 44 % aller

Nichtfahrradfahrer wohnt weiter als

Abbildung 76

Legende zur Auswertung der
Entfernung zwischen Wohnort und
Arbeitsstatte

miisste man eigentlich eine Analyse durchfiihren, inwieweit die Foérderung von Bike & Ride auf

Interesse stoRen wirde. Aber diese Frage hatte man in dem Fragebogen sehr detailliert stellen

miissen und die Fragen sollten hier sehr allgemein und einfach zu beantworten sein. Trotz allem

wohnen ca. 25 % der Nichtfahrradfahrer in einer Distanz zum Arbeitsplatz, die durchaus per Fahrrad

zu bewadltigen ware.
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Die Fragen 11 und 12 geben Anhaltspunkte Uber die Faktoren, die eine Erhéhung des Anteils des
Radverkehrs besonders erschweren. Diese konnen auf der einen Seite aus der persoénlichen
Einstellung und unbeeinflussbharen Umgebungsbedingungen, wie schlechtes Wetter oder higeliges
Gelande, hervorgehen. Diese Faktoren werden in Frage 11 behandelt. Andererseits gibt es aber auch
durchaus beeinflussbare Faktoren in infrastruktureller Hinsicht abzufragen. Diese kénnen von Person
zu Person in ihrer Einschétzung der Wichtigkeit zur Forderung und der aktuellen Situation stark

variieren. Diese Faktoren werden in der Frage 12 behandelt.

Frage 11: Wie motivierend bzw. abschreckend bewerten Sie fir sich selbst folgende
Faktoren der Fahrradnutzung auf dem Weg zur Arbeit?

Im Folgenden beschreibe ich zu jedem Faktor die untersuchten Personengruppen, bei denen die
Bewertungen interessante, teilweise Uberraschende oder erwartete, Ergebnisse liefern. Wie zu
erwarten kdnnen zwischen den Fahrradfahrern und den Nichtfahrradfahrern besonders deutliche
Unterschiede in den Bewertungen festgestellt werden. Die anderen untersuchten Gruppen erwéhne
ich nur, wenn deren Bewertungen auffallig von den sonst genannten abweichen. Die Schaubilder
werden aufgrund der Ubersichtlichkeit dann nicht aufgefiihrt. Alle nicht aufgefiihrten Auswertungen

kdnnen im Anhang nachgeschlagen werden.

Zeitaufwand
Bewertung aller Fahrradfahrer unabhéngig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100) Bewertungsskala:
70,00 ) o
Durchschnittsnote: L sehr mothlerend
60,00 27 2: motivierend
50,00 | 3: neutral
i40,00 . 32,00 4: abschreckend
"~ 30.00 4 — 5: sehr absc hreckend
' | 1600 2000
20,00 = — 12,00 15,00
10,00 1 | | | — 0,00 n: Anzahl der
0,00 T T — — ausgewerteten
1 2 3 4 5 keine  keine Fragebdgen
Bedeutung Angabe
Abbildung 77 Abbildung 78
Bewertung des Faktors Zeitaufwand aller Fahrradfahrer Bewertungsskala zur Frage 11
Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176 . . .
g ( ) Der Zeitaufwand scheint bei den
Fahrradfahrern eher eine
70,00 . _
60,00 {Durchschnittsnote: untergeordnete Rolle zu spielen. Sie
' 47,73
4,1 ! .
50,00 1 bewerten ihn eher als neutral denn
< 40,00 o ) o
£ 30,00 - motivierend. (Abb.77) Die téaglich
20,00 1591 1477 e fahrenden Radfahrer bewerten ihn
1 511 341 ’ 4,55
10,00 ’ .
000 L1 = etwas besser mit 2,3 also eher
1 2 3 4 5 keine  keine motivierend als neutral. (Schaubild
Bedeutung Angabe ]
dazu im Anhang)
Abbildung 79 Die Nichtfahrradfahrer  hingegen
Bewertung des Faktors Zeitaufwand der Nichtfahrradfahrer bewerten den Zeitaufwand beim
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Fahrradfahren mit der Note vier, also als abschreckend (Abb.79). Dieses Ergebnis ist nicht
verwunderlich, da zu den Personen die nicht Fahrrad fahren, auch die Personen zahlen, die etwas

weiter vom Arbeitsort entfernt wohnen und fiir die aus diesem Grund der Weg mit dem Fahrrad zu

weit ware.
Entfernung
Der Faktor der Entfernung wird entsprechend dem Zeitaufwand von den Fahrradfahrern um einiges
Bewertung aller Fahrradfahrer unabhéangig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100) Bewertungsskala:
70,00 -
60,00 --{Durchschnittsnote: 1: sehr motivierend
26 2: motivierend
50,00 ~ 3: neutral
X 40,00 4: abschreckend
£ 30,00 26,00 24,00 5: sehr absc hreckend
20,00 | 11:00 12,00 14,00
7,00
10,00 1 |_| I:l [ |_| 0,00 n: Anzahl der
0,00 T T T ausgewerteten
1 2 3 4 5 keine keine Fragebdgen
Bedeutung Angabe
Abbildung 80 Abbildung 81
Bewertung des Faktors Entfernung aller Fahrradfahrer Bewertungsskala zur Frage 11

besser bewertet, als von den

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176) Nichtfahrradfahrern

Die Fahrradfahrer empfinden, wie zu

Zg:gg, Z‘émh“h”ms”o‘e: erwarten war, die Entfernung von

50,00 1 39.20 ihrer Wohnstatte zum Arbeitsplatz als

i gg:gg . e motivierend bis neutral in Bezug auf

20,00 ! das Fahrradfahren (Abb.80). Die

1000 | 455 5.5 |_| |_| g ?’:5? Nichtfahrradfahrer schreckt ebenso
3 4

0,00 - [ . . .
1 2 5 keine keine wie der Zeitaufwand, auch die
Bedeutung Angabe

Entfernung vom Fahrradfahren ab
Abbildung 82 (Abb.82). Auffallig bei der

Bewertung des Faktors Entfernung der Nichtfahrradfahrer Auswertung der Bewertungen des

Zeitaufwandes und der Entfernung
sind die Verteilungskurven. Wobei die Verteilungskurven der Bewertungen der Fahrradfahrer durch
eine nach unten geodffnete Parabel mit Hochpunkt bei der Zwei bzw. Drei, und die der
Nichtfahrradfahrer durch eine exponentiell anwachsende Kurve beschrieben werden kann. Diese

Form der Kurve kann auch bei spateren Auswertungen beobachtet werden.

Haufige grol3e Steigungen
Wie schon erwahnt, liegt Stuttgart in einer Kessellage. Daraus folgt, dass bei vielen Strecken mit dem
Fahrrad kleine und manchmal auch gréRere Hohenunterschiede Uberwunden werden missen. Die

Universitat Vaihingen liegt dabei am Kesselrand ca. 200 Héhenmeter Uber der Stadtmitte Stuttgarts.
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Bewegt man sich auflerhalb der Kessellage, so

ist die Umgebung der Universitat im

Landschaftsbereich der Fildern flach. Die Kessellage der Stadtmitte ist in dstlicher Richtung durch das

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhéngig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100)
70,00
60,00 +—|Durchschnittsnote:
50,00 { [3°
s 40,00 -
£30,00 - 2400 2700 21,00
20,00 - [ ] 14,00 —
10,00 | 6:00 7,00 ] 1,00
0,00 I:I T I_I T T (I
1 2 3 4 5 keine  keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 83

Bewertung des Faktors haufige groRe Steigungen aller Fahrradfahrer

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 -| | Purchschnittsnote:
50,00 {|** 44,32
40,00 - [ ]
< i
O i 1364
20,00 13,64 10,23
10,00 { 3,41 455 I:l 4,55
0,00 =1 ‘ [] O
1 2 3 4 5 keine  keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 85

Bewertung des Faktors haufige groRe Steigungen der Nichtfahrradfahrer

Bewertungsskala:

: sehr motivierend

: motivierend

: neutral

: abschreckend

: sehr absc hreckend

a b~ wN Pk

n: Anzahl der
ausgewerteten
Fragebbgen

Abbildung 84

Bewertungsskala zur Frage 11

Neckartal ebenfalls flach geotffnet.
Stuttgart hat also ein  viel
schlechteres Image, in Bezug auf
eine fahrradfreundliche Topografie,
denn es gibt auch in und um Stuttgart
durchaus ebene Strecken, die gut mit
dem Fahrrad bewadltigt werden
kénnen.

Dass haufige groRe Steigungen nicht
sehr zum Fahrradfahren motivieren,
zeigt sowohl die Auswertung der
Fahrradfahrer als auch die

Auswertung der Nichtfahrradfahrer.

Beide Gruppen bewerteten diesen Faktor schlechter als neutral bis abschreckend. Bei immerhin 1/5

der Fahrradfahrer haben gro3ere Steigungen keine Bedeutung fur die Motivation zum Fahrradfahren

(Abb.83,85).
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Schlechtes Wetter

Bewertung aller Befragten (n=290)
70,00
60,00 +{Durchschnittsnote:
50,00 | >
£ 40,00 - 34,83
£ 30,00 - 24,83 2345
20,00 - [
10,00 276448 586 379
0,00 = M =
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 86

Bewertung des Faktors schlechtes Wetter aller Befragten

Sport und Fitness

Bewertung aller Befragten (n=290)
70,00
60,00 Durchschnittsnote: |
1,8
50,00 ' —
. ' 39,31
M 40,00 =030
% —
30,00 +
20,00 +
862 .. 621 448
10,00 207 2,41 :
0.00 I:I — — 1
! 1 2 3 4 5 T keine ' keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 87

Bewertung des Faktors Sport und Fitness aller Befragten

Der Faktor des schlechten Wetters
wird von allen untersuchten Gruppen
abschreckend

etwa als gleich

bewertet, daher wird hier nur das
Schaubild

aufgefihrt.

der Gesamtauswertung

1/4 der

ist schlechtes Wetter

Immerhin  flr befragten
Beschaftigten
natirlich nicht motivierend, aber auch

nicht abschreckend (Abb.86).

Bewertungsskala:

: sehr motivierend

: motivierend

. neutral

: abschreckend

. sehr absc hreckend

a b~ wN Pk

n: Anzahl der
ausgewerteten
Fragebdgen

Abbildung 88

Bewertungsskala zur Frage 11

Sport und Fitness wurden von allen Befragten als motivierend bis hin zu sogar sehr motivierend

eingestuft. Dieses Ergebnis war zwar zu erwarten, zeigt jedoch auch, dass man den Aspekt des

Sports und der Gesundheit bei der Planung von MaRnahmen fiir den Fahrradverkehr aufgreifen muss

(Abb.87).
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Kdrperliche Anstrengung

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhéngig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100)
70,00
60,00 - Durchschnittsnote:
2,3
50,00
40,00 E200
s ] 29,00
£ 30,00 - _
20,00 L4700
7,00
10,00 - |—| 6,00 2,00 1,00
0’00 I:I | s | I:I —
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 89

Bewertung des Faktors korperliche Anstrengung aller Fahrradfahrer

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176)

70,00
60,00 - Durchschnittsnote:
50,00 2,7 i

< 40,00

£ 30,00 | 2386 2027

| 14,77
20,00 H H 1023 966 852 g
10,00 |_| ,
0,00 (1 O O =
1 2 3

4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

Abbildung 90

Bewertung des Faktors korperliche Anstrengung der Nichtfahrradfahrer

Kostenersparnisse

Bewertung aller Befragten (n=290)
70,00
60,00 Durchschnittsnote: |
50,00 1 2,4
< 40,00
£ 30,00 | aos 22 27,24
20,00 | 16,90 182
10,00 «l_ 448 507 i
0,00 = M
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 91

Bewertung des Faktors Kostenersparnisse aller Befragten

Der Begriff ,korperliche Anstrengung*
ist negativer als Sport und Fitness
belegt. Korperliche Anstrengung kann
eventuell

bedeuten zu schwitzen,

auller Atem zu geraten und so
erschopft am Arbeitsplatz
anzukommen.

Den Auswertungen nach, empfinden
die befragten Personen den Begriff der
korperlichen Anstrengung nicht so
negativ wie ich angenommen habe.

Sie bewerteten den Faktor kérperliche

Anstrengung zwischen motivierend
und neutral. Dabei empfinden die
Fahrradfahrer diesen Aspekt beim

Fahrradfahren als eher motivierend,
die Nichtfahrradfahrer

eher dazu tendieren, ihn als neutral zu

wohingegen

bewerten. Auch dieses Ergebnis zeigt,
dass es in den seltensten Fallen die
korperliche Bewegung ist, die vom
Fahrradfahren abhalt. Oft ist die

Uberwindung des »inneren
Schweinehundes* das Problem
(Abb.89,90).

Bewertungsskala:

: sehr motivierend

: motivierend

: neutral

: abschreckend

: sehr absc hreckend

a b~ wN Pk

n: Anzahl der
ausgewerteten
Fragebbgen

Abbildung 92

Bewertungsskala zur Frage 11
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Bewertung der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 + Durchschnittsnote:
50,00 - 2,2
$ 40,00 31,43
£ 30,00
! 20,00 20,00
20,00 1 — 124 —
10,00 | 5,71 5,71 500
0,00 T - T - T \
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 93

Bewertung des Faktors Kostenersparnisse der taglichen Fahrradfahrer

Personen hat er keine Bedeutung (Abb.93).

Idealismus, Umweltbewusstsein

Idealismus und Umweltbewusstsein spielen fur die Motivation zum Fahrradfahren fir alle Befragten

Der Aspekt von Kostenersparnissen
durch eine Fahrradnutzung fir den
Weg zur Arbeit wird von allen
Befragten als neutral bis motivierend
bewertet. Dabei geben gut 1/4 der
befragten Mitarbeiter an, dass
Einsparungen bei den Kosten fur die
Anfahrt zur Arbeit durch die Nutzung
des Fahrrades fir sie keine
Bedeutung haben (Abb.91). Bei den
taglich fahrenden Radfahrern wird
Aspekt

bewertet. Nur fur 1/5 der befragten

dieser als motivierend

eine groRe Rolle. Fir ca. 16 % der Befragten bewirken sie keine Motivation und haben keine

Bedeutung. Ca. ¥ der Befragten bewerten sie als neutral. (Abb.94) Der Unterschied zwischen der

Bewertung neutral und keine Bedeutung liegt darin, dass, falls ein Aspekt eine Person nicht betrifft,

dieser keine Bedeutung fir sie hat.

Bewertung aller Befragten (n=290)
70,00
60,00 Durchschnittsnote: [
50,00 - 2,3
< 40,00
25,17 25,86
£ 30,00 20,34 = — 1601
20,00 - 2%
10’00 <|_ 4,48 2,76 5,17
0,00 || —/ : ||
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Abbildung 94

Bewertung des Faktors Idealismus und Umweltbewusstsein aller Befragten

Bewertungsskala:

: sehr motivierend

: motivierend

: neutral

: abschreckend

: sehr absc hreckend

a s wN Pk

n: Anzahl der
ausgewerteten
Fragebbgen

Abbildung 95

Bewertungsskala zur Frage 11

Anders ist es, wenn der Aspekt sie betrifft, er bei der Person aber keinerlei positive oder negative

Meinung hervorruft. Dann féllt die Bewertung neutral aus.
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Entfallen der Parkplatzsuche fur den PKW

Bewertung aller Befragten (n=290)
Bewertungsskala:
70,00 1: sehr motivierend
60,00 - Durchschnittsnote: 51,38 2: motivierend
50,00 - 2,7 — 3: neutral
4: abschreckend
e 40,00
S 5: sehr absc hreckend
£ 30,00
20,00 - LE,a
8,97 897 6,21 5,86
10,00 A 3,10 ! o n: Anzahl der
0.00 l:l l:l —/ ] 1 ausgewerteten
’ 1 2 3 4 5 keine keine Fragebdgen
Bedeutung Angabe
Abbildung 96 Abbildung 97
Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche fur den Pkw aller Befragten Bewertungsskala zur Frage 11

Der Auswertung nach ist die Parkplatzsituation an der Universitét zur Zufriedenheit der Autofahrer. Fur
gut die Halfte aller Befragten hat die Parkplatzsuche keine Bedeutung. Nur fir 18 % der Befragten

wirde das Entfallen der Parkplatzsuche fiir eine Fahrradnutzung motivieren (Abb.96).

Berufliche Notwendigkeit des PKW

Ahnlich sieht das Ergebnis bei der

Bewertung aller Befragten (n=290) Auswertung des Faktors der

beruflichen Notwendigkeit des Pkw

70,00 60,76 )
60.00 ; aus. Fir 60 % aller befragten
YY1 [Durchschnittsnote: ) ) ) )

50,00 +—{3,2 Mitarbeiter ist die Nutzung des Pkw
8 40,00 1 aus beruflichen Griinden nicht von

£ 30,00 _
20.00 - 15,97 Bedeutung  (Abb.98). Bei den
10,00 | 313 278 590 486 2y Personen, die den Pkw fiir die Anreise
0,00 F=E==—EA e —= t ielt dieser Faktor ebenfall
1 ’ 3 4 5 keine  keine nutzen, spielt dieser Faktor ebenfalls
Bedeutung Angabe nur eine neutrale Rolle. Waren sehr
Abbildung 98 viele Beschaftigte auf den Pkw
Bewertung der beruflichen Notwendigkeit des Pkw aller Befragten angewiesen, hatte dieser Aspekt sehr

viel negativer bewertet werden
missen. Die meisten Personen kdnnten also rein theoretisch aus Sicht des Arbeitsplatzes ohne

Probleme auch mit alternativen Verkehrsmitteln zum Arbeitsplatz fahren.

Frage 12: Wie wichtig erachten Sie folgende Faktoren der Fahrradnutzung fur sich
selbst auf dem Weg zur Arbeit und wie bewerten Sie die aktuelle Situation im
Umkreis der Universitat Stuttgart?

Bei den Auswertungen der Frage 12, ergeben sich neben den Ergebnissen zwischen Radfahrern und
Nichtfahrradfahrern ebenfalls interessante Unterschiede bei den Bewertungen der Standorte Campus
Stadtmitte und Bisnau. Diese Auswertungen basieren jedoch im Verhéltnis zur Gesamtauswertung
auf viel weniger Personen, und sind daher auch nicht aussagekraftig. Durch eine Auffuhrung aller
Schaubilder ware dieser Abschnitt viel zu lang geworden. Es werden daher nur die Schaubilder der
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Rad- bzw. Nichtradfahrer aufgefihrt. Bei besonders abweichenden Ergebnissen der Auswertungen
nach dem Standort werden die Bewertungen im Text genannt. Die Schaubilder kénnen im Anhang

eingesehen werden.

Sichere, gut ausgebaute Radverbindungen
Fur ein schnelles Vorankommen sind sichere und gut ausgebaute Radverbindungen eines der
Hauptstandbeine. Sowohl die Radfahrer als auch die Nichtradfahrer bewerten diesen Faktor der

Fahrradnutzung, wie zu erwarten war, daher auch als wichtig.

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhangig Bewertungsskala:
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100) personliche Wichtigkeit ~ aktuelle Situation
1: sehr wichtig 1: sehr gut
70,00 Opersonliche | |Durchschnittsnote | 2: wichtig 2: gut
Wichtigkeit | |(Wichtigkeit): 1,8 |/ 3: neutral 3: befriedigend
60,00 . ral (
e M aktuelle Durchschnittsnote 4: unwichtig 4: ausreichend
50,00 144 Situation  [|(aktuelle I 5: sehr unwichtig 5: mangelhaft
240,00 - 36,00 2550 Situation): 3,1
30,00 1 ,
' &r-00 21,00 n: Anzahl der ausgewerteten Fragebogen
20,00 - 14,
10,00 | | §.00 4
0,00 - ‘
1 2 3 4 5 weil3  keine
nicht Angabe
Abbildung 99 Abbildung 100
Bewertung sicherer, gut ausgebauter Radverbindungen aller Radfahrer Bewertungsskala zur Frage 12

Die aktuelle Situation wird von den

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176) Fahrradfahrern  jedoch  nur  mit
Durchschnittsnote | [ @ perssnliche befriedigend benotet und von den
(Wichtigkeit): 1,7 Wichtigkeit .
70,00 Durchschnittsnote [ mr-vtuelle nicht fahrradfahrenden Personen
60,00 (aktelle - Situation | sogar noch um eine halbe Note
50.00 143.18 Situation): 3,6 _ _
o ’ 36,93 schlechter. Viele der Nichtradfahrer
40,00 1
30,00 | 26,14 koénnen die Situation hier aber auch
15,91 15,34 : . ) .
20,00 1 deien il 09 nicht so gut einschatzen, da sie die
10,00 1| 470 122 56 6,8
' iy Strecke schlielich nie mit dem
0,00 : ‘ ‘ ‘ ;
1 2 3 4 5 weill  keine Fahrrad fahren (Abb.99,101).
nicht Angabe

Die elf Personen vom Campus
Abbildung 101 Stadtmitte bewerten die Situation
Bewertung sicherer, gut ausgebauter Radverbindungen der Nichtradfahrer .

sogar noch um eine ganze Note
schlechter. In der Stadtmitte
existieren bisher auch nur wenige optimale Radverbindungen. Au3erhalb des Zentrums sieht es damit

etwas besser aus.
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Beschilderung der Radwege

Bewertung aller Befragten (n=290) Bewertungsskala:

- Durchschnittsnote persénliche Wichtigkeit aktuelle Situation
@ persénliche (Wichtigkeit): 3,1 1: sehr wichtig 1: sehr gut
70,00 Wichtigkeit |— Durchschnittsnote 2: wichtig 2: gut
60,00 Maktuelle | (aktuelle 3: neutral 3: befriedigend
50,00 Situation | Igitation): 3,7 3931 4: unwichtig 4: ausreichend
< 40,00 ’ 5: sehr unwichtig 5: mangelhaft
c

20,00 J14,14 15,86 52 n: Anzahl der ausgewerteten Fragebogen
21
10,00 | [.38
0,00 - :
1 2 3 4 5 weild keine

nicht Angabe

Abbildung 102 Abbildung 103

Bewertung der Beschilderung der Radwege aller Befragten Bewertungsskala zur Frage 12

Obwohl den befragten Personen sichere und gutausgebaute Radverbindungen sehr wichtig zu sein
scheinen, sieht es mit der Beschilderung dieser Radwege erstaunlicherweise ganz anders aus
(Abb.102). Im Schnitt gaben die Befragten an, dass ihnen eine Beschilderung weder wichtig noch
unwichtig ist. Die aktuelle Situation wird mit befriedigend bis ausreichend bewertet, von den am
Campus Stadtmitte Beschaftigten sogar fast noch eine Note schlechter. 40 % der befragten
Beschaftigten kdnnen sie nicht einschétzen. Wahrscheinlich sind viele der Befragten der Meinung,
dass, wenn sie erst einmal einen gut mit dem Fahrrad befahrbaren Weg gefunden haben, sie den
Weg ja kennen und keine Beschilderung mehr benétigen. Daher hat fiir sie die Beschilderung keine so
hohe Prioritat. Fir die Personen, die sich jedoch noch nicht so gut in der Umgebung auskennen, kann
eine Beschilderung dennoch eine groRe Erleichterung beim Fahrradfahren sein, denn keiner fahrt

gerne unnétige Umwege.

Informationen Uber vorhandene Radtouren zur Uni

Abbildung 104

Bewertung der Informationen Uber vorhandene Radtouren zur Universitéat

aller Befragten

Mit diesem Punkt soll festgestellt
Bewertung aller Befragten (n=290) . . . .
werden, wie weit Informationen Uber
Durchschnittsnote O personliche . .
(Wichtigkeit): 3,0 Wichtigkeit Radtouren erwinscht sind, und wie
70,00 i B i . . .
Durchschnittsnote 17 g aiquelle leicht bzw. wie schwer es ist, an diese
60,00 (aktuelle Situation): |4  sjtuation
50,00 3,9 T heranzukommen. Im Schnitt beurteilen
& 40,00 die befragten Beschaftigten die
£ 30,00 2414 s 19:24 L ,
2000 115,17 15,86 ’ Wichtigkeit von Informationen ber
’ 12,37 9,6
22 . : 6,87 .
10,00 H,41 m7 5 Radwege als neutral. Den taglich
0.001 1 2 " 3 " 4" 5" weik keine fahrenden Fahrradfahrern sind sie
nicht Angabe sogar eher unwichtig (Abb.104,105).

Die aktuelle Situation wird von allen
Mitarbeitern als durchschnittlich bis
bewertet, den

ausreichend an
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Standorten Stadtmitte und Bisnau sogar mit Tendenz zu mangelhaft. Von allen Befragten haben,

leider fast 50 % keine Informationen Uber Radtouren zur Universitat. Ein Zeichen, dass sie sich auch

noch nicht damit beschatftigt haben.

Bewertung der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35) [Durchschnittsnote
— (Wichtigkeit): 3,5
70,00 = Bpersonliche Durchschnittsnote []
60,00 1|  Wichtigkeit (aktuelle |
50,00 + Haktuelle Situation): 4,0 B
< 40,00 Situation 31.43
| 11,43
ig,gg 857 857 1143 ﬁ,zg[l
997 9,00 [. 0,00 o .00
0,00 [ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ -
1 2 3 4 5 weill  keine
nicht Angabe

Abbildung 105

Bewertung der Informationen tber vorhandene Radtouren zur Universitat

der taglich fahrenden Fahrradfahrer

Sichere Abstellanlagen

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhéngig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100)

70,00 D personliche [ Du_rchs_chn_ittsnote -
60,00 {5100 Wichtigkeit | {(Wichtigkeit): 1,7
! Durchschnittsnote
50,00 1 Baktuelle 1 elle Situation):
s 40,00 - 35,00 Situation 3.2 |
£ 30,00 - 2p-60
20,00 4 | 1B,00 12,00 11,00 2800 13,00
10,00 - 5.08m 4,0
0w 2l 2l
0,00 - T T T T T
1 2 3 4 5 weil3  keine

nicht Angabe

Abbildung 107

Bewertung sicherer Abstellanlagen aller Fahrradfahrer

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176)

70,00
60,00
50,00

44,32

Opersonliche

M aktuelle

Wichtigkeit

Situation 3.6

© 40,00 -
S 30,00 |
20,00 -

10,00 - .82

23,86

Durchschnittsnote
[ (Wichtigkeit): 1,8
H Durchschnittsnote
I (aktuelle Situation):

35,80

0,00 -

5 weil3  keine
nicht Angabe

Abbildung 108

Bewertung sicherer Abstellanlagen der Nichtfahrradfahrer

Bewertungsskala:

personliche Wichtigkeit
1: sehr wichtig

2: wichtig

3: neutral

4: unwichtig

5: sehr unwichtig

aktuelle Situation
1: sehr gut

2: gut

3: befriedigend
4: ausreichend
5: mangelhaft

n: Anzahl der ausgewerteten Fragebogen

Abbildung 106

Bewertungsskala zur Frage 12

Neben den vorher den Anfahrtsweg

betreffenden  Faktoren, sind am
Arbeitsplatz selbst, die Abstellanlagen
fur Fahrrader ein mafgeblicher Faktor
fur die Fahrradnutzung; denn wenn
man am Arbeitsplatz keine geeignete
Moglichkeit zum  Abstellen  des
Fahrrades finden kann, wird man sich
Uberlegen, ob man das Fahrrad nicht
doch lieber zu Hause in der Garage
lasst.

Bei den Abstellanlagen sind mehrere
Dinge zu beachten. Sehr wichtig ist,
dass sie Sicherheit fir die Mitarbeiter
sie

und Fahrrader gewahrleisten;

sollten sich nicht an einem

abgelegenen Bereich befinden. Wie zu
die

Mitarbeiter der Universitat genauso.

erwarten war, sehen das

Sowohl die Radfahrer als auch die
Nichtradfahrer, sichere

Die

sehen
Abstellanlagen als wichtig an.

aktuelle Situation wird von den

Fahrradfahrern etwas besser als von

den Nichtfahrradfahrern, mit im Schnitt befriedigend, bewertet. Von den Fahrradfahrern stufen 22 %
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die Situation als gut, hingegen aber auch 28 % als mangelhaft ein. Bei den nicht fahrradfahrenden

Beschaftigten muss man jedoch auch den sehr hohen Anteil an Personen beachten, die nie mit dem

Fahrrad fahren und die aktuelle Situation der Abstellanlagen nicht richtig einschatzen kénnen

(Abb.107,108).

Ausreichende Anzahl von Abstellanlagen

Neben der Sicherheit spielt auch die ausreichende Anzahl an Abstellanlagen eine wesentliche Rolle.

Bei dieser Auswertung gab es keine wesentlichen Unterschiede zwischen den untersuchten Gruppen.

Anhand der Bewertung aller Befragten zeigt sich, dass dieser Faktor der Fahrradnutzung von allen als

wichtig beurteilt wird. Die aktuelle Situation wird im Schnitt mit befriedigend bewertet. Wobei wieder

ca. 30 % der Personen die Situation nicht einschatzen kénnen (Abb.109).

Bewertung aller Befragten (n=290)
O personliche | |Durchschnittsnote
Wichtigkeit | |(Wichtigkeit): 1,8
70,00 —|Durchschnittsnote [~
W aktuelle o
60,00 Situation 1 (aktuelle Situation): —
3,2 |
50,00 38,62
¥ 40,00 4 32,76 30.34
£ 30,00
20,00 - 03 1B,45 10, 14,83 15,86 11,72 e
10,00 H{ ¢ : : ' .86
0,00 | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ L
1 2 3 4 5 weil  keine
nicht Angabe

Bewertungsskala:

personliche Wichtigkeit — aktuelle Situation

1: sehr wichtig 1: sehr gut

2: wichtig 2: gut

3: neutral 3: befriedigend
4; unwichtig 4: ausreichend
5: sehr unwichtig 5: mangelhaft

n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen

Abbildung 109

Bewertung der ausreichenden Anzahl von Abstellanlagen aller Befragten

Uberdachte Abstellanlagen

Abbildung 110

Bewertungsskala zur Frage 12

Ein weiterer Faktor der Fahrradnutzung sind am Zielort vorfindbare tberdachte Abstellanlagen.

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhangig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100)
70,00 Dpe.rs('jnlich.e || Durch;chn_ittsnote
Wichtigkeit | [(Wichtigkeit): 2,2
60,00 B aktuelle | |Durchschnittsnote
50,00 - Situation [ |(@ktuelle
§ 40,00 29.00 Situation): 3,3
= 30,00
' 18,00 20,00 29,00 47 4o
20,00 - 1p,00 ,00 11,00 o !
10,00 - 5;“ ’ 3,0
0.00 == 2 " 3 7 4 7 5 T weiB' keine
nicht Angabe

Abbildung 111

Bewertung Uberdachter Abstellanlagen aller Fahrradfahrer

Sie gewabhrleisten auch bei
schlechtem Wetter, dass das Fahrrad
nicht nass wird und somit auch nicht
rostet.

Die Bewertung der Fahrradfahrer fallt
hier etwas anders als die der
Nichtfahrradfahrer aus. Wahrend die
Fahrradfahrer Uberdachte Anlagen als
wichtig und die derzeitige Situation mit
befriedigend bewerten, wird die
Situation von den Nichtfahrradfahrern
bewertet

nur als ausreichend

(Abb.111,112). Auch hier wird wieder
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deutlich, dass sehr viele der Nichtfahrradfahrer nicht wissen, wie der aktuelle Bestand aussieht. Daftr
stehen (berdachte Abstellanlagen jedoch erstaunlich hoch in Bewertung, denn auch die

Nichtfahrradfahrer bewerten sie durchschnittlich mit wichtig bis neutral.

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176) Bewertungsskala:
Bpersoniiche| [Durchschnittsnote persbnlic_he Wichtigkeit aktuelle Situation
A i 1: sehr wichtig 1: sehr gut
70.00 Wichtigkeit | |(Wichtigkeit): 2,5 e :
, . 2: wichtig 2: gut
Durchschnittsnote o
60,00 Makiuelle L 3: neutral 3: befriedigend
’ ] . (aktuelle Situation): T .
Situation | | 4: unwichtig 4: ausreichend
50,00 4,0 24034 -
0 5: sehr unwichtig 5: mangelhaft

¢ 40,00
£ 30,00 | 19 e 27,84 25,57

20,00 1 16,48 10, 80 9,09 n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen

25 9 09 9,0 6 82
10,00 1 195
0,00 +
we|r3 keme
nicht Angabe

Abbildung 112 Abbildung 113
Bewertung Uberdachter Abstellanlagen der Nichtfahrradfahrer Bewertungsskala zur Frage 12

Grol3zugige, moderne Abstellanlagen

Im Gegensatz zu den vorher
Bewertung aller Befragten (n=290) i
genannten Aspekten einer
Durchschnittsnot - L
urehscnitisnote @ personliche Abstellanlage werden groRziigige und
20.00 = 0N|cht|gke|.t). 33 | | Wichtigkeit
' Durchschnittsnote moderne Abstellanlagen
60,00 ——{(aktuelle Situation): [~ Haktuelle . _
50,00 14,1 || Situation 2528 erstaunlicherweise von allen
X 40,00 1 26,90 untersuchten  Gruppen eher als
£ 30,00 21,72 20,3 I .
20.00 J 13.79 L) e unwichtig empfunden. Die aktuelle
e 93 [ 1148 . 8,90 N . : :
10,00 ﬁiz ; Situation  wird mit  ausreichend
0,00 1 2 3 4 5 ' weil | keine bewertet. Auch hier kann sie jedoch
nicht Angabe von ca. 40 % der Beschaftigten nicht

Abbildung 114 eingeschatzt werden (Abb.114).

Bewertung groRziigiger, moderner Abstellanlagen aller Befragten Problematisch an dieser Formulierung
war, dass innerhalb des Fragebogens

nicht die Mdoglichkeit besteht, genauer auszuftihren, was mit grof3ziigigen und modernen
Abstellanlagen eigentlich gemeint ist, da er mdglichst allgemeine Sachverhalte abfragen soll. Meine
Vorstellung von grof3ziigigen und modernen Abstellanlagen sind dabei Abstellanlagen in Form von
Anlehnbtigeln, also nicht mehr das alte Modell der ,Felgenkiller’, und vor allem genug Abstand
zwischen den einzelnen Stellplatzen fir ein bequemeres Anschlielen der Fahrrader. Natirlich
gehdren zu einer modernen Abstellanlage auch die Beleuchtung und ein Dach gegen
Witterungseinwirkungen. Diese Faktoren sind jedoch, da sie so elementar sind, extra aufgefiihrt. Die
teuerste, aber auch komfortabelste Variante einer modernen Abstellanlage ist eine
Fahrradparkgarage, aufgrund der hohen Kosten jedoch wahrscheinlich nur fiir die wenigsten Betriebe

rentabel.

Beleuchtete Abstellanlagen
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Wie schon einige Zeilen weiter oben erwéhnt, ist die Beleuchtung einer Fahrradabstellanlage, als

auch von anderen o6ffentlichen Aufenthaltseinrichtungen wie z. B. an Bushaltestellen, Bahnhofen oder

in Fulgangerunterfiihrungen fir die soziale Sicherheit ein wesentlicher Faktor. Auch an einer

Fahrradabstellanlage halt man sich zum Anschlieen bzw. Abholen des Fahrrades flr kurze Zeit auf.

Dies kann auf der einen Seite bei Dunkelheit ohne Licht sehr miihsam sein, auf der anderen Seite ist

der Ort mit Beleuchtung auch sehr viel sicherer. Dieser Aspekt wird aber spéter bei Diebstahl und

Vandalismus noch einmal aufgegriffen.

in %

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhangig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100)

70.00 | Durchschnittsnote || @personliche
' (Wichtigkeit): 3,2 Wichtigkeit
60,00 1=|purchschnittsnote [
50,00 - (aktuelle - lglfttuetl_le
40,00 1| Situation): 3,5 ltuation
26,00
30,00 1 22,00 21,00
20,00 | 2:00 7
10,00 -
0,00 - : :
1 2 3 4 5 weill  keine
nicht Angabe

Bewertungsskala:
personliche Wichtigkeit aktuelle Situation

1: sehr wichtig 1: sehr gut
: wichtig 2: gut
. neutral 3: befriedigend

4: ausreichend
5: mangelhaft

: unwichtig
. sehr unwichtig

a b~ wWwN

n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen

Abbildung 115

Bewertung beleuchteter Abstellanlagen aller Radfahrer

in %

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176)

Durchschnittsnote O personliche
70,00 +— (Wichtigkeit): 3,0 [ wichtigkeit
Durchschnittsnote
60,00 1= (aktuelle Situation): | | Igl_(tuel_le 4545
50,00 4.1 | | Situation \

40,00 -

30,00 | 2102 o 10830

20,00 113,07 *® 10.80 11, 9,09

10,00 | Ij,84 84 IEB 2.09 5

0,00 ‘ ‘ ‘ (| ‘ ‘ in i
1 2 3 4 s

weild  keine
nicht Angabe

Abbildung 116

Bewertungsskala zur Frage 12

Die Bewertungen der Befragten

fallen dabei entgegen meiner
Erwartungen eher in den Bereich, der
von den Beschéftigten unwichtig
eingestuften Faktoren. Bei den
Radfahrern empfindet der

Durchschnitt diesen Faktor als
neutral bis unwichtig. Die aktuelle
Situation sehen sie als befriedigend
bis ausreichend an.

Erstaunlicherweise weicht die

Bewertung der Nichtfahrradfahrer nicht sehr von der der Fahrradfahrer ab. Unterschiedlich ist die

Bewertung der aktuellen Situation. Sie wird von den Nichtfahrradfahrern mit einer deutlichen 4

bewertet, also gerade mal ausreichend (Abb.115,117).

Abstellanlagen in Eingangsnahe liegend

Um Fahrradfahrern unnétige Umwege zu ersparen, sollten die Abstellanlagen immer méglichst nahe

am Eingang liegen. Diese Ansicht teilen die Fahrradfahrer.
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Bewertungsskala:
personliche Wichtigkeit

1

sehr wichtig
wichtig
neutral

aktuelle Situation
1: sehr gut

2: gut

3: befriedigend

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhangig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100)
70,00 O personliche ({Purchschnittsnote |,
60.00 Wichtigkeit | |(Wichtigkeit): 2,2
' B akiel Durchschnittsnote
50,00 37.00 g‘tuet_e | |(aktuelle Situation): ||
< 40,00 9 ituation L}, |
= 28,00 ,00
£ 30,00 { 29 00 510022 %
20,00 16,00
8,00 %3 00
10,00 - : 3.00_" 2,008 1,00, o9
0,00 - T T T T T ] "
1 2 3 4 5 weill  keine
nicht Angabe

4: ausreichend

2:
3:
4: unwichtig
5: 5: mangelhaft

sehr unwichtig

n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen

Abbildung 118

Bewertung von in Eingangsnahe liegender Abstellanlagen aller Radfahrer

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176)

O personliche Durchschnittsnote
Wichtigkeit (Wichtigkeit): 2,4
70,00 - B aktuelle —Durchschn!ttsnpte
60,00 +—  situation —|(@ktuelle Situation):
2,8
50,00 39,20
& 40,00 28,98
=
8,52 8,52
7,905 682 90PN 852,

4 5

weill keine
nicht Angabe

Abbildung 120

Bewertung von in Eingangsnéhe liegender Abstellanlagen der
Nichtradfahrer

Dusch- und Umkleideraume

Bewertung der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
Durchs.chn.ittsnote O persénliche
70,00 (Wichtigkeit): 2,6 Wichtigkeit
Durchschnittsnote | |
60,00 (aktuelle W aktuelle
50,00 o Situation
4000 Situation): 3,4
T oo [2857 25,71
£ 30,00 - b 14.29 25,71 )
2000 | [f 17141714 9,455 14,
) 57
10,00 8.5 5.7 ;
0,00 + 9'00
1 2 3 4 5 weild  keine
nicht Angabe

Abbildung 121

Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen der taglich fahrenden
Fahrradfahrer

Abbildung 119

Bewertungsskala zur Frage 12

Sie bewerten die in Eingangsnéhe
liegenden Abstellanlagen als wichtig.
die

Situation in Bezug auf diesen Faktor

Interessanterweise scheint
an der Universitat schon ganz gut zu
sein. Von den Fahrradfahrern wird
sie im Schnitt zwischen gut und
Die
Nichtfahrradfahrer bewerten sowohl

befriedigend bewertet.
die Wichtigkeit als auch die aktuelle
Situation etwas schlechter mit 2,4
28. Ca. 40 %
Nichtfahrradfahrer kénnen sie wieder
nicht einschatzen (Abb.118,120).

bzw. der

Abgesehen von den Abstellanlagen
gibt es noch andere infrastrukturelle
die

Fahrradfahren motivieren oder den

Einrichtungen, zum
bereits Fahrrad fahrenden Personen
mehr Komfort bieten kénnen. Hierzu
z.B.
Umkleiderdume. Sie stehen bei den

zéhlen Dusch- und
Befragten zwar nicht ganz oben auf
der Prioritétenliste, werden jedoch
schon mit einer Bewertung von 2,6
als wichtig angesehen. (Abb.121) Der

Bewertung der aktuellen Situation
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nach, scheinen die Mdoglichkeiten an der Universitat nicht ganz so schlecht zu sein, wie ich erwartet
habe. Sie wird im Schnitt zwischen befriedigend und ausreichend bewertet. Erstaunlicherweise

werden Dusch- und Umkleideraume sowohl in ihrer Wichtigkeit als auch in der aktuellen Situation von

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176) Bewertungsskala:
— - personliche Wichtigkeit — aktuelle Situation
I:lpgrsonllche Du.rchs'chn.ltt.snote 1: sehr wichtig 1: sehr gut
Wichtigkeit | |(Wichtigkeit): 2,4 S :
70,00 b= . 2: wichtig 2: gut
' Baktuell Durchschnittsnote 3: neutral 3: befriedigend
60,00 axtuetie —{(aktuelle Situation): - neutral, . a9
50.00 Situation 34 4: unwichtig 4: ausreichend
' B 3693 5: sehr unwichtig 5: mangelhaft
© 40,00 - ’
= 30001  Anzahl d Fragebs
20,00 - n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen
10,00 -
0,00 -
1 2 3 4 5 weild  keine
nicht Angabe
Abbildung 122 Abbildung 123
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen der Nichtfahrradfahrer Bewertungsskala zur Frage 12

den Nichtfahrradfahrern fast identisch wie von den Fahrradfahrern bewertet (Abb.122). Die Frage ist
nun natdrlich, ob bei einem gréRBeren Angebot an Duschen auch wirklich mehr Personen auf das
Fahrrad umsteigen wirden. Die Bewertung der elf befragten Personen vom Campus Stadtmitte fallt
dabei bei beiden Bewertungen etwas schlechter aus. Die Wichtigkeit wird mit neutral bewertet, die

Situation daflir aber auch fast schon als mangelhaft.

SchlieR3facher fur Fahrradzubehor

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhangig Auch die SchiieRfacher sind eine Art

von der Haufigkeit des Fahrens (n=100) infrastruktureller  Einrichtung. lhre
(Eslsrcgtscflznjtt;sgoste B personliche Existenz scheint, den Bewertungen

70,00 —{(Wichtigkeit): 3, Wichtigkeit : s .
Durchschnittsnote 9 nach, an der Universitat jedoch nicht

60,00 =4 (aktuelle Situation): Baktuelle I . L
50,00 {4 3 Situation sehr wichtig zu sein, bei einer
R 40,00 1 28.00 Sl Bewertung von 3,5 aller Fahrradfahrer

£ 30,00 23
18,00 : L
20,00 14509 13,00 " [ (Abb.124). Ein Grund dafir ist sicher,
10,00 - |j,00 I:]I'OO | h dass fast alle Beschéftigten an der
0,00 1 ‘ T = Universitit die Maglichkeit haben, ihre
1 2 3 4 5 weild  keine

nicht Angabe Sachen entweder innerhalb ihres

Abbildung 124 personlichen Arbeitszimmers oder in

Bewertung von SchlieRfachern fir Fahrradzubehor aller Fahrradfahrer den Werkstatten, zZ. B in
Aufenthaltsraumen, abzulegen. Die

aktuelle Situation wird im Schnitt als ausreichend bis mangelhaft bewertet. Beide Gesichtspunkte,
sowohl die Wichtigkeit als auch die Situation, werden von den Nichtfahrradfahrern nahezu gleich
bewertet (Abb.125). Auch wenn die Befragten Schliel3facher nicht als wichtig erachten, kann die
Situation trotzdem schlecht sein. Es stellt sich dann nur die Frage, ob sich eine Bereitstellung von
SchlieRfachern unter diesen Umstédnden lohnt. In Bisnau wird die Situation ebenfalls als nur

ausreichend beurteilt. Im Gegensatz zu den anderen Auswertungen féllt hier jedoch auf, dass
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SchlieRRfacher in ihrer Wichtigkeit um eine ganze Note besser bewertet werden. Das bedeutet, in

Biisnau werden Schlie3facher als wichtig bis neutral eingestuft.

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176)
Durchs.chn.ittsnote O personliche
(Wichtigkeit): 3,3 Wichtigkeit
70,00 Durchschnittsnote [ B aktuelle
60,00 (qktue'lle. ™| Situation SL,14
50,00 Situation): 4,4
M 40,00
%
30,00 23,86
20,00 080 15;91 16,48 1490
vo e (= 10 Tl
0,00 - T T
1 2 3 4 5 weill  keine
nicht Angabe

Abbildung 125

Bewertung von Schlie3fachern fir Fahrradzubehor der Nichtfahrradfahrer

Reparatur- und Wartungsmaoglichkeiten

Bewertung aller Befragten (n=290)
Durchschnittsnote Opersonliche
20,00 (Wichtigkeit): 3,6 Wichtigkeit
60100 DlIJ(rchlslchn!ttsnpte_ B aktuelle
;00 -|(aktuelle Situation): 4,0 = gjtyation 48,10
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£ 40,00
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nicht Angabe

Abbildung 127

Bewertung von Reparatur- und Wartungsmdglichkeiten aller Befragten

Bewertungsskala:

personliche Wichtigkeit
1: sehr wichtig

2: wichtig

3: neutral

4: unwichtig

5: sehr unwichtig

aktuelle Situation
1: sehr gut

2: gut

3: befriedigend
4: ausreichend
5: mangelhaft

n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen

Abbildung 126

Bewertungsskala zur Frage 12

Auch das Angebot von Reparatur- und
Wartungsmadglichkeiten kdnnen den
Radfahren

bequemer machen. Wenn man auf der

Fahrradfahrern das

Strecke eine Panne hat oder auch nur
eine Schraube festziehen muss, kann

man dies dann schon bei der

Arbeitsstatte erledigen und muss nicht
erst das Fahrrad entweder bis nach
oder nachsten

Hause zum

Fahrradhandler transportieren.
Vorteilhaft ist eine Reparaturwerkstatt
kein

auch  fir Personen, die

Fahrradwerkzeug besitzen. Entgegen meiner Erwartung empfinden die Befragten die Einrichtung

einer Moglichkeit zur Reparatur und Wartung fur Fahrrader eher als unwichtig und die Situation

immerhin noch als ausreichend. Wiederum wissen aber auch sehr viele nicht, wie sie die aktuelle

Situation einschatzen sollen (Abb.127).

Die Bewertungen der Fahrradfahrer weichen bei diesem Faktor in keiner Hinsicht von der

Gesamtbewertung ab. Dieses Ergebnis ist erstaunlich, da ja gerade die Fahrradfahrer von einer

solchen Einrichtung profitieren kénnten.

Bereitstellung von Betriebsfahrradern

Aus der Literatur ist bekannt, dass es durchaus schon Universitaten gibt, wie z. B. die Universitat

Osnabriick, die den Einsatz von Betriebsfahrradern mit viel Erfolg bewerkstelligen. In Betracht auf die

Institute, die etwas abseits vom Campus liegen, koénnte eine Bereitstellung von Betriebsfahrradern

eine attraktive MafRnahme sein.
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Vor diesem Hintergrund sind die Ergebnisse aus den Auswertungen eher enttduschend. Die Situation

wird zwar als mangelhaft eingestuft,

was jedoch nicht bedeutet, dass die Bereitstellung von

Betriebsfahrradern den Beschéftigten wichtig ist. Im Gegenteil, sie erscheint ihnen als sehr unwichtig

(Abb.128).
Bewertung aller Befragten (n=290)
O personliche| |Durchschnittsnote
Wichtigkeit | [(Wichtigkeit): 3,8
Ton Tl masuete '2i13232“§:§32??§§>-46
PY T Situation [ - 47.93
50,00 -
X 40,00 76
£ 30,00 -
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Abbildung 128

Bewertung der Bereitstellung von Betriebsfahrradern aller Befragten

Bewertungsskala:

personliche Wichtigkeit
1: sehr wichtig

2: wichtig

3: neutral

4: unwichtig

5: sehr unwichtig

aktuelle Situation
1: sehr gut

2: gut

3: befriedigend
4: ausreichend
5: mangelhaft

n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen

Abbildung 129

Bewertungsskala zur Frage 12

Auch die Auswertungen der extern gelegenen Institute unterscheiden sich nicht sehr. In Blsnau z. B.

wird, obwohl einige der Studenten schon mit dem Fahrrad zwischen Campus und Blsnau pendeln,

die Wichtigkeit auch nur mit 3,4 bewertet. Aus dieser Auswertung folgt wohl, dass die Beschéaftigten

ihre Wege an der Universitat lieber zu FuR oder sogar mit dem Auto bewéltigen.

Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus

Der Aspekt der Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus bei der Fahrradférderung wird wie zu

erwarten war, sowohl von den Fahrradfahrern als auch von den Nichtfahrradfahrern als sehr wichtig

eingestuft. Dieses Ergebnis entspricht den Erwartungen, denn es gibt nattrlich nichts was mehr vom

Fahrradfahren abschreckt, als wenn das Fahrrad trotz Anschlielens geklaut oder beschadigt wird.

Leider wird die aktuelle Situation der Sicherheit diesbezliglich an der Universitat

Bewertung aller Fahrradfahrer unabhéangig
von der Haufigkeit des Fahrens (n=100)

70,00 465,00 Dpersonliche | Durchgchnjttsnote i
— Wichtigkeit (Wichtigkeit): 1,4
60,00 [ |Durchschnittsnote
50,00 'g‘_(t‘“et','e |_|(aktuelle Situation): 3,5 |-
ituation
o 40,00
2 29,00 2700
£ 30,00 '
20,00
10,00 A
0,00 -

weill keine
nicht Angabe

1 2 3 4 5

Abbildung 130

Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus aller
Fahrradfahrer

von den Radfahrern nur zwischen
befriedigend und gerade mal
ausreichend bewertet. Die
Nichtfahrradfahrer

Situation sogar nur als ausreichend

schatzen die

ein. Wie auch schon bei den vorigen
Auswertungen fallt es den
Nichtfahrradfahrern schwer, die

aktuelle  Situation zu  bewerten
(Abb.130,131).

Diese Auswertung zeigt deutlich, dass
im Bereich der sicheren Gestaltung

der Fahrradabstellplatze an der

Universitat durchaus Bedarf besteht. Dabei ist darauf zu achten, dass die Abstellanlagen eingesehen
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werden kdnnen und bei Dunkelheit beleuchtet sind. Schon allein diese beiden Aspekte konnen
Fahrrader vor Diebstahl und Vandalismus bewahren. Fir noch mehr Sicherheit kann eine

Kameraliberwachung eingesetzt werden. Oft reicht auch schon nur eine Attrappe zur Abschreckung.

Bewertung der Nichtfahrradfahrer (n=176) Bewertungsskala:
- personliche Wichtigkeit aktuelle Situation
Dpersonliche|  |Durchschnittsnote 1: sehr wichtig 1: sehr gut
20.00 Wichtigkeit (Wichtigkeit): 1,4 2: wichtig 2: gut
" |58,52 | makiuelle Durchschnittsnote 3: neutral 3: befriedigend
60,00 ] Situation | |(@ktuelle Situation): 4,0 = 4: unwichtig 4: ausreichend
50,00 - 5: sehr unwichtig 5: mangelhaft

40,00 44,32

%

£ 30,00 - 24,43 ;
’ n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen
20,00 - 9.6 9,66
10,00 - 1,7 9.09
5 weil  keine
nicht Angabe

Abbildung 131 Abbildung 132
Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus der Bewertungsskala zur Frage 12

Nichtfahrradfahrer

Sicherheit fur Radfahrer im Stral3enverkehr

Die Sicherheit der Fahrradfahrer im Stralenverkehr nimmt bei den befragten Beschéftigten einen
ganz é&hnlichen Stellenwert wie die Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus ein. Auch hier
unterscheidet sich die Bewertung der Wichtigkeit deutlich von der Bewertung der aktuellen Situation.
Die Sicherheit der Fahrradfahrer auf der StraBe wird als wichtig bewertet, wohingegen die Situation
nur befriedigend bis ausreichend empfunden wird (Abb.133). Besonders in der Stadtmitte ist die
Situation fur die Fahrradfahrer im Straenverkehr nicht immer einfach und sicher. Dies wird auch
anhand der Auswertung der dort ausgefllliten Fragebdgen deutlich. Die dort Beschéftigten beurteilen

die Situation nicht einmal zwischen befriedigend und ausreichend, sondern nur als ausreichend.

So wichtig dieser Faktor der
Bewertung aller Befragten (n=290 . .
g g ( ) Fahrradnutzung auch ist, kann die
Bpersoniiche | |Durchschnittsnote Universitat in diesem Bereich nur
70.00 Wichtigkeit | [(Wichtigkeit): 1,6 |
Y B aktuelle Durchschnittsnote wenig ausrichten. Denn genauso wie

60,00 151,38 Situati [ |(aktuelle Situation): 3,5 || . .

50,00 1 ltuation || ||| im Bereich der Fahrradwege oder
& 40,00 1 deren Beschilderung, kann sie im
£ 30,00 27,24 23,79

20,00 | A 18,28 11,03 Bereich der Verkehrssicherheit, nicht

' 9,6 _ _ o
10,00 { | 438 ﬁ5 1 direkt etwas bewegen. Die einzige
0.00 ‘ ‘ ‘ ) . Moglichkeit auf diese Dinge Einfluss

1 2 3 4 5 weill  keine
nicht Angabe zu nehmen ist das Betreiben von
Lobbying.

Abbildung 133

Bewertung der Sicherheit fiir Fahrradfahrer im Stral3enverkehr aller
Befragten

Garantierte Heimfahrmaglichkeit in Notfallen

Was eine garantierte Heimfahrmdglichkeit ist, wird schon innerhalb der Literaturrecherche erklart.
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In Anbetracht des guten Anschlusses der Universitat an das offentliche Nahverkehrsnetz, erstaunt
mich das Ergebnis der Bewertung der aktuellen Situation doch sehr. Die Befragten bewerten sie nur
als befriedigend (Abb.134). Diese Bewertung ist im Vergleich zu den Bewertungen anderer Faktoren
vielleicht gar nicht so schlecht, wenn man aber bedenkt, dass fast jeder die Moglichkeit hat mit dem
OPNV zu fahren, ist die garantierte Heimfahrmdoglichkeit schlecht bewertet worden. Wahrscheinlich

haben einige der Fragebogenbeantworter auch einfach nicht an diese Moglichkeit beim Ausfillen des

Bewertung aller Befragten (n=290) Bewertungsskala:
personliche Wichtigkeit aktuelle Situation
70,00 +—g persénliche f{Durchschnittsnote 1: sehr wichtig 1: sehr gut
60,00 11 Wichtigkeit [{(Wichtigkeit): 2,7 2: wichtig 2: gut
Durchschnittsnote 3: neutral 3: befriedigend
50,00 -+ Baktuelle H o L .
Situation | |(@ktuelle Situation): 2,9 | 41,03 4: unwichtig 4: ausreichend
£ 40,00 +— H 5: sehr unwichtig 5: mangelhaft
c |
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20,00 ;38 [1b,00 62 : 5211,38 10, 11,03 n: Anzahl der ausgewerteten Fragebdgen
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Abbildung 134 Abbildung 135
Bewertung einer garantierten Heimfahrmoglichkeit aller Befragten Bewertungsskala zur Frage 12

Fragebogens gedacht. Erstaunlicherweise wird die Situation von den Personen vom Campus
Stadtmitte als gerade mal ausreichend bewertet. Ebenso féllt die Bewertung der Situation in Blsnau
aus, wobei man diese vor dem Hintergrund des nicht so guten Anschlusses an den OPNV, hier eher

nachvollziehen kann.

4.1.4 Auswertung der freiwilligen Kommentare

An letzter Stelle des Fragebogens kdnnen die Mitarbeiter ihre Wiinsche, Beschwerden oder sonstige
Kommentare verfassen. Uberraschend viele der befragten Beschéftigten nutzen diese Gelegenheit
um positive als auch negative Gedanken zur Radférderung offen zulegen.

Besonders haufig wird Uber die aktuelle Situation der Radfahrer in Stuttgart geklagt. Dabei bezeichnen
einige die Stadt einfach nur als ,fahrradfeindlich“, andere wiederum geben konkrete Griinde, wie zu
wenig Sicherheit fur die Fahrradfahrer im StraBenverkehr durch Unaufmerksamkeit und
Rucksichtslosigkeit der Autofahrer, an. Sie winschen sich daher optimiertere Schaltungen der
Lichtsignalanlagen fir Radfahrer und FuRganger, wie auch eine bessere Schulung der Autofahrer in
Bezug auf die am Verkehr teilnehmenden Fahrradfahrer.

Sehr haufig wird neben der Sicherheit auch die Situation der Fahrradwege beméngelt. Dabei werden
speziell fehlende Radverbindungen zwischen Stuttgart Giebel und dem Schloss Solitude, im
gesamten Innenstadtbereich, besonders am Hauptbahnhof, kleinen Schlossplatz und Rotebuhlplatz,
sowie zwischen Vaihingen-Nord und -Sud bzw. -West und -Ost genannt. Eine bessere
Radverbindung wird zwischen der Stadtmitte, dem Campus in Vaihingen und der Messe am Killesberg
gewiinscht. Von mehreren Personen wird eine durchgéngig gekennzeichnete Beschilderung der
Radwege vermisst, z. B. zwischen dem Stadstteil VVaihingen und der Universitat in Vaihingen, oder sie

wird als zu klein und unscheinbar empfunden. Fir den Verbindungsweg zwischen dem Campus
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Vaihingen und Bisnau wird, anstatt des Schotterweges, ein Weg mit fahrradfreundlicherem Belag
gewiinscht. Ein Wunsch vieler Mitarbeiter ist daher ein besser ausgebautes und vor allem
zusammenhangendes, zielorientiertes Fahrradnetz, wobei die Fahrradwege von den
FuBgangerwegen getrennt sein sollten; und ein Winterdienst mit Schneerdumung auch
winschenswert ware. Auf dem Gelande der Universitat wird bemangelt, dass der Radweg auf dem
Gehweg des Allmandrings verlauft und der Radweg im Bereich der Robert-Leich-Strale und der
Universitatsstral3e nicht genutzt wird.

Der konkrete Wunsch nach einer Fahrradkarte mit Routen aus dem Umland zur Universitat mit Zeit-
und Héhenunterschiedsangaben wird von zwei Personen geauliert.

Oft wird auch der Wunsch nach einer Verbesserung der Fahrradmitnahme im OPNV genannt,
besonders um die grof3en Steigungen in Stuttgart GUberwinden zu kdnnen. Die Fahrradmithnahme soll
dabei zu jeder Tageszeit und kostenlos ermdglicht werden. Als positives Beispiel wird auch die
Zahnradbahn zwischen Marienplatz und Degerloch erwahnt.

Ein weiterer oft angesprochener Aspekt ist der extrem hohe Vandalismus, vor allem in der Nacht, an
der Universitdt. Die demolierten Fahrrdder an den Fahrradabstellanlagen wirken dabei sehr
abschreckend, beanspruchen unnétig Platz und hinterlassen einen verwahrlosten Eindruck der
Anlage. Besonders betroffen ist der Abstellbereich am Hintereingang der Bibliothek in Vaihingen. Hier,
so wird von einer Person erwadhnt, gab es in frilheren Jahren, vor dem ,Tag der offenen Tur", eine
Entsorgungskampagne. Generell werden mehr tberdachte, beleuchtete und sicherere Abstellanlagen
gewiinscht. Zwei Personen wirden Abstellboxen bevorzugen. Erwahnt wird, dass Uberdachte
Abstellanlagen im Bereich des Pfaffenwaldring 7 und am Bahnhof fehlen.

Als Hinderungsgrinde firs Fahrradfahren werden explizit die zu groRe Entfernung, die zu grof3en
Steigungen, das Schwitzen, die beschrankte Transportkapazitit, der Zeitaufwand, die schlechten
Witterungsverhaltnisse, das Einatmen von Abgasen oder die Einschrankung durch Kinder genannt.
Zwei Personen geben an, in Zukunft Bike & Ride ausprobieren zu wollen, und drei Personen
erwahnen in ihrem Kommentar, sich 6fter vorzunehmen mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren.

Als konkrete Verbesserungsvorschlage an der Universitat werden zweimal die Einfiihrung von

Dienstradern und die Ernennung eines Fahrradbeauftragten vorgebracht.

Im Anhang ist eine Tabelle mit einer Ubersicht tiber die Durchschnittsnoten der Fragen 11 und 12 von

allen untersuchten Gruppen zu finden.

4.2 Interviews

Fur Informationen, die fur die spatere Planung von MalRnahmen notwendig sind und nicht aus dem
Fragebogen ermittelt werden kdnnen, fiihrte ich zusatzlich Interviews durch. In den néachsten
Abschnitten erlautere ich kurz den Inhalt der jeweiligen Gesprache. Dabei wurden den
Interviewpartnern immer dieselben Fragen gestellt, wobei nattirlich nicht jeder jede Frage beantworten
konnte. Fragen wurden zur eigenen Person, zur Fahrradsituation, den Handlungsmdglichkeiten und
den Finanzierungsmdoglichkeiten gestellt. Eine Auflistung der einzelnen Fragen ist im Anhang zu
finden.

Zu den Interviewpartnern zahlen zwei zur Arbeit fahrradfahrende Professoren vom Campus

Stadtmitte, Herr Klein und Frau Sperandio vom Personalrat der Universitat Stuttgart und Herr
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Bauerlein vom Dezernat VI der Universitat Stuttgart. Herr Brach vom DGB und Herr Viehbahn vom
Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt werden als von der Universitat unabhangige Personen

befragt.

4.2.1 Interview mit zwei fahrradfahrenden Professoren

Durch die Interviews mit den Professoren konnen zwar keine genaueren Informationen zur
Organisation eines Mobilitdtsmanagements an der Universitat ermittelt werden, aber die Gesprache
ermoglichen den direkten Kontakt zu Personen die das Fahrrad nutzen und somit die Probleme
bestens kennen. Die Aussagen der Professoren stimmen grof3tenteils mit denen der Kommentare der
Fragebogenbeantworter Gberein. Beide benutzen das Fahrrad, da es auf ihrem kurzen Arbeitsweg, in
der Stadt eindeutig das schnellste Verkehrsmittel ist. Als sehr mangelhaft werden in Stuttgart die
Luftqualitdt und die mangelnde Sicherheit fur Fahrradfahrer empfunden. Ebenfalls erwahnen beide
Professoren die Notwendigkeit der Forderung von durchgehenden Radwegen und eines
engmaschigen Netzes. Radwege werden auch hier im Bereich des Hauptbahnhofes besonders
vermisst. Als weitere sinnvolle Malinahmen an der Universitat werden von ihnen die Bereitstellung
von Uberdachten und in Horsaalndhe liegender Fahrradstander, eine Informationsbroschire fur
Neuzugezogene und das Angebot von mehr Duschen, genannt. Dabei gibt es im Gebaude K1 der
Universitat Stadtmitte einige Duschen. Das Problem ist nur, dass fast niemand von deren Existenz
weil3. Bei Problemen im Bereich des Fahrradverkehrs wirden sie sich, auf der Suche nach ersten
Ansprechpartnern, an das Dezernat VI, zustandig fur Technik und Bauten, den Fakultatsrat, bzw.
dessen Kanzler und die verkehrswissenschaftlichen Institute, wenden. Als Unterstitzer bei der
Planung und Durchfihrung von MalRnahmen im Bereich des Fahrradverkehrs an der Universitéat
kommen ihnen, der Personalrat, die Gewerkschaften, die Fahrradclubs, der Gemeinderat der Stadt
Stuttgart, die StralRenbaubehérden und die Fachschaften in den Sinn. Dabei sehen sie vor allem bei
den Studenten ein hoheres Potential fur auf das Fahrrad umsteigende Personen, jedoch ist das ja
nicht das Thema dieser Diplomarbeit.

Allen funf Interviewpartnern, die an der Universitat beschaftigt sind, sind keine bisherigen Aktionen zur

Fahrradférderung an der Universitat bekannt.

4.2.2 Interview mit dem Personalrat

Die interviewten Personen des Personalrats teilen auf die Frage von bisher durchgefihrten
MaRnahmen mit, dass zwar im Bereich des Radverkehrs nichts bekannt ist, dafur aber das DB-Job-
Ticktet in Planung und das VVS-Job-Ticket auf Wunsch der Beschaftigten bereits eingefuhrt ist.
Ebenso konnte der Personalrat die Beschéftigten auch bei MaflRnahmen im Fahrradbereich
unterstutzen. Er kann dabei als Sprachrohr dienen. Hierzu missen die Beschéftigten auf ihn
zukommen und ihre Vorschlage mitteilen. Der Personalrat kann dann ihre Interessen vertreten. Die
Mitarbeiter miissen dabei nicht zwangsweise den Personalrat mit einbeziehen. Sie kénnen sich auch
einfach direkt an das Rektoramt wenden. Eine Forderung der Mal3nahmen im Bereich des
Radwegenetzes, der Fahrradmitnahme im OPNV, der Bereitstellung von Duschen, mehr
Abstellanlagen und einem Reparaturservice empfinden die Befragten als durchaus sinnvoll, da
ebenfalls im Bereich der Universitat Vaihingen kaum Duschen vorhanden sind. Der Personalrat erklart

sich auch auf alle Falle bereit, seine Mitarbeiter bei der Durchsetzung von Malinahmen im Bereich
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des Fahrradverkehrs zu unterstitzen, falls die Mitarbeiter dies winschen. Hierzu ist die
Fragebogenaktion eine erste Mdoglichkeit um abzuschatzen, ob die Mitarbeiter eine Foérderung
gutheiBen oder nicht. Durch ein positives Ergebnis der Befragung existiert vor den handlungsfahigen
Gremien eine bessere Argumentationsgrundlage fir die Foérderung, denn dem Personalrat selbst
stehen keinerlei Gelder fir die Durchfihrung von MaRnahmen zur Verfligung. Die Planung und
Durchfihrung der MaRnahmen muss auf folgende Weise durchgefiihrt werden. Nachdem die
Beschaftigten ihr Interesse gezeigt haben wird deren Anliegen, eventuell iber den Personalrat, bei der
zentralen Verwaltung vorgebracht. Die zentrale Verwaltung kann jedoch erst dann handeln, wenn das
fur die Finanzen zustandige Rektoramt fur die Malinahmen Geld bereitstellt. Innerhalb der zentralen
Verwaltung ist dann das Dezernat VI fir die konkrete Umsetzung der MalRnahmen verantwortlich.

Neben den Geldern der Universitat, die vom Land kommen, koénnen eventuell Gelder fir ein
Pilotprojekt bei der Stadt, der Kommune, dem Land oder dem Bund beantragt werden. Unabhangig
davon sind auch private Stiftungen, vielleicht eine Moglichkeit um die Finanzierung der Ma3nahmen
zu ermoglichen. Unabhéngig von der finanziellen Seite kénnen sich die befragten Personen des
Personalrates Unterstiitzung in planerischer Hinsicht durch andere Betriebe, auch wieder

Fahrradclubs, Umweltgruppen oder Sportvereine vorstellen.

4.2.3 Interview mit dem Dezernat VI

Um nun nicht nur die Seite der Vertretung der Beschaftigten kennen zu lernen, sondern auch die fir
die Durchfuhrung solcher MaBnahmen zustandige Abteilung, fuhre ich zusatzlich ein Interview mit
dem Leiter des Dezernats VI, Herrn Bauerlein. Dieses Dezernat ist fur alle Dinge im Bau- und
Liegenschaftsbereich zustandig. Hierzu z&hlen unter anderem Umbau- und Sanierungsmafnahmen,
Telefon-  und Betriebstechnik, Raumverteilung, das gesamte Energiemanagement,
Schlisselverwaltung und Parkplatzmanagement.

Herr Bauerlein ist der Ansicht, dass im Bereich der Abstellanlagen in Hinsicht auf die Sicherheit vor
Vandalismus durchaus eine Foérderung nétig ist. Ansonsten empfindet er die Situation sowohl am
Campus Stadtmitte als auch am Campus Vaihingen befriedigend. Bei zunehmendem Radverkehr sind
aber, bisher noch nicht auf dem Unigeldnde vorhandene, Fahrradwege sinnvoll.

Die Planung und Durchfiihrung von MalRnahmen Gbernimmt im Bereich des Fahrradverkehrs das
Bauamt der Universitat in Absprache mit dem Dezernat VI. Als erster Ansprechpartner gilt jedoch das
Dezernat. Herr Bauerlein vertritt dabei die Meinung, dass eine Beteiligung der Mitarbeiter bei der
Planung von Maf3nahmen nicht machbar ist. Die Mitarbeiter haben jedoch die Mdglichkeit, ihre Ideen
zur Verbesserung der Radverkehrssituation so genau wie moglich zu formulieren und kénnen somit
die Planungen in ihrem Sinne beeinflussen.

Als Umsetzungszeitraum fir Abstellanlagen, von der Planung bis zur Fertigstellung, schatzt Herr
Bauerlein, sind drei bis sechs Monate vonnéten. Einflussreiche Unterstiitzer solcher MaRhahmen
kénnen dabei besonders die Professoren, bzw. deren Lobby, und der Rektor der Universitéat
darstellen.

In finanzieller Hinsicht kénnen die MaRnahmen durch einen Topf beim Bauamt, mit dem Titel
.Bauunterhalt* mitfinanziert werden. Dieser Topf wird fir Reparaturen und Neuanschaffungen
bereitgestellt. Zur externen Unterstitzung kénnten Sponsoren, z.B. Fahrradclubs, herangezogen

werden. Dabei ist zu beachten, das der Umbau von Raumen zu Duschrdumen aufgrund der
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Vorschriften problematisch und zuséatzlich sehr teuer ist. Man muss dabei schon mehrere 10.000 Euro
einplanen.

Wie in jedem Betrieb ist die Durchfihrung von MalBnahmen im Fahrradbereich eine Frage der
Prioritatenverteilung innerhalb des Betriebes, denn meistens wird der Fahrradverkehr eher als
unwichtig beurteilt und Mal3nahmen in diesem Bereich als Luxus angesehen. Auch an der Universitat
ist das Geld, das fir solche MaRhahmen zur Verfigung steht, sehr knapp. Bei sehr groRem Interesse
kann Geld aber zu Gunsten solcher Planungen umverteilt werden.

4.2.4 Interview am Deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt

Durch das Interview mit einer universitatsexternen Person kann ein Einblick in die Organisation und
Situation des Fahrradverkehrs in einem anderen Betrieb gegeben werden.

Dabei ist Herr Viehbahn, Mitarbeiter am Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt, einer
Forschungseinrichtung vom Bund, zumindest noch auf dem Gelédnde des Campus, wenn auch nicht
an der Universitat selbst, beschéftigt. Als auch im Winter taglich fahrender Radfahrer engagiert er sich
sehr fur den Radverkehr. Obwohl in seinem Betrieb bereits schon 10 % der 400 Beschaftigten mit
dem Fahrrad zur Arbeit fahren, kdnnten durch eine verbesserte Situation eventuell noch mehr zum
Umsteigen bewegt werden. Als sinnvolle Malinahmen bezeichnet Herr Viehbahn die Errichtung von
mehr Uberdachten Abstellplatzen und Duschmdglichkeiten, die bessere Verbreitung von Informationen
Uber Radrouten und allgemein zum Fahrradverkehr, die Verbesserung der Kombinationsmoglichkeit
von Fahrrad und OPNV als auch die Schaffung von Kosten- oder Sachanreizen fir Fahrradfahrer.
Generell bezeichnet Herr Viehbahn die Situation in Vaihingen als ganz gut. Er beméngelt jedoch die
geringe Anzahl an abgesenkten Bordsteinen, den Gefahrenherd an den Kreisverkehren und die sehr
hohe Geschwindigkeit der Autofahrer auf dem Universitatsgelande. Die Einrichtung einer Tempo-30-
Zone kann da Abhilfe schaffen. Die Situation in der Innenstadt empfindet er als sehr schlecht.

Fur die Anliegen der Fahrradfahrer gibt es in der Zentrale des Betriebes in Kéln einen
Umweltbeauftragten, da dieser jedoch so weit entfernt ist, ist der erste Ansprechpartner hauptsachlich
der am jeweiligen Standort Beauftragte fur das Vorschlagwesen. Das Vorschlagswesen ist eine
Einrichtung, bei der die Beschéaftigten Verbesserungsvorschliage im Betrieb abgeben kénnen. Uber die
eingereichten Vorschlage diskutiert dann ein Bewertungsausschuss, bestehend aus Betriebsraten,
Geschaftsfihrern und anderen, und wenn der Vorschlag gut ist, bekommt der Einreichende eine
Pramie. Herr Viehbahn hat vor zwei Jahren beim Vorschlagswesen einen Verbesserungsvorschlag fir
bessere, Uberdachte Fahrradabstellanlagen eingereicht. Der Vorschlag wurde positiv bewertet,
aufgrund von Geldmangel jedoch nicht realisiert.

Als externe Unterstitzer fur die Verbesserung des Radverkehrs kdnnen Krankenkassen und Radclubs
eingebunden werden. Bei Planungen, die auch die Stadt Stuttgart betreffen, wie beispielsweise der

Ausbau des Radnetzes, ist der Fahrradbeauftragte der Stadt Stuttgart zustandig.

4.2.5 Interview mit dem Deutschen Gewerkschaftsbund

Herrn Brach, dem Regionsvorsitzenden des DGB in Stuttgart, ist es aufgrund vieler Au3entermine
zwar nicht immer mdglich mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren, aber eine Forderung des
Fahrradverkehrs sieht er als sehr sinnvoll an. Der DGB in Stuttgart hat erst vor Kurzem eine neue

Fahrradabstellanlage vor seinen Eingangstoren einweihen konnen. In der Region Stuttgart sind
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besonders die Aktionen der Krankenkasse AOK zum Fahrradverkehr bekannt. Ein Mal im Jahr wird
der Radsonntag und die mehrtagige ,Tour de Landle" von ihr organisiert. Diese Aktionen beschaftigen
sich jedoch eher mit Freizeitverkehrsmittel Fahrrad als mit der Fahrradnutzung fiir den Weg zur Arbeit.
Innerhalb des DGB waére das Bereitstellen von Duschen und das Werben fur bereits existierende
Aktionen sinnvoll. Vermisst wird auch von Herrn Brach eine durchgehend erlaubte Fahrradmitnahme
im OPNV zur Uberwindung von groRen Steigungen.

Wenn die Beschéftigten ein Anliegen im Bereich des Fahrradverkehrs haben, kdénnen sie sich
entweder an Herrn Brach oder an den Hausmeister wenden, bei nicht nur den DGB betreffenden
Aktionen auch an den Fahrradbeauftragten der Stadt Stuttgart.

Herr Brach vertritt die Ansicht, dass die Mitarbeiter generell bei allen Planungen, die sie betreffen,
beteiligt werden sollten. Hierzu gibt es auch das Initiativrecht. Das bedeutet, dass die Betriebsrate und
Personalrate bei ,sozialen* MalBnahmen, wie z.B. bei der Erstellung von Dusch- und Umkleideraumen,
gefragt werden mussen, ob sie damit einverstanden sind. Die betriebliche Mitbestimmung erfolgt
durch folgende zwei Schritte, zuerst werden Vorschlage eingereicht, auf denen aufbauend dann
Aktionen durchgefiihrt werden. Zu solchen Malinahmen z&hlen beispielsweise die Infrastruktur zu
verbessern, Anerkennung der Umkleidezeiten, Bereitstellung von in Eingangsnédhe liegenden
Abstellanlagen oder den Tausch eines Parkplatzes gegen ein neues Fahrrad zu ermdglichen.
Unterstitzer bei solchen MaRnahmen kdnnen, so meint Herr Brach, bei der Kommune die Gemeinde-
und Bezirksrate sein oder sdmtliche Fahrrad- und Autoclubs.

Die finanzielle Seite der Forderung des Radverkehrs sollte optimalerweise in die verkehrspolitische
Forderung mit eingeschlossen werden. Dadurch kénnen dann Gelder aus dem Stral3enverkehr fir den
Fahrradverkehr verwendet werden. Die Stadt kdnnte den Fahrradverkehr férdern, indem sie im
Rahmen des Baurechts zum Beispiel Fahrradstellplatze wie Pkw-Stellplatze behandelt. Die wirde
bedeuten, dass jeder Betrieb bzw. Bauherr, je nach Groe des Gebaudes und Anzahl der
Beschaftigten bzw. Besucher, dementsprechend viele Fahrradstellplatze zur Verfligung stellen muss.
Wenn er dies zum Beispiel aus Platzmangel nicht kann, muss er fiir jeden nicht verwirklichten

Stellplatz beispielsweise an die Stadt zahlen.

5 Potentiale

Im ersten Schritt muss man festlegen fur welches Verkehrsmittel man das Potential ermitteln mochte.
Da die Diplomarbeit sich nur mit dem Fahrradverkehr beschéftigt, werden hier in diesem Fall auch nur
die Potentiale fir den Fahrradverkehr untersucht. Auf der einen Seite kann man die Potentiale auf die
gesamte Anzahl der befragten Personen beziehen. Auf der anderen Seite ist eine Potentialanalyse fir
bestimmte Gruppen sinnvoller als fir andere. Fir ein Mobilitdtsmanagement, das nicht nur den
Schwerpunkt auf die Férderung des Fahrradverkehrs setzt, bedeutet das, dass der motorisierte
Verkehr moglichst auf sémtliche Alternativen zum MIV umgelagert werden soll. Daher sind die Auto-
und Motorradfahrer eine Gruppe von Personen, bei der es durchaus aus Okologischer als auch
Okonomischer Sicht Sinn macht, eine Umverlagerung auf den Fahrradverkehr anzustreben. Hierzu
wird fiir alle Personen dieser Gruppe eine Potentialanalyse gemacht. Ein anderes Potential entsteht,
wenn man nicht nur die Gruppe der Autofahrer, sondern auch die anderen Verkehrsmittel, wie den
OPNV, betrachtet. Wobei die Personen, die den OPNV fiir die Anfahrt zur Arbeit nutzen oder sogar zu
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Ful3 gehen, ja eigentlich diesen Weg schon umweltvertraglich bewaltigen. Generell zéhlen nattrlich
die Personen, die schon taglich mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren nicht zum Potential, denn sie sind
ja schon Uberzeugt. Anders sieht es mit Personen aus, die bei der Frage 7 des Fragebogens
angeben, den Weg zur Arbeit seltener als ein Mal pro Woche mit dem Fahrrad zu fahren. Sie stellen
eine Gruppe dar, die den ersten Schritt in Richtung Fahrrad schon gewagt hat, und die womdglich
auch einfacher von einer regelmafigen Fahrradnutzung zu iberzeugen ist.

Der Ablauf der einzelnen Gedankenschritte bei einer Potentialanalyse kann mit Hilfe eines
Schaubildes am einfachsten erklart werden (Abb.137).

Der erste Schritt, ist wie oben schon erwahnt, das Herausnehmen bestimmter Untergruppen, die auf
ihr Potential analysiert werden sollen, aus der Gesamtheit der Untersuchung. In meinem Fall
entstehen hier vier Gruppen (Abb.136).

Grundlage

290 Fragebdgen

Potentialermittiung tber die Potentialermittlung Uber die
Angaben zur tiberwiegenden Angaben zur
Verkehrsmittelwahl Fahrradnutzung
Motorisierter Alle Verkehrsmittel mit Niemals mit dem Fahrrad Seltener als einmal pro
Individualverkehr Ausnahme des Fahrrads zur Arbeit fahrende Woche mit dem Fahrrad
Personen zur Arbeit fahrende
Personen

Abbildung 136

Potentiale aus unterschiedlichen Personengruppen

Zwei der Gruppen entstehen durch den Bezug auf die Auswertungen der Frage 1, also den Angaben
zur generellen Verkehrsmittelwahl. Die anderen zwei beziehen sich auf die Frage 7, bei der die
Haufigkeit der Fahrradnutzung genannt wird. Ich habe mich daflr entschieden, Potentiale fir beide
Fragen zu ermitteln, da nicht alle Personen, die ab und zu mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, das
Fahrrad zusétzlich zu ihrem sonst Ublichen Verkehrsmittel bei der generellen Verkehrsmittelwahl
angeben. Es ist Definitionssache, ab welcher Haufigkeit der Nutzung ich ein Verkehrsmittel als das
Uberwiegende bezeichne. An einem Beispiel lasst sich das am einfachsten erklaren. Gehen wir dabei
von einer Person aus, die im Sommer an drei Tagen mit dem Fahrrad zur Arbeit fahrt und an den
anderen zwei mit dem Auto fahrt. Im Sommer ist also das Fahrrad das Uberwiegende Verkehrsmittel.
Im Winter fahrt diese Person immer mit dem Auto. Auf das ganze Jahr gesehen ist das tUberwiegend
genutzte Verkehrsmittel also das Auto. Nun haben manche Personen in solchen Situationen das

Fahrrad bei der Frage 1 zusétzlich angegeben und andere wiederum nicht. Durch diese kleinen
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Unterschiede in der Beantwortung erschien es mir zweckvoll, zusatzlich die Potentiale in Abhangigkeit
der Haufigkeit der Nutzung zu untersuchen, um keine potentiellen Fahrradfahrer in der
Potentialanalyse zu vergessen.

Nachdem nun die Gruppen, fir die eine Potentialanalyse gemacht werden soll, festgelegt sind, kann
mit der Potentialermittlung begonnen werden. Aus der Literatur ist bekannt, dass das Fahrradfahren
bis zu einer maximalen Entfernung von 10 Kilometern zugemutet werden kann. Fur eine
Potentialanalyse im Bereich des Fahrradverkehrs ergibt sich daraus, dass alle Personen, die weiter
als 10 Kilometer von ihrem Arbeitsplatz entfernt wohnen, nicht zum Potential gezahlt werden kdénnen.
Durch die Auswertung der Frageb6gen wurde ermittelt, dass alle Personen, die unter einem Kilometer
von ihrer Arbeitsstatte entfernt wohnen, zu FulR gehen. Sie kénnen daher ebenso aus dem Potential
herausgenommen werden. Ubrig bleiben also die in einer Entfernung von ein bis 10 Kilometer

wohnenden Mitarbeiter. Diese Entfernung kann man auch in zwei Bereiche einteilen. Der eine

Gruppe von der das Potential bestimmt werden

soll ~ 100%
unter 1 km 1-5km i 6-10 km Uber 10 km
Anfahrtsweg Anfahrtsweg : Anfahrtsweg Anfahrtsweg
[ I [
a % b1,2 % C %
wabhlfrei nicht wahlfrei z.B.
durch AulRentermine,
Kinder, viel
b’,,%=b,,%-d% Transportgut etc.
Widerstande z.B sehr groRe
f% — Steigung, verkehrsunsichere
Radstrecken etc. d%

tatsachliches Potential

b1 ,%=b",%-f%

Wiinsche

Abbildung 137

Ablaufschema der Potentialermittlung

Bereich, ein bis funf Kilometer, kann nahezu von jedem bewaéltigt werden. Der andere Bereich, sechs

bis zehn Kilometer, erfordert schon etwas mehr Ausdauer und Zeit. Da nun schon sehr viele Personen
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bei einer Entfernung von einem bis sechs Kilometer das Fahrrad nutzen, kann hier auch nicht mehr
ein so groRRes Potential ausgeschopft werden. Es ist also durchaus interessant, die Analyse fiir beide
Entfernungsbereiche getrennt durchzufiihren. Im Schaubild sind sie jedoch der Einfachheit halber in
einem Kastchen zusammengefasst.

Dieser Anteil der Beschaftigten mit einem Anfahrtsweg zwischen einem und 10 Kilometern kann
wiederum daraufhin untersucht werden, ob die Personen in ihrem Verkehrsmittel wahlfrei oder
gebunden sind. Nicht wabhlfrei sind sie z.B., wenn sie den Pkw aufgrund von haufigen AuRenterminen
oder zur Beférderung von vielem oder schweren Transportgut benétigen. Auch Kinder kénnen die
Wahl stark einschranken, indem sie von der jeweiligen Person beispielsweise vor Arbeitsbeginn noch
zur Tagesmutter oder in den Kindergarten in einen anderen Stadtteil gebracht werden miissen. Diese
nicht wahlfreien Personen missen also vom bisherigen Potential auch noch abgezogen werden.

In einem weiteren Schritt wird bei den restlichen Personen untersucht, inwieweit nun aufgrund von
anderen Hemmnissen ihnen eine Radnutzung nicht zugemutet werden kann. In Stuttgart kann dies
z.B. eine sehr grol3e Steigung, die auf dem Weg zur Arbeit iberwunden werden muss, sein oder auf
der Strecke von der Wohnung bis zum Arbeitsplatz gibt es keine sichere Mdoglichkeit zum
Fahrradfahren und die Person musste sich einem besonders hohen Unfallrisiko aussetzten.

Nach Abzug der Personen mit solchen Hemmnissen bleibt dann letztendlich das tatsachliche Potential
Ubrig.

Fur die weiteren Schritte des Mobilitdtsmanagements, also hier in diesem Fall die
MafRnahmenentwicklung, werden die Ergebnisse aus den Auswertungen des tatsachlichen Potentials
verwendet. Das ist sinnvoll, da die MalRnahmen ja genau diesen Personen zu gute kommen sollen.
Daher ist es auch zweckmaRig, genau auf ihre Wiinsche und ihre Kritikpunkte einzugehen.

In den folgenden Abschnitten wird genauer auf die einzelnen Potentialermittiungen eingegangen.
Dabei ist zu beachten, dass die Potentialanalyse in dieser Diplomarbeit allein in Abh&ngigkeit der
Entfernung durchgefuhrt wird. Im Bereich des Fahrradverkehrs ist dies sicher das Hauptkriterium fir
die Potentialanalyse. Die Verkehrsmittelwahlfreineit und die Widerstande bei den
Verkehrsmittelwahlfreien sind aber nicht vernachlassigbar. Im Bereich der Wabhlfreiheit fehlen jedoch
die Daten fiir eine zuverlassige Auswertung. Ein paar wenige befragte Personen beschreiben
innerhalb des freiwilligen Kommentars des Fragebogens ihre Situation und begrinden weshalb es
ihnen nicht méglich ist, auf das Fahrrad umzusteigen. Da dabei jedoch davon ausgegangen werden
kann, dass nicht jede Person, die in ihrer Wabhlfreiheit beschrénkt ist oder welcher andere
uniberwindbare Hindernisse vorliegen, einen Kommentar dazu verfasst, missen die tatsédchlichen
Potentiale als wesentlich geringer angenommen werden, als die in dieser Diplomarbeit ermittelten.
Der wohl gravierendste Widerstand in Stuttgart, die Topografie, hatte anhand der Ortsangaben fir
jeden einzelnen Fragebogen ermittelt werden koénnen. Dabei hatte man aber jeden einzelnen
Arbeitsweg genau auf Steigungsabschnitte untersuchen missen und dies war im Rahmen der

Diplomarbeit leider nicht mehr moglich.

5.1 Potential der Personen, die motorisiert zum Arbeitsplatz kommen
Bei der separaten Betrachtung des MIV, also den 124 Personen die mit dem Auto, als Mitfahrer oder
mit dem Motorrad bzw. einem Moped zur Arbeit fahren, bleiben fur die Potentialermittiung von diesen

124 gerade mal noch 36 Personen ibrig. Dieser Ausschluss begriindet sich Uber die Entfernung, denn
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gerade Mal 13 von diesen 124 Personen haben einen Anfahrtsweg zur Arbeitsstatte zwischen ein und
funf Kilometer und 23 einen Anfahrtsweg zwischen sechs und 10 Kilometer. Den restlichen Personen
kann das Fahrradfahren nicht zugemutet werden, da sie mehr als zehn Kilometer von ihrer
Arbeitsstatte entfernt wohnen. Vom MIV kénnen also ca. 30 % als erstes grobes Potential

angenommen werden. Bezogen auf alle 290 Fragebdgen sind dies jedoch nur 12 % (Abb.138).

motorisierter Individualverkehr
124 Personen ~ 100 %

1-5 km Anfahrtsweg 6-10 km Anfahrtsweg
13 Personen ~ 10 % 23 Personen ~ 19 %

Potential: 29 %

bezogen auf n=290 (Anzahl der insgesamt
betrachteten Fragebdgen)

~12%

Abbildung 138

Potential der Personen, die motorisiert zum Arbeitsplatz kommen

5.2 Potential der Personen, die das Fahrrad nicht als Uberwiegendes
Verkehrsmittel angeben

Die gleiche Betrachtung kann man auch fir alle Verkehrsmittel, natirlich mit Ausnahme von den
bereits fahrenden Radfahrern, machen. Das bedeutet, dass mit dieser Analyse alle Personen
unabhéngig von der Art des Verkehrsmittels, welches sie fur die Fahrt zur Arbeit nutzen, die in einer
Entfernung zwischen einem und 10 Kilometern vom Arbeitsplatz entfernt wohnen, betrachtet werden.
Hinter dieser Potentialanalyse steht also eine gemischte Verkehrsmittelverteilung, bestehend aus
OPNV-Fahrern, Pkw-Selbst- bzw. —Mitfahrern, Motorradfahrern, Park &Ride -Nutzern sowie den
FuRBgangern. Ausgenommen sind die Fahrradfahrer und die Bike & Ride-Nutzer. Insgesamt kommen
somit 245 Personen fir diese Potentialanalyse in Betracht. Wie zu erwarten war, erhalt man bei dieser
Analyse das grof3te Potential, bezogen auf die gesamte Anzahl der Fragebdgen, mit 24 %. Also
kénnten rein theoretisch nahezu 1/4 der befragten Beschaftigten, unabhéngig davon ob sie zum
derzeitigen Augenblick mit dem Pkw oder dem OPNV fahren, nur aus dem Blickwinkel der Entfernung,
potentielle Fahrradfahrer sein. Dabei liegt das groRere Potential bei den Personen, die einen

Anfahrtsweg zwischen sechs und 10 Kilometern haben. Auf 245 Personen bezogen sind das 20 %.
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Und nur 8 % bei einem Anfahrtsweg zwischen einem und funf Kilometern. Insgesamt kdnnten also

rein theoretisch von diesen 245 Personen 28 % auf das Fahrrad umsteigen (Abb.139).

alle mit Ausnahme der Fahrradfahrer
245 Personen ~ 100 %

1-5 km Anfahrtsweg 6-10 km Anfahrtsweg

20 Personen ~ 8 % 49 Personen ~ 20 %

Potential: 28 %

bezogen auf n=290 (Anzahl der insgesamt
betrachteten Fragebdgen)

~24%

Abbildung 139

Potential der Personen, die das Fahrrad nicht als Giberwiegendes Verkehrsmittel angeben

5.3 Potential der Personen, die angeben, nie mit dem Fahrrad zur Arbeit
zu fahren

Bei dieser Potentialanalyse fallen auf3er den taglich fahrenden Fahrradfahrern zusatzlich auch alle
anderen Radfahrer, die angeben von mehrmals pro Woche bis seltener als einmal pro Woche mit dem
Fahrrad zu fahren, aus der betrachteten Grundmenge weg. Ubrig bleiben letztendlich also nur die
Personen, die mit dem Fahrrad als Verkehrsmittel fiir die Fahrt zur Arbeit keinerlei Erfahrung haben.
Sie sind daher wohl auch die am schwersten zu Uberzeugende Gruppe. Insgesamt geben 176
Personen an, noch nie den Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad bewaltigt zu haben. Auch hier ist die
Entfernung der hauptsachliche Grund, weswegen fir sehr viele dieser Personen das Verkehrsmittel
Fahrrad nicht in Frage kommt. In den mit dem Fahrrad zu bewaéltigenden Entfernungen zwischen
Wohnort und Arbeitsplatz von ein bis finf bzw. 6 bis 10 Kilometern wohnen von diesen Personen auch
nur sieben bzw. 17%, also insgesamt 24 %. Auf alle Fragebtgen bezogen sind es nur 14 %
(Abb.140).
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niemals mit dem Fahrrad zur Arbeit fahrenden Personen

176 Personen ~ 100 %

1-5 km Anfahrtsweg 6-10 km Anfahrtsweg

12 Personen ~ 7 % 30 Personen ~ 17 %

Potential: 24 %

bezogen auf n=290 (Anzahl der insgesamt
betrachteten Fragebdgen)

~14 %

Abbildung 140

Potential der Personen, die angeben nie mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren

5.4 Potential der Personen, die seltener als ein Mal pro Woche mit dem
Fahrrad zur Arbeit fahren

Als ein weiteres sehr interessantes Potential erscheint mir das der Personen, die das Fahrrad zwar
schon einmal fur die Fahrt zur Arbeit genutzt haben, dies jedoch nur in sehr unregelméaRigen
Abstanden wiederholen. Bei diesen Personen kann also davon ausgegangen werden, dass sie dem
Verkehrsmittel Fahrrad nicht von vornherein negativ gegeniiberstehen. Aus ihrer Angabe lasst sich
auch schlieRen, dass sie eine mit dem Fahrrad befahrbare Strecke zu ihrem Arbeitsplatz kennen,
dass die Strecke in einer akzeptablen Zeit zu bewaltigen ist, und dass ihnen ein Fahrrad zur
Verfligung steht. Das Ziel bei dieser Gruppe ist also, die Gelegenheitsfahrer davon zu iberzeugen,
ofter mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren. Von allen 290 befragten Mitarbeitern sind es jedoch nur 34
Personen, die als Gelegenheitsfahrradfahrer zur Arbeit fahren. Und von diesen 34 Personen wohnen
nur 12 Personen in der fir den Radverkehr interessanten Distanz zur Universitat von ein bis 10 km.
Dies bedeutet, dass das Potential dieser Gruppe auf alle befragten Personen bezogen, mit 4 % sehr
gering ist. Dabei muss man beachten, dass man berticksichtigt, auf welche Masse man das Potential
bezieht, denn wenn man als Grundmasse nicht die Gesamtheit der Fragebtgen, sondern nur die
Anzahl der Fragebdgen dieser Gruppe, hier also 34, annimmt, bekommt man ein Potential von 35 %.
Auf den ersten Blick erscheint dieses Potential sehr hoch, bei einem Bezug des Potentials auf alle

Fragebtgen wird das tatsachliche Gewicht dieses Potentials jedoch wieder sehr deutlich (Abb.141).

84



seltener als einmal pro Woche mit dem Fahrrad zur
Arbeit fahrende Personen

34 Personen ~ 100 %

1-5 km Anfahrtsweg 6-10 km Anfahrtsweg

3 Personen ~9 % 9 Personen ~ 26 %

Potential: 35 %

bezogen auf n=290 (Anzahl der insgesamt
betrachteten Fragebdgen)

~4%

Abbildung 141

Potential der Personen, die seltener als ein Mal pro Woche mit dem Fahrrad zur Arbeit

fahren

Bei den Prozentangaben der einzelnen Potentiale ist grundsatzlich darauf zu achten, dass auch bei
den sich auf alle 290 Fragebtgen beziehenden Prozentzahlen eine einfache Addition zu einem
groRen ganzen Potential nicht moglich ist, da es innerhalb der Gruppen zu Uberschneidungen der
betrachteten Fragebdgen kommt. Einem gro3en gesamten Potential kommt die Auswertung der
Potentiale aus Abschnitt 5.2 am néchsten.

6 Hemmnisse

Die Hemmnisse einer Fahrradférderung an der Universitat kdnnen in zwei Typen unterschieden
werden. Auf der einen Seite gibt es Hemmnisse auf welche die Universitat keinerlei Einfluss hat. Auf
der anderen Seite sind auch durchaus Hemmnisse vorhanden, die durch das Ergreifen einer Initiative
durchaus beseitigt werden kdnnen.

Zu den Hemmnissen, die einfach vorhanden und auch nicht zu beseitigen sind, z&hlt in Stuttgart
beispielsweise die Topografie. Es ist einfach eine Tatsache, dass es in der Umgebung von Stuttgart
nicht so eben wie im Norden Deutschlands ist. Ein weiteres Hemmnis ist die Entfernung in welcher die
Mitarbeiter von ihnrem Arbeitsplatz entfernt wohnen. Auch darauf hat die Universitat keinen Einfluss.
Neben diesen Hemmnissen auf die keiner Einfluss nehmen kann, gibt es auch Hemmnisse, die
beseitigt werden kénnen, jedoch nicht von der Universitéat selbst, da sie in den Zustandigkeitsbereich
anderer Institutionen fallen. Hierzu zahlt die von den Befragten als mangelhafte bewertete Situation fur
Fahrradfahrer in Stuttgart. Viele beklagen sich tber die unzureichende Infrastruktur und Sicherheit im
StralRenverkehr fur Radfahrer im stadtischen Raum. Beide Faktoren fallen in den Aufgabenbereich der

Stadt. Diese hat bereits erste Schritte fir eine Fahrradférderung ergriffen. Aufgrund der schon oben
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angesprochenen, fir den Radverkehr problematischen Topografie, vermissen viele eine
Fahrradmitnahmemadglichkeit in den offentlichen Verkehrsmitteln. Auch in diesem Bereich kann die
Universitat nur Verhandlungen mit dem Verkehrsbetrieb fiihren. Das Hemmnis abbauen kann jedoch
nur der Verkehrsbetrieb.

Durch die Befragung der Mitarbeiter an der Fakultat 2 und der Materialpriifungsanstalt kdnnen jedoch
durchaus Hemmnisse offengelegt werden, die von Seiten des Grol3betriebes Universitat Stuttgart
beseitigt werden kdnnen.

Der Befragung nach sind sehr viele der Mitarbeiter Gber den vorherrschenden Vandalismus an der
Universitat verargert. Fir viele stellen die unsicheren und von Vandalismus gefahrdeten
Abstellanlagen das hauptséachliche Hemmnis fur eine Fahrradnutzung dar. Im Gegensatz zur
Infrastruktur, in bezug auf die Anfahrtswege, kann die Universitat im Bereich der Abstellanlagen auf
ihrem eigenen Gelande sehr wohl fiir Verbesserungen sorgen.

Weitere Hemmnisse einer betrieblichen Fahrradférderung stellen an der Universitdt auf
betriebsorganisatorischer Ebene die derzeitige Parkplatzsituation und der Finanzhaushalt dar. Die
Parkplatzsituation ist an der Universitat, zumindest am Campus Vaihingen, sehr gut. Als Angestellter
hat man kein Problem morgens einen Parkplatz zu finden. Das ist nun fir eine betriebliche
Radférderung in soweit ein Nachteil, dass die Situation fiir die Pkw-Fahrer optimal ist und sie dadurch
auch schwer davon zu Uberzeugen sind, auf das Fahrrad umzusteigen. Der Bereich der Finanzen
stellt wohl wie in den meisten Betrieben bei der Forderung des betrieblichen Radverkehrs eines der
Haupthemmnisse dar, denn auch der Universitat stehen nicht genligend Gelder zur Verfigung, um
eine optimale Forderung zu betreiben. In den derzeitigen Tagen stellt sich sogar eventuell die Frage,
ob die Forderung des Radverkehrs auf der Prioritatenliste der Universitat so weit oben steht, dass
dafir Gberhaupt Gelder eingeplant werden kénnen.

Waéhrend der Bearbeitung dieser Diplomarbeit fiel mir persénlich auf, dass es an der Universitat keine
wirklich fur das Thema Fahrradverkehr zustdndige Person gibt. Das bedeutet, auch wenn es
Personen gibt, die Verbesserungsvorschlage fir den Fahrradverkehr an der Universitat haben, ist
keine Anlaufstelle fiir sie vorhanden. Genauso wenig kénnen sie Beschwerden zur aktuellen Situation

loswerden oder sich Uber das Thema Radverkehr bzw. Radfahren zur Universitat, informieren.

7 Malnahmenvorschlage

Das Ziel eines betrieblichen Mobilititsmanagements ist nun, die Hemmnisse mit geeigneten
MafRnahmen abzubauen und den Verkehr auf diese Weise umzulagern. Fir jeden Betrieb gibt es
andere zum Ziel fihrende MaflRnahmen. Fiur die Universitdt kommen daher die in den folgenden
Abschnitten vorgestellten MalBnahmen, meiner Ansicht nach, in Frage. Die Entscheidung fur die
MafRnahmen wird auf Grundlage der Ergebnisse der Fragebogenaktion und der Interviews gefalit.
Dabei kann leider bei der Planung von Mallnahmen nicht auf separate Ergebnisse der
Potentialgruppen zuriickgegriffen werden, da die Zeit fir eine Auswertung fir diese Untergruppen zu
knapp war. Jedoch kann angenommen werden, dass die Ergebnisse, besonders der
Bewertungsfragen 11 und 12, keine groRen Unterschiede bei den Potentialgruppen aufweisen, da bei
allen Gruppen eine Tendenz zu einer relativ gleichen Bewertung zu beobachten ist. Als Beispiel kann

die Potentialgruppe des MIV genannt werden. Auch hier sind die Auswertungen sehr dhnlich zu den
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Gesamtauswertungen. Aus diesem Grund beziehen sich die Mal3nhahmenvorschlage auf die Wiinsche
und Bediirfnisse, die auf Grundlage aller Fragebdgen ermittelt werden konnten.

Fir den GroRbetrieb Universitat sehe ich besonders sinnvolle MalBnahmen im infrastrukturellen und
kommunikativen Bereich.

Wie schon bei den Hemmnissen erwéhnt, ist dringend ein besserer Informationsaustausch in Bezug
auf den Radverkehr notig. Bei einem GroRRbetrieb wie der Universitat kann sich der Einsatz eines
Mobilitatsberaters bezahlt machen. Dieser ist erste Anlaufstelle, Berater und Mitplaner bei Belangen
die nicht nur die Mobilitat allgemein betreffen, sondern auch speziell den Fahrradverkehr. Falls man
den Mobilitdtsberater als zu allgemeine Institution ansieht, konnte auch ein Fahrradbeauftragter diese
Aufgaben (bernehmen. Mit positivem Beispiel geht hier die Stadt Stuttgart mit ihrem
Fahrradbeauftragten voran. Dieser Fahrradbeauftragte kann sich dann auch um die Umsetzung der
anderen MalBnahmen kiimmern, damit es nicht einfach bei Planungen bleibt.

Aber auch ein Fahrradbeauftragter kann nichts bewirken, wenn die Mitarbeiter am Thema selbst nicht
interessiert sind. Es gilt also ihr Interesse zu wecken. Dazu kann man Aktionstage, z.B. eine
Fahrradwoche oder ein Gewinnspiel fir Fahrradfahrer organisieren. Diese Aktionen bewirken aber
immer nur kurze Aufmerksamkeit. Fir eine konstante Aufmerksamkeit kann man nur durch eine
dementsprechende Lobby sorgen. Eine sehr motivierende Lobby kdnnten z.B. die Professoren bilden.
Meine Idee ist also, die Professoren noch einmal auf das Thema Radverkehr an und zur Universitat
anzusprechen und zu prifen, ob sich davon einige bereit erklaren wirden, sich fir dieses Thema zu
engagieren.

Ein weiteres Problem, welches ich auch aus eigener Erfahrung kenne ist, dass wenn man sich einmal
dazu entschieden hat, den Weg zur Universitat mit dem Fahrrad zu fahren, es gar nicht so einfach ist
den besten Radweg zu finden. Dabei kénnte durch eine Broschire, in der verschiedene Routen zur
Universitdt oder auch hier in diesem speziellen Fall an der Universitat Stuttgart, zwischen den
verschiedenen Standorten der Institute, vorgestellt werden, und dadurch vielleicht noch mehr Leute
zum Radfahren motiviert werden. Diese Informationen sollten auch problemlos auf der Uni-Homepage
zu finden sein.

Zu den infrastrukturellen MaBnahmen, die den Auswertungen nach als sehr wichtig und von der
Situation als nicht zufriedenstellend bewertet werden, zahlen die Abstellanlagen fur Fahrrader und die
Bereitstellung von Duschmdglichkeiten. Beide Malinahmen sind gut durchfihrbar, wobei bei den
Duschmdglichkeiten nur eine bessere Organisation der schon vorhandenen angestrebt wird.
Vereinzelt gibt es auf dem Campusgelande schon Duschen, nur wissen das die wenigsten Personen.
Man muss diese bereits existierenden Duschmdglichkeiten also nur ins Bewusstsein der Mitarbeiter
bringen, und wenn sie dann mehr genutzt werden, sich natirlich auch um deren Zustand, Reinigung
etc. kimmern. Durch eine bessere Nutzung der bereits vorhanden Duschen, anstatt des Umbaus von
anderen Raumen zu Duschen kann so eine Menge Geld eingespart werden.

Die Abstellanlagen sollen vor allem Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus bieten. Hierzu kdnnte
an besonders gefahrdeten Stellen eine Videokamera installiert werden, vor allem um die Tater
abzuschrecken. Fir einen besseren Komfort sollten sie zusatzlich Giberdacht, beleuchtet, grof3zugig, in
Eingangsnahe liegend und in ausreichender Anzahl vorhanden sein. Diese MalBhahme scheint mir

sehr gut durchfuhrbar zu sein, sobald die Entscheidung fiir eine solche MaRnahme gefallen ist, da
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auch der Kostenrahmen (iberschaubar wére. Eine Uberdachung kostet derzeit ca. 700 Euro aufwérts
und einen einzelnen Anlehnbigel gibt es schon ab 75 Euro, beides natirlich ohne Montage
berechnet.

Um auf den Wunsch der vielen Mitarbeiter, einer Fahrradmithnahme auch zu Hauptverkehrszeiten im
OPNV, einzugehen, sollte die Universitat eine noch groRere Zusammenarbeit mit dem VVS und der
Stadt betreiben, auch, um die Fahrradwegsituation zur Universitdt zu verbessern. Mdglicherweise
kann mit dem VVS zumindest vereinbart werden, dass auf der S-Bahn-Strecke zwischen
Hauptbahnhof und der Universitat zur Uberwindung der Steigung Fahrrader auch morgens zwischen

6:30 Uhr und 8:30 Uhr mitgenommen werden kénnen.

8 Gesamtkonzept

Nachdem ich im vorigen Punkt schon erlautert habe, welche Mal3nahmen ich fir die Universitat als
sinnvoll und besonders auch als machbar ansehe, mdchte ich in diesem Punkt nun eher auch auf den
Ablauf eingehen, wie ein betriebliches Mobilitdtsmanagement fur das Verkehrsmittel Fahrrad in die
Wege geleitet werden kodnnte.

An aller erster Stelle steht fir mich die Griindung einer Interessengruppe. An ihr sollten sich alle
Personen beteiligen, die an dem Thema interessiert sind oder welche durch Planungen und das
Ergreifen von MalBhahmen im Bereich des Radverkehrs an der Universitat in das Thema involviert
werden. Die jeweiligen Personengruppen sind schon im Literaturteil aufgezahlt worden. Zu diesem
Punkt z&hlt auch die Bildung der Lobby der Professoren. Grundsétzlich sollte sich die Universitat im
Voraus uberlegen, ob es nicht ein gutes Image ware, sich als fahrradfreundliche Universitat
bezeichnen zu kdnnen. Schoén ware es natirlich, wenn sie sich fur ein solches Image engagieren
wirde.

Im zweiter Stelle muss man, nachdem man sich fur eine Radférderung entschieden hat, die
Gedanken, die in dieser Diplomarbeit angerissen werden, weiterfihren um im Konsens mit allen
betroffenen Parteien letztendlich ein MaRnahmenpacket beschliel3en zu kénnen.

Hierzu denke ich, bietet es sich an, die Férderung der Radabstellanlagen genauer zu betrachten. In
einem ersten Schritt misste man den derzeitigen Bestand genau kartieren und darauf aufbauend eine
Neugestaltung der Abstellanlagen organisieren. Nach einiger Zeit sollte die Situation der
Abstellanlagen einer Nachprifung unterzogen werden.

Nicht nur die Nachpriifung des Erfolgs einzelner Mal3nahmen ist wichtig, sondern auch der Austausch
mit anderen Betrieben, die solche MalRnahmen schon durchgefiihrt haben. Die Zusammenarbeit mit
der Stadt als auch mit dem VVS sehe ich ebenso als grundlegenden Stein fiir ein Gesamtkonzept.
Auch wenn das Thema dieser Diplomarbeit sich allein auf die Mitarbeiter der Universitat bezieht, sollte
man bei einer tatsachlichen Forderung des Radverkehrs das Potential der Studenten und
insbesondere auch deren Mitarbeit nicht unter den Tisch fallen lassen, denn schlie3lich wirde jeder

andere Betrieb diese Anzahl an Kunden auch berticksichtigen.
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¢ Universitat Stuttgart

Institut fir StralRen- und
Verkehrswesen

Lehrstuhl fur StralRenplanung
und StralRenbau

Universitat Stuttgart v - -
Institut fiir StraRen- und Verkehrswesen « 70550 Stuttgart Univ.-Prof. Dr. Ing' W. Ressel

Ansprechpartner/in
«Adresse» Dr. Vogt/ Alber

Telefon

0711/ 685-6440/6439

Telefax

0711/ 685-6966

e-mail

vogt@isvs.uni-stuttgart.de

alber@isvs.uni-stuttgart.de
Aktenzeichen

Datum

23.03.05

Sehr geehrte Mitarbeiter der Institute und Einrichtungen der Fakultat 2 der Universitat
Stuttgart!
Sehr geehrte Mitarbeiter der Materialprifungsanstalt der Universitat Stuttgart!

Mein Name ist Tanja Dierolf. Ich bin Bauingenieurstudentin und seit einigen Tagen
Diplomandin am Lehrstuhl fur Straflenplanung und Stralenbau des Instituts fir
Stral3en- und Verkehrswesen. Das Thema meiner Diplomarbeit lautet: ,Die Rolle des
Fahrrades als Verkehrsmittel im Dbetrieblichen Mobilitittsmanagement an
Universitdten und Hochschulen — Bestandsanalyse und Entwicklung einer
Konzeption fir die Universitat Stuttgart”. Betreut werde ich von Herrn Dr. Vogt und
Herrn Dipl.-Ing. Alber.

Sie werden sich nun denken, was hat das denn mit mir zu tun?

Die Antwort ist ganz einfach. Um die Potentiale fir eine Fahrradnutzung unter den
Beschaftigten der Universitat zu ermitteln, besteht der erste Schritt der Diplomarbeit
aus einer Bestandsanalyse. Mit dieser Bestandsanalyse versuche ich, die Chancen
und Hemmnisse fur eine Fahrradférderung an der Universitat zu ermitteln und hierzu
bendétige ich lhre Mithilfe.

Diesem Brief liegt ein Fragebogen bei. Ich mdchte Sie bitten, da die Bearbeitungszeit
der Diplomarbeit auf zwei Monate begrenzt ist, diesen so bald als mdglich, jedoch
spatestens bis zum Freitag den 08.04.05, auszufillen und per Hauspost oder Fax an
den Lehrstuhl fur Stralenplanung und Stralenbau zu schicken. Der Fragebogen
enthalt bereits das Adressfeld des Lehrstuhls, so dass Sie ihn nur gefaltet in einen
Briefumschlag stecken und zur Hauspost geben missen.

Ihre Angaben werden selbstverstandlich vertraulich behandelt, siehe beiliegende
Erklarung zum Datenschutz. Der Ricklauf des Fragebogens erfolgt anonym.

Bitte beachten Sie auch die Bitte um Unterstiitzung von Herrn Prof. Ressel.

Vielen Dank fur ihre Unterstitzung.

Mit freundlichen GriRRen

Anlagen

A-1

Pfaffenwaldring 7 « D-70569 Stuttgart
www.uni-stuttgart.de/isv/sus



Universitat Stuttgart

Institut fir StraRen- und
Verkehrswesen

Lehrstuhl fur StraRenplanung
und Straf3enbau

Universitat Stuttgart v - -
Institut fiir StraRen- und Verkehrswesen 70550 Stuttgart Univ.-Prof. Dr. Ing. W. Ressel

Ansprechpartner/in

Dr. Vogt/ Alber

Telefon

0711 / 685-6440/6439

Telefax

0711/ 685-6966

e-mail
vogt@isvs.uni-stuttgart.de

alber@isvs.uni-stuttgart.de
Aktenzeichen

Datum

23.03.05
Diplomarbeit zum Fahrradverkehr an der Universitat

Stuttgart - Bitte um Unterstitzung

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Stadt Stuttgart beabsichtigt, den Anteil des Fahrradverkehrs an den Wegen im
Stadtverkehr deutlich zu erhéhen. Die Stadt hat dafir erste Schritte unternommen, wie z. B.
die Einrichtung eines ,Runden Tisches zum Fahrradverkehr”, an dem auch die Universitét
Stuttgart vertreten ist. Aufgabe dieses Gremiums ist es, Defizite aufzuzeigen, die einer
starkeren Radnutzung entgegenstehen, und auf dieser Basis Strategien und MalRnahmen zu
Gunsten einer starkeren Radnutzung in Stuttgart zu diskutieren und zur Umsetzung
vorzuschlagen.

Eines der Malnahmefelder besteht darin, Betriebe und Unternehmen als Partner einer
verstarkten Radnutzung der Beschéftigten beim alltaglichen Weg zu und von der
Arbeitsstelle zumindest in der warmen Jahreszeit zu gewinnen. In einer Diplomarbeit des
Lehrstuhles soll die Diplomandin, Frau Tanja Dierolf, am Beispiel der Beschéftigten der
Fakultat 2 pilotmalRig die Potenziale der Radnutzung an der Universitat Stuttgart als einem
der gréRten ,Dienstleistungsunternehmen” in Stuttgart ausloten.

Ich ware Ihnen sehr dankbar, wenn Sie sowohl Frau Dierolf als auch die Vertretung der
Universitat am ,Runden Tisch® durch Beantwortung des beigefligten Fragebogens
unterstlitzen wirden. Fir Ruckfragen steht IThnen am Lehrstuhl Herr Dipl.-Ing. Stefan Alber
(Tel. 685-6439) zur Verfligung.

Besten Dank und freundliche Grii3e

p et

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Wolfram Ressel

Pfaffenwaldring 7 « D-70569 Stuttgart
www.uni-stuttgart.de/isv/sus



Universitat Stuttgart

Erklarung zum Datenschutz und zur Vertraulichkeit Ihrer Angaben

Unser Institut ist in der Verkehrsforschung erfahren und anerkannt. Wir garantieren Ihnen fir
alle lhre Angaben hochste Vertraulichkeit durch strenge Beachtung der gesetzlichen
Bestimmungen zum Datenschutz.

Ihre Angaben bleiben dadurch anonym, dass die Fragebdgen keine Namen enthalten.

Weiterhin werden lhre Angaben nur von der Diplomandin und einer kleinen Zahl qualifizierter
wissenschaftlicher Mitarbeiter unseres Institutes statistisch ausgewertet. Es sind also nur
ganz wenige Personen, die Ihre Fragebdgen tberhaupt in die Hand bekommen. Obwohl sie
naturlich keinerlei Zugang zu lhrem Namen haben, sind Sie zu besonderer Verschwiegenheit
verpflichtet. Bei der Auswertung werden I|hre Angaben zu statistischen Gruppen
zusammengefasst, sodass aufgrund der Resultate keine Einzelperson mehr identifiziert
werden kann. Nur in dieser anonymisierten und aggregierten Form werden die Ergebnisse
weiterverarbeitet und schlief3lich in Form einer Diplomarbeit veréffentlicht.

Die Resultate der Diplomarbeit werden universitatsintern weiterverwendet und bei Bedarf
auch an die Landeshauptstadt Stuttgart weitergegeben. Bei den Auswertungen der Daten
sichern wir lhnen die volle Vertraulichkeit aller Angaben zu. Alle Anforderungen des
gesetzlichen Datenschutzes werden sorgféltig beachtet. Nach Abschluss der Untersuchung
werden die Fragebdgen gemal Datenschutzgesetz vernichtet.

*

Univ.-Prof. Dr.-Ing. W. Ressel Dr.{fIng. WalteryJogt

A-3



Universitat Stuttgart

Institut fur StraBenplanung und StralRenbau

Institut fur StraRen- und Verkehrswesen
Lehrstuhl fir Straenplanung und Straflenbau
z. Hd. Herrn Dipl.-Ing. Stefan Alber
Pfaffenwaldring 7

Hauspost

Bei Riickantwort per Fax: 0711/685-6966

Institut fur StralRen- und
Verkehrswesen

Lehrstuhl fiir Stralenplanung
und Stral3enbau

Univ.-Prof. Dr.-Ing. W. Ressel

Fragebogen zur Fahrradnutzung an der Universitat Stuttgart

I. Verkehrsmittelwahl

1. Welches der angegebenen Verkehrsmittel benutzen Sie Gberwiegend fur den Weg von Ihrem
Wohnort zu Ihrer Arbeitsstatte?

O Pkw als Selbstfahrer

O Pkw als Mitfahrer

O Motorrad / Mofa / Moped O Fahrrad
O Offentliche Verkehrsmittel O ZuFuB
O Sonstiges

O Offentliche Verkehrsmittel und Auto kombiniert (Park + Ride)
O Offentliche Verkehrsmittel und Fahrrad kombiniert (Bike + Ride)

2. Verwenden Sie in der Regel in den Wintermonaten im Gegensatz zu den Sommermonaten ein
anderes Verkehrsmittel?

O ja

O 0O 0o oo od

O
O
O

im Winter:

Pkw als Selbstfahrer

Pkw als Mitfahrer

Motorrad / Mofa / Moped

Offentliche Verkehrsmittel

Offentliche Verkehrsmittel kombiniert mit Auto

Offentliche Verkehrsmittel kombiniert mit
Fahrrad

Fahrrad
zu FuB

Sonstiges

O nein, ich wechsle nicht

O 0O o oo d

o O

im Sommer:

Pkw als Selbstfahrer

Pkw als Mitfahrer

Motorrad / Mofa / Moped

Offentliche Verkehrsmittel

Offentliche Verkehrsmittel kombiniert mit Auto

Offentliche Verkehrsmittel kombiniert mit
Fahrrad

Fahrrad
zu Ful

Sonstiges

A4
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3. Besitzen Sie einen Pkw-FUhrerschein?

O ja O nein

4. Steht IThnen ein PKW flr die Fahrt zur Arbeit zur Verfligung?

O ja, immer O teilweise O nein, nie

5. Besitzen Sie eine OPNV-Fahrkarte?

O ja
O Jobticket O Monatskarte
O Jahreskarte O Sonstiges
O nein

6. Besitzen Sie ein verkehrstichtiges Fahrrad?

O ja O nein

7. Wie oft fahren Sie den Weg zwischen IThrem Wohnort und Ihrer Arbeitsstatte bzw. der nachsten
OPNV-Haltestelle auf dem Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad?

Im Sommer:
O taglich O seltener als ein Mal pro Woche
O mehrmals pro Woche O nie

Im Winter:
O taglich O seltener als ein Mal pro Woche
O mehrmals pro Woche O nie

8. Kdnnen Sie sich, falls Sie ,,Park & Ride* nutzen, ,,Bike & Ride* als Alternative vorstellen?
O ja O nein O betrifft mich nicht

9. Wie viel Zeit bendtigen Sie durchschnittlich fir den Weg von Ihrem Wohnort zu lhrer
Arbeitsstatte?

Minuten mit (Verkehrsmittel aus Frage 1)

Minuten mit (alternatives Verkehrsmittel aus Frage 2)

10. Bitte geben Sie die ungefahre Entfernung zwischen IThrem Wohnort und Ihrer Arbeitsstétte an.

km
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11. Wie motivierend bzw. abschreckend bewerten Sie fur sich selbst folgende Faktoren der
Fahrradnutzung auf dem Weg zur Arbeit? Zur Skala: 1 (sehr motivierend) bis 5 (sehr
abschreckend)

[y

Keine Bedeutung
Zeitaufwand O
Entfernung

haufige grofle Steigungen
schlechtes Wetter

Sport und Fitness
Kdrperliche Anstrengung
Kostenersparnisse

Idealismus, Umweltbewusstsein

Entfallen der Parkplatzsuche fiir den Pkw

O 0O 0Oo0oOo6o0oooaogoao
O 0O 0O 0O0oO0o0ogaogaoaes
O 0O 0O 0OD0OO0O0OO0OO0OQ0O0QOaoQ o
O 0Oo0Ooo0oo0oogoaogao »
O 000060 oOooQoaoQoaoQo o
O 0O o0Ooooo o d

Berufliche Notwendigkeit des Pkw

12. Wie wichtig erachten Sie folgende Faktoren der Fahrradnutzung fiir sich selbst auf dem Weg zur
Arbeit (Spalte Wichtigkeit) und wie bewerten Sie die aktuelle Situation im Umkreis der
Universitat Stuttgart (Spalte Situation)? Zur Skala: 1 (sehr wichtig bzw. sehr gut) bis 5
(unwichtig bzw. mangelhaft)

Wichtigkeit Situation
1 2 3 4 5 wei 1 2 3 4 5 weil
nicht nicht
sichere, gut ausgebaute Radverbindung O 0Ooo0oo0oaono O O OO o O O
Beschilderung der Radwege Oo0oooano O O 0O00a0 O
Informationen Uber vorhandene Oooooo o O oO0ooad O

Radrouten zur Uni

sichere Abstellanlagen

ausreichende Anzahl von Abstellanlagen
Uberdachte Abstellanlagen

grofRzligige, moderne Abstellanlagen
beleuchtete Abstellanlagen
Abstellanlagen in Eingangsnéhe liegend

Dusch- und Umkleideraume

O 0O 0Oo0oOo0oogoaogoao
O 0O 0Oo0oOo0oogoaogoao
O 0O 0Oo0oOo0oogoaogoao
O 0O 0Oo0oOo0oogoaogoao
O 0O 0Oo0Oo0oogag o
O O 0OoOo0ooogoag o
O O 0OoOo0ooogoag o
O 0O 0Oo0Oo0oo0oaQgao
O 0O 0Oo0Oo0oo0oaQgao
O 0O 0Oo0Oo0oo0oaQgao
O 0O 0Oo0Oo0oo0oaQgao
O 0000 gagao

SchlieBfacher fur Fahrradzubehér

Weitere Faktoren auf der Rickseite
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Wichtigkeit Situation
1 2 3 4 5 wei 1 2 3 4 5 weil
nicht nicht
Reparatur- und Wartungsmaglichkeiten OoooOooo O O 000 O O
Bereitstellung von Betriebsfahrradern O 0Ooo0oo0oaono O O OO o O O
Sicherheit vor Diebstahl und OoooooOo 0O O o0oooano O
Vandalismus
Sicherheit fir Fahrradfahrer im OoooooOo 0O O o0oooano O
Strallenverkehr
garantierte Heimfahrtmdéglichkeit in OooOoo0o0oao O O O0O00O O
Notfallen (z.B. bei einem Platten)
Sonstiges Oooooo o Ooooog O
I1. Soziodemographische Angaben
13. Wo wohnen Sie?
PLZ
Stadt/Gemeinde
Ortsteil
14. In welchem Jahr sind Sie geboren?
Jahr:
15. Welchem Geschlecht gehdren Sie an?
O mannlich O weiblich
16. Wo arbeiten Sie?
O Pfaffenwaldring 4 O Pfaffenwaldring 7 / Pfaffenwaldring 7a
OO pfaffenwaldring 35 O pfaffenwaldring 61
O Geschwister-Scholl-Str. O Seidenstr.
O Bandtéle 1/ Bandtale 2 O Sonstiges

17. In welcher beruflichen Position sind Sie tatig?

O Professor O Wissenschaftlicher Mitarbeiter

O Technischer Mitarbeiter O Sonstiges

18. Welcher Art ist Ihr Arbeitsverhaltnis?
O Vollzeitheschaftigt O Teilzeitbeschaftigt

O Sonstiges
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19. Welche der folgenden Arbeitszeiten haben Sie und wann ist in der Regel Ihr Arbeitsbeginn bzw.
Arbeitsende?

Beginn Ende
O Feste Arbeitszeit Uhr Uhr
O Gleitzeit Uhr Uhr
OO Sonstiges Uhr Uhr

[11. Freiwilliger Kommentar

20. Winsche, Verbesserungsvorschlage etc.
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Fragen fur die Interviews (uniintern)

Fragen zur eigenen Person:

In welchem Arbeitsbereich, wo an der Universitat tatig?

Welche Aufgaben?

Wer ist der Arbeitgeber?

Fragen zur Fahrradsituation:

Eigene Benutzung des Fahrrads, Verkehrsmittelwahl, Griinde daftir?

Ist eine Forderung tberhaupt nétig?

Sind bisherige Aktionen zur Radférderung bekannt?

Welche (weiteren) Malinahmen waren sinnvoll?

Situation einschatzen Stadtmitte, VVaihingen
Mangel an der Uni:

Handlungsmaoglichkeiten abfragen:

Vorgehensweise: VVorbringen des Anliegens bei der zentralen Verwaltung, Senat, Rektoramt?
Wo anstoRen?

Eventuelle schon ergriffene eigene Initiativen, Erfolg oder Grund des Scheiterns
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Wer ist zusténdig, erste Ansprechpartner?

Wer ubernimmt bei einer Forderung des Radverkehrs welche Aufgaben?
Wer hat welche Rechte bzw. Pflichten?

(Wie lange dauert es bis zur Durchfiihrung konkreter MaRnahmen?)

Sollten die Mitarbeiter bei der Planung mit einbezogen werden?

Weitere Unterstitzer mit ,,Einfluss*

Finanzielle Seite:

Welche Tdpfe kdnnen ausgeschopft werden ( von Land, Bund, Uni, Stadt etc.,
Fordervereine)?

Wie viel Geld kann bereitgestellt, eingeplant werden?

Kosten spezieller Malinahmen einschétzen lassen (Fahrradstander, Einbau von Duschen,
Fahrradboxen)

A0
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Fragen fur die Interviews (uniextern)

Fragen zur eigenen Person:

In welchem Arbeitsbereich?

Welche Aufgaben?

Wer ist der Arbeitgeber?

Fragen zur Fahrradsituation:

Eigene Benutzung des Fahrrads, Verkehrsmittelwahl, Griinde daftir?

Ist eine Forderung tberhaupt nétig?

Sind bisherige Aktionen zur Radférderung bekannt?

Welche (weiteren) Malinahmen waren sinnvoll?

Situation einschéatzen in Stuttgart
Mangel an der Uni:

Handlungsmaoglichkeiten abfragen:

Vorgehensweise: VVorbringen des Anliegens bei der zentralen Verwaltung, Senat, Rektoramt?
Wo anstoRen?

Eventuelle schon ergriffene eigene Initiativen, Erfolg oder Grund des Scheiterns

A1
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Wer ist zusténdig, erste Ansprechpartner?

Wer ubernimmt bei einer Forderung des Radverkehrs welche Aufgaben?
Wer hat welche Rechte bzw. Pflichten?

(Wie lange dauert es bis zur Durchfiihrung konkreter MaRnahmen?)

Sollten die Mitarbeiter bei der Planung mit einbezogen werden?

Wie konnte eine betriebliche Mitbestimmung im 6ffentlichen Dienst aussehen (Initiativrecht)?

Weitere Unterstitzer mit ,,Einfluss*

Vermittlung weiterer Ansprechpartner

Finanzielle Seite:

Welche Topfe kdnnen ausgeschopft werden ( von Land, Bund, Uni, Stadt etc.,
Fordervereine)?

Wie viel Geld kann bereitgestellt, eingeplant werden?

Kosten spezieller Malinahmen einschétzen lassen (Fahrradstander, Einbau von Duschen,
Fahrradboxen)

A2



Welches Verkehrsmittel

benutzen Sie Wie viel Zeit benétigen Wie grof ist die
iy ) N Sie durchschnittlichfir ungefahre Entfernung
tberwiegend flr den Weg den Weg von Ihrem zwischen lhrem Wohnort
von lhrem V\{Ohn_c_)rt zu Wohnort zu Ihrer und Ihrer Arbeitsstatte
Ihrer(ﬁr:kgzlctsstatte Arbeitsstatte (n=322)? (n=290)?
g 9 ° 530 1 7 7§/0 3%/0 2
o5 1% 5% 4%
4

11%

20%
20%

38% 4
22%
@1 unter 15 Minuten H1 unterlkm
O1  pkw als Selbstfahrer 1 bis 5 k
m2 ) W2 15 bis 30 Minuten m2 IS 5 Km
Pkw als Mitfahrer O3 6 bis 10 km
O3 Motorrad/Mofa/Moped O3 31bis 45 Minuten
O4 offentliche Verkehrsmittel O4 46 bis 60 Minuten 04 11 bis 20 km
W5 Park&Ride B5 mehr als 60 Minuten W5 21bis 30 km
; ; b6 31 bis 60 km
B6 Bike&Ride 06 keine Angabe
w7 Fahrrad W7 mehrals 60 km
Og ZuFuB o8  keine Angabe

mO keine Angabe

£




2

Verwenden Sie in der Regel
in den Wintermonaten im
Gegensatz zu den
Sommermonaten ein anderes
Verkehrsmittel (n=290)?

1%

7%

01 ja
W2 nein
O3 keine Angabe

Verkehrsmittelwahl
im Winter der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(n=69)

10%

31%

4%

47%

b1 Pkw als Selbstfahrer
W2 Pkw als Mitfahrer

O3  offentliche Verkehrsmittel

B4 Park&Ride
b5 Bike&Ride

W6 Fahrrad
O7 zuFulR

01
|2
O3
04
|5
a6
|7
os

Verkehrsmittelwahl im
Sommer der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(n=74)

Pkw als Selbstfahrer
Pkw als Mitfahrer
Motorad/Mofa/Moped
offentliche Verkehrsmittel
Park&Ride

Bike&Ride

Fahrrad
zu Fuld
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Besitzen Sie einen Pkw-
Fuhrerschein (n=290)7?

96%

o1 Ja
m2 nhein
O3 keine Angabe

Steht Thnen ein Pkw flr die
Fahrt zur Arbeit zur
Verfugung (n=290)7?

4%

@1  immer

B2 teilweise
O3 nie
04 keine Angabe

Auswertung aller Fragebtgen

Koénnen Sie sich, falls Sie
Park&Ride nutzen,
Bike&Ride
als Alternative vorstellen?
(n=290)

8%

14%

15%

63%

o1 ja

B2 nein

O3  betrifft mich nicht
04  keine Angabe




9y

Besitzen Sie eine OPNV-
Fahrkarte (n=290)7?

3
6%

o1 ja
W2 nein
O3 keine Angabe

O1

03
04

|5

Verteilung der OPNV-
Fah

rkartentypen (n=115)
> 1
6% 12%

Jobticket

@2 Jahreskarte

Monatskarte

Studiticket

Sonstiges

Auswertung aller Fragebtgen




Fehler!

LY

Besitzen Sie ein
verkehrstichtiges Fahrrad
(n=290)?

82%

O1 ja
B2 nein
O3 keine Angabe

o1
w2
O3

O4 nie
B5 keine Angabe

Radnutzung
im Sommer (n=290)

5%

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche

o1
m2
a3
04
m5

Radnutzung
im Winter (n=290)

5 1

5% 6% 2

5%

3
9%

75%

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche

nie

keine Angabe
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in %

Bewertung des Zeitaufwands (n=290)

70,00

Durchschnittsnote:

60,00
3,6

50,00

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

Bewertung der Entfernung (n=290)

70,00
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3.5

< 40,00

£ 30,00
20,00
10,00

0,00

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

in %

Bewertung haufiger grof3er Steigungen (n=290)

70,00
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3,9

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

in %

Bewertung des Einflusses von schlechtem Wetter
(n=290)

70,00
60,00
50,00

Durchschnittsnote:
3,9

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

1 2 3 4 5

keine keine
Bedeutung Angabe

Auswertung aller Fragebtgen




0y

in %

Bewertung von Sport und Fitness (n=290)

70,00

60,00
50,00

18

Durchschnittsnote:

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

in %

Bewertung korperlicher Anstrengung (n=290)

70,00

Durchschnittsnote:

60,00 26

50,00

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

in %

Bewertung von Kostenersparnissen (n=290)

70,00

Durchschnittsnote:
2,4

60,00
50,00

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

5 keine keine
Bedeutung Angabe

in %

Bewertung von Idealismus und
Umweltbewusstsein (n=290)
70,00

Durchschnittsnote:
2,3

60,00
50,00

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

Auswertung aller Fragebtgen




"}

Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche
fir den Pkw (n=290)

70,00

60,00 51,38
50,00 — 2,7

Durchschnittsnote:

40,00
30,00

15,52
2000 1597 897  —
10,00

0,00 D I:l

1 2 3

in %

2 5,86
— [ ||
4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

[

=
O
(9]

in %

Bewertung der Beruflichen Notwendigkeit des
Pkw (n=290)

70’00 o0, /0
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3,2
40,00
30,00 1
20’00 | 15,97
10,00 { 8,13 2,78 590 4,86 6,60
0,00 —/ /o I:I (| . I:I

1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe




Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen (n=290)

Bewertung der Beschilderung der Radwege (n=290)

70,00 70,00 —
O personliche 60.00 | O personliche
60,00 - Wichtigkeit , Wichtigkeit
50,00 443,79 50,00
— B aktuelle 39,31 =] glfttuetl_le
40,00 Situation ¢ 40,00 - ituation
c 29,66 c
30,00 1 22,07 2517 = 30007 B9 4759 15,52
20.00 4 ' Durchschnittsnote 20,00 {14,214 15,86 1p,52 15,17 1552 Durchschnittsnote
' (Wichtigkeit): 1,7 0 8.6 6,90 | |(Wichtigkeit): 3,1
10,00 10.00 ~| 138 ,
00 1 10 ' :
0.00 Durchschnittsnote 0,00 ‘ ‘ ‘ i (DLll(rchTIchnlttsnote
’ T T T i i . aktuelle
1 2 3 4 5 weil keine éa'f“e”e Situation): 1 2 3 4 5 weil keine |Siuation): 3.7
nicht Angabe ’ nicht Angabe
Bewertung der Informationen tber vorhandene Bewertung sicherer Abstellanlagen (n=290)
Radrouten zur Uni (n=290)
70,00 70,00
60,00 D personliche 60,00 1 Elpe_rst')nllche
i htiakei Wichtigkeit
4742 Wichtigkeit 46.90
50,00 A d 50,00 1
B aktuelle W aktuelle
©40,00 - Situation s 40,00 1 Situation
2 £ 2000 27,59 27,24
30,00 - 24,14 ’ 23,45 m—
_ 19,24 ; | Durchschnittsnote
20,00 {15:47 15,86 : Durchschnittsnote 20.00 1038 _ g5 1310 (Wichtigkeit): 1,7
' , (Wichtigkeit): 3,0 75h 6.21 gker): 1,
10.00 | 122 12,37 9,6 6.87 10,00 A ' ,l 3,1 5 17
) A1 ) 5,5&._ Durchschnittsnote 0,00 (DL|J<rCh|S|Chmttsn0te
0,00 - ; —— —t (aktuelle aktuelle
1 2 3 4 5 weill  keine Situation): 3,9 weill  keine Situation): 3,5
nicht Angabe nicht Angabe

Auswertung aller Fragebtgen




Al

Bewertung der ausreichenden Anzahl von
Abstellanlagen (n=290)

Bewertung Gberdachter Abstellanlagen (n=290)

70,00
O personliche
60,00 - Wichtigkeit
50,00 A
40.00 38,62 B aktuelle
L ,UU 1 32,76 Situation
> 30,34
= 30,00 -
20,00 14.83 15,86 Durchschnittsnote
1845, 11,72 (Wichtigkeit): 1,8
93 7,5 586
10,00 2,7 2;. -
Durchschnittsnote
0,00 ‘ ‘ ‘ T (aktuelle
1 2 3 4 5 weil  keine |gjwation): 3,2
nicht Angabe
Bewertung grof3ztigiger, moderner
Abstellanlagen (n=290)
70,00
| Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
38,28 B aktuelle
X 40,00 1 Situation
£ 26,90
30,00 2172 e =
20,00 —10 00 13,79 14?48 1 Durchschnittsnote
, : 6,90 || (wichtigkeit): 3,3
10,00 { 5, &9 .93 5,55  ||(Wichtigkeit): 3,
0,00 ,Jl ; ; ; ; ‘ E._ Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weill  keine

nicht Angabe

4,1

70,00
Opersonliche
60,00 1 Wichtigkeit
50,00
W aktuelle
o 40,00 A Situation
>
c
"~ 30,00
20,00 | Durchs_chnjttsnote
(Wichtigkeit): 2,4
10,00 -
Durchschnittsnote
0,00 1 (aktuelle
1 2 3 4 5 weil  keine |[Sjtuation): 3,7
nicht Angabe
Bewertung beleuchteter Abstellanlagen (n=290)
70,00
Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
W aktuelle
< 40,00 36,55 Situation
= 30,00 25,52
’ 21,03
2 18,28 19, Durchschnittsnote
0,00 1207 14,48 O
0 1p,00 ,69 9,3 6,21/ |(Wichtigkeit): 3,1
10,00 A : )
0.00 [CIl | [purchschnittsnote
e ‘ ‘ T (aktuelle
1 2 3 4 5 weil keine

nicht Angabe

Situation): 3,8




Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen

Bewertung in Eingangsnahe liegender
Abstellanlagen (n=290)
70,00 .
O personliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
B aktuelle
& 40,00 31,03 30,69 Situation
£ 30,00 24244
18
20,00 +{1p 17.241848, 7 93 Durchschnittsnote
10.00 793" 54693 6.2 65 (Wichtigkeit): 2,3
0,00 4 T T E. T E. T T [ Durchschnittsnote
(aktuelle
1 2 3 4 5 weill  keine [sjtuation): 2,6
nicht Angabe
Bewertung von Schliel3fachern fir
Fahrradzubehor (n=290)
70,00 O personliche
Wichtigkeit
60,00 -
50,00 S Baktuelle
Situation
o 4 N
i 0,00 30,69
= 30,00 - -
18.62 23, Durchschnittsnote
1552 17,24 ' AR
20,00 ; (Wichtigkeit): 3,3
i 52 P J ]
10,00 41 ,03 6,21 Durchschnittsnote
‘ ‘ ‘ ‘ |:.— (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weiB keine 4.3
nicht Angabe

nicht Angabe

(n=290)
70,00 .
O personliche
60,00 Wichtigkeit
50,00
W aktuelle
R 40,00 30,00 30,34 Situation
i 30,00 1 2552
19,31
20,00 - 1% ; Durchschnittsnote
1
4,62 11,38 10341048 ¢ o 586 | wichtigkeit): 2,3
10,00 - :
0,00 - T T T T T [ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR keine |(@ktuelle
nicht Angabe [Situation): 3,3
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmaoglichkeiten (n=290)
70,00 Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 48,10
B aktuelle
< 40,00 Situation
c 26,55
= 30,00 .
20.00 ] 25)3 20,332'15 Durchschnittsnote
' U7 | (Wichtigkeit): 3,6
2 S 488 | §.92 9.3810,34
10,00 1516 77
, Il Durchschnittsnote
0,00 -+ T T T T \ (aktuelle
1 2 3 4 5 weiR  keine [Situation): 4,0

(A




Gy

Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern (n=290)

Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und

Vandalismus (n=290)

70,00 70,00 _
Opersonliche 58,97 Opersonliche
60,00 - o3 Wichtigkeit 60,00 +—— Wichtigkeit
47,
50,00 50,00 1+
@ aktuelle o Baktuelle
5 40,001 35’11732,76 Situation i 40,00 15 5410 Situation
< £ 4 24 48
= 30,00 A 30,00 20,34 5
20,00 13,79— 14,83 Durchschnittsnote 20,00 11,03| |Durchschnittsnote
’ 1000 11, 1,03 | nrrip o 24 931 10,00 0 N
’ Wichtigkeit): 119 5,8 , (Wichtigkeit): 1,4
10,00 - 4'8?:69 03 a1 &4 10,06 (Wichtigkeit): 3,8 10,00 17 3.1 13
0,00 - T T \ ‘ Durchschnittsnote 000 1 T T Durchschnittsnote
. . aktuelle (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weil keine (Situl;tion)' 46 1 2 3 4 5 weill keine 3,7
nicht Angabe o nicht Angabe
Bewertung der Sicherheit flir Fahrradfahrer im Bewertung einer garantierten
StraBenverkehr (n=290) Heimfahrtmdglichkeit in Notfallen (n=290)
70,00 -
70.00 Opersonliche £0.00 Dpersr?nllii:he
ichtigkei ) Wichtigkeit
60,00 51.38 Wichtigkeit 9
— 50,00
50,00 - B aktuelle 41,03 M aktuelle
© 40,00 4 Situation ¢ 40,00 Situation
< £ 30,00
=30,00 : -
Durchschnittsnote 20.00 16,90 2069 1931 e Dun_’chs‘chn_lttsnote
20,00 - (Wichtigkeit): 1,6 ' 38 [1p,00 [gde2 10,34 1138 “10,3411,03 (Wichtigkeit): 2,7
10,00 - 10,00 -
’ Durchschnittsnote 0.00 Durchschnittsnote
0.00 (aktuelle e ! ! ! ‘ ! (aktuelle
1 2 3 4 5 weiR keine Situation): 3,5 1 2 3 4 5 weiR  keine Situation): 2,9

nicht Angabe

nicht Angabe

Auswertung aller Fragebtgen



Welchem Geschlecht gehéren Altersverteilung (n=290) Wo arbeiten Sie (n=290)?
Sie an (n=290)7?

3 6
6% 5 8% 1

g1 Pfaffenwaldring 4

Dl N _14 .
20-30-Jahrige W2 Pfaffenwaldring 7/7a

snnlich AN 1Ry
B1  mannic B2 31-40-Jahrige O3 Pfaffenwaldring 32
m2 weiblich 03  41-50-Jahrige

, - 04 pfaffenwaldring 35
O3 keine Angabe (mp 51-60-Jahrige

W5 Pfaffenwaldring 61
W5 alterals 60

06 i - R
o6 keine Angabe Geschwister-Scholl-Str.

W7 Seidenstr.
08 Bantalel/2

B9 Ssonstiges
@10 Kkeine Angabe

v




In welcher beruflichen
Position

sind Sie tatig (n=290)7?
6 1

5 6% 6%
4%

10%

66%

O1 Professor

B2 wissenschaftlicher Mitarbeiter

O3 technischer Mitarbeiter

04 Verwaltungsangestellter
B5 Sonstiges
06 keine Angabe

Welcher Art ist Ihr
Arbeitsverhéltnis (n=290)7?

O1 volizeitbeschaftigt
W2 teilzeitbeschaftigt

O3 Sonstiges
04 keine Angabe

Welche Arbeitszeiten
haben Sie (n=290)?

2%

7%

68%

O1 feste Arbeitszeiten
m2 Gleitzeit

O3 Sonstiges
04 keine Angabe

Auswertung aller Fragebtgen




ey

Radnutzung beim
gesamten Anteil der
Fahrradfahrer
im Sommer (n=100)

31%

O1 taglich

B2 mehrmals pro Woche
O3 seltener als ein Mal pro Woche

Radnutzung beim Anteil
der taglich fahrenden
Fahrradfahrer
im Sommer (n=35)

100%

@1 taglich

Radnutzung der

Nichtfahrradfahrer im

01

Sommer (n=176)

100%

nie

Vergleich der Auswertungen der Fahrradfahrer und der Nichtfahrradfahrer




8y

Radnutzung beim
gesamten Anteil der
Radfahrer
im Winter (n=100)

1

43%
15%

25%

O1 t4glich

B2 mehrmals pro Woche

O3 seltener als ein Mal pro Woche

004 nie

Radnutzung beim Anteil der
taglich fahrenden
Fahrradfahrer
im Winter (n=35)

4
17%

46%
14%

23%

O1 taglich

B2 mehrmals pro Woche

O3 seltener als ein Mal pro Woche

04 nie

Radnutzung der
Nichtfahrradfahrer im
Winter (n=176)

100%

o1 nie

Vergleich der Auswertungen der Fahrradfahrer und der Nichtfahrradfahrer -




60

Wie viel Zeit bendtigen Sie
durchschnittlich fir den
Weg von lhrem Wohnort zu
Ihrer Arbeitsstatte
(gesamter Anteil an
Radfahrern) (n=100)?

6
2%

4 8%
5%

2
36%

o1 unter 15 Minuten

@2 15 bis 30 Minuten
O3 31 bis 45 Minuten
O4 46 bis 60 Minuten
@5 mehrals 60 Minuten

06  keine Angabe

Wie viel Zeit bendtigen Sie
durchschnittlich fir den
Weg von lhrem Wohnort zu
Ihrer Arbeitsstatte ( Anteil
der taglich fahrenden
Radfahrer) (n=35)?

5

4 9%
6%

34%

O1 unter 15 Minuten

B2 15 bis 30 Minuten
a3 31 bis 45 Minuten

04 46 bis 60 Minuten

m5 mehr als 60

Wie viel Zeit bendtigen Sie
durchschnittlich far den
Weg von lhrem Wohnort zu
Ihrer Arbeitsstatte
(Nichtfahrradfahrer)
(n=187)?

5 6

o1 unter 15 Minuten
B2 15 bis 30 Minuten
O3 31 bis 45 Minuten
O4 46 bis 60 Minuten
B5 mehrals 60 Minuten

06  keine Angabe




Wie grofR3 ist die ungefahre
Entfernung zwischen lhrem
Wohnort und lhrer
Arbeitsstatte (gesamter
Anteil an Radfahrern)
(n=100)7?

7

o1 unter 1 km
m2 1lbis5km

o3 6 bis 10 km
04 11 bis 20 km

Wie grofR3 ist die ungefahre
Entfernung zwischen lhrem
Wohnort und lhrer
Arbeitsstatte (Anteil der
taglich fahrenden
Radfahrer) (n=35)7?

@1 unter 1 km
w2 1 bis 5 km

O3 6 bis 10 km

Wie grof3 ist die ungefahre
Entfernung zwischen lhrem
Wohnort und lhrer
Arbeitsstatte
(Nichtfahrradfahrer)

(n=176)?
3%

1 2
3% 7%

16% 26%

O1 unter1km
W2 1bis5km

a3 6 bis 10 km
04 11 bis 20 km

5
o6
|7
o8

21 bis 30 km
31 bis 60 km

mehr als 60 km

keine Angabe

04 11 bis 20 km
E5 21 bis 30 km
me 31 bis 60 km
m7 mehr als 60 km

m5 21 bis 30 km
me 31 bis 60 km
W7 mehrals 60 km
as keine Angabe




eV

Bewertung des Zeitaufwands (n=290)

Bewertung des Zeitaufwands des gesamten
Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

70,00
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3,6
¥ 40,00 32,07
£ 30,00 A 22,07 ]
- 12 10
20,00 897 897 13,20 1138
10,00 j:l%
0,00 I:l ‘ I:l ‘ ‘ ‘ —
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung des Zeitaufwands des Anteils der
taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 - 23
& 40,00 1 31,43
£ 30,00 +22,86— [ 122,86
20,00 T ] 11,43
571 571
10,00 1 ' '
' 0,00
0.00 ‘ M M I:l ‘

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

70
60 Durchschnittsnote:
2,7

50
¥ 40 32
£ 30 [ |

20
20 20 12 15
10 +
| | | 0
O T T I:l T
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung des Zeitaufwands der
Nichtfahrradfahrer (n=176)

70,00

60,00 Durchschnittsnote:

50,00 47;73 41
s 40,00
£ 30,00

20.00 1591 1477

' 8,52
10,00 | 511 3m |_| |_| 4,55
0,00 || ' | | ' ' ' I:I ' —
3 4

T
1 2 5 keine keine

Bedeutung Angabe

Vergleich der Auswertungen der Fahrradfahrer und der Nichtfahrradfahrer




ey

Bewertung der Entfernung (n=290)

Bewertung der Entfernung des gesamten Anteils

an Fahrradfahrern (n=100)

70
60 -
50

Durchschnittsnote:
2,6

40 -
30

in %

26 24

20 A

14

12
:
NI 0

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

70,00

60,00 Durchschnittsnote:

50,00 - 3,5
e 40,00 -
b 000 | 27,59

20’00 — 2059 1555 [

! 8,97 10,34
10,00 - D 4|_|7 345
0,00 ‘ /M
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung der Entfernung des Anteils der taglich
fahrenden Fahrradfahrer (n=35)

70,00

60,00 - Durchschnittsnote:

50,00 2,5
i 40,00 - 28,57
= 30,00 122,86 20,00

| 14,29
,00 ’ 0,00
0,00 ‘ - . [ ‘
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

Bewertung der Entfernung der Nichtfahrradfahrer

70,00

(n=176)

60,00

Durchschnittsnote:

50,00 -

4,0

39,20

40,00
30,00 A
20,00 A
10,00 -

in %

0,00

18,18 20,45

455 568 |_| |_| 739 455
i N | I
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe




g6y

Bewertung haufiger grof3er Steigungen (n=290)

Bewertung haufiger grol3er Steigungen des
gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

70,00
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3.9
c\o 40,00 ’-2’-2’/1!-'\
£ 30,00 - [ ]
. 20,34
20,00 | 1793 14,48
10,00 448 5,52 | 3,79
0,00 — ; I:I ; ; —
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung haufiger grol3er Steigungen des Anteils
der taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 - Durchschnittsnote:
50,00 - 3.3
< 40,00
c 2571 25,71
£ 30,00 S—TOX() e
20,00
- 857 11,43
10,00 { I:l 2,86
0,00 1 ‘ ‘ ‘ ‘ /
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

70
60 - Durchschnittsnote:
3,5
50
¥ 40 1
27
£ 30 1 24 - 21
20 | 14 —
6 7 ]
10 1
S W B _
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung haufiger grofRer Steigungen der
Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 44,32 4,1
< 40,00 ]
c n
= 30,00 19,32
13 64
20,00 13;64 10.23
10,00 { 3,41 4,55 |_| 4,55
000 = O : : : [ 0
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe




v

in %

Bewertung des Einflusses von schlechtem Wetter
(n=290)

70,00

60,00
50,00 -
40,00

34,83

30,00 -
20,00 -
10,00

0,00

2,76
—

4,48

M

24,83 23 45
5 86 3 79

1

2

5 keine keine

Durchschnittsnote:

3,9

Bedeutung Angabe

Bewertung des Einflusses von schlechtem Wetter
des gesamten Anteils an Radfahrern (n=100)

in %

Bewertung des Einflusses von schlechtem Wetter
des Anteils der taglich fahrenden Radfahrer (n=35)

70,00

60,00 -
50,00 -
40,00 -
30,00

20,00
10,00

0,00

RISIE

14,29

0,00

5 keine Kkeine
Bedeutung Angabe

Durchschnittsnote:

3,8

70
60 Durchschnittsnote:
50 4,0
s a0 S
£ 30 23 25
20 10
10 5 4
0
o = L]
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung des Einflusses von schlechtem Wetter
der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3.9
¥ 40,00 32,95
£ 30,00 | 26,70 »330
20,00 -
10,00 +-3.41 4 55 398 511
0,00 —/ | /A |
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe




oV

Bewertung von Sport und Fitness (n=290)

in %

Bewertung von Sport und Fitness des gesamten
Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

70

60 Durchschnittsnote:
47 1,7

50 43

40
30 -

20 -
10 A

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

70,00
60,00 - Durchschnittsnote:
000 | o931 -

L 36,90

© 40,00 =2

£ 30,00 |
20,00

8,62
' 21
10,00 1+ 2,07 24T 6 4,48
0.00 ‘D‘I:I‘I:I‘D‘IZI
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung von Sport und Fitness des Anteils der
taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 - Durchschnittsnote:
1,8
50,00 +42,86 42,86

40,00 1 ]

£ 30,00
20,00
10,00 2L 286 28 286

0.00 ‘D‘I:I‘I:I‘I:I"

1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

in %

Bewertung von Sport und Fitness der
Nichtfahrradfahrer (n=176)

70,00

60,00 Durchschnittsnote:
1,9

50,00
40,00 {3098 o o9

30,00 -
20,00 -

9,66 8,52
10,00 284 341 6.25

0,00 | | —/ I:l I:I

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe




%V

Bewertung korperlicher Anstrengung (n=290)

Bewertung korperlicher Anstrengung des
gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

70,00
60,00 Durchschnittsnote:
2,6
50,00 -
5 10 28,97
£ 30,00 A 2
20,00 15,52
8,62
10,00 ﬂ 655 193 44
0,00 : [1 @ M |
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung korperlicher Anstrengung des Anteils
der taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 Durchschnittsnote:
2,2
50,00 42,86
< 40,00 ]
c 28,57
= 30,00 -
20,00 | 17.14
10.00 8,57
’ 000 280 0,00
0,00 ‘ ‘ 1 ;
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

70
60 - Durchschnittsnote:
23
50
38
o 40 —
° 29
£ 30 __
20 17
.
10 - 6
2 1
. |_| I i B
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung korperlicher Anstrengung der
Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
Durchschnittsnote:
60,00
2,7
50,00
< 40,00
£ 30,00 23.86 220
20,00 4 14,77 H H 1023
9,66 g52
10,00 5,68
000 D D =

keine keine
Bedeutung Angabe




L&Y

Bewertung von Kostenersparnissen (n=290)

in %

Bewertung von Kostenersparnissen des gesamten

70

Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

60

50 -
40

Durchschnittsnote:
2,3

30

29

20 1
10 A

21

20

21

6

1

3
—/

4

5 keine keine
Bedeutung Angabe

70,00
60,00 - Durchschnittsnote:
50,00 | 24

< 40,00 -

£ 30,00 26,21 27;24

18,28

20,00 | 16:90
10,00 4485 o7 4,83

1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe
Bewertung von Kostenersparnissen des Anteils
der taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 Durchschnittsnote:
2,2

50,00

& 40,00 3753

= 30004 20,00 20,00
20,00 | Y 17,14 :

10,00 - 571 571
0,00
0,00 ‘ [l ‘ [l ‘ ‘
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

in %

Bewertung von Kostenersparnissen der
Nichtfahrradfahrer (n=176)

70,00
60,00 -
50,00 -
40,00 A

28,98

25,57

Durchschnittsnote:
2,4

30,00
20,00 -
10,00 A

14,77

]

18,18

3,98
||

6,82

1,70
— ]

0,00

4

5 keine keine
Bedeutung Angabe




v

Bewertung von ldealismus und
Umweltbewusstsein (n=290)

Bewertung von ldealismus und
Umweltbewusstsein des gesamten Anteils an
Fahrradfahrern (n=100)

70

60 Durchschnittsnote:
2,2
50 A

40 - 32
301 24 ]
19
20 4 S 15
7
10 3
0
0 I:I —/
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

in %

70,00
60,00 Durchschnittsnote:
23
50,00 -
< 40,00
£ | 25,17 25,86
30007 56 34
20’00 | 16,21
10,00 - |_| 4,48 2,76 5,17
0,00 _ I:I /M _ I:I
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung von ldealismus und
Umweltbewusstsein des Anteils der taglich
fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 Durchschnittsnote:
2,2
50,00
o 40,00
> 2857 143
£ 30,00 —
17,14
20,00 1 11,43
10,00 - # 1571
0,00
0,00 ; S I ‘
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

Bewertung von ldealismus und
Umweltbewusstsein der Nichtfahrradfahrer (n=176)

70,00

60,00 | 2Dtjlrchschnlttsnote:

50,00

40,00 -

30,00 |
' 21,02
18,75 2L,
20,00 - 16,48

in %

30,11

7,39
2,84
= ]

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

10,00 -
0,00

o
g
i

1




66Y

Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche fir den

Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche fir den

70

60 56

50

in %

Pkw des gesamten Anteils an Fahrradfahrern
(n=100)

Durchschnittsnote:
] 2,7

40 -
30 -
20 A 11 13

Nismin

5 6
[ B 0

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

Pkw (n=290)
70,00
Durchschnittsnote:
60,00 - 51.38 27
50,00 - ]
s 40,00
£ 30,00
20,00 15,52
897 8,97
10,00 - |:| |:| 310 62 5,86
0,00 ; e 1
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche fir den
Pkw des Anteils der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 - Durchschnittsnote:
2,7
50,00
40,00
< 40,00 —
£ 30,00
17,14
20,00 ' 1429
1000 1143 7 " 857 857
e | 0,00
0,00 ‘ D ‘ D ‘ ‘
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

in %

Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche fir den

70,00

Pkw der Nichtfahrradfahrer (n=176)

60,00 -
50,00

Durchschnittsnote:
48,30 2,8

40,00

30,00
20,00 A
10,00 A

0,00

17,61
795 8,52 6,82 8,52

O [ = []

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe




2

Bewertung der Beruflichen Notwendigkeit des Pkw

in %

Bewertung der Beruflichen Notwendigkeit des Pkw
des gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

69

70,00

60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3,3

40,00
30,00
20,00 15

— 8
10,00 +— 3 3 T
0’00 — —/ I:I —/ —

1 2 3 4

5 keine keine
Bedeutung Angabe

(n=290)
70,00 60,76
60,00 — Durchschnittsnote:
50,00 3.2
< 40,00
£ 30,00
20’00 15.97
10,00 1343 278 590 486 6,60
0,00 —/ —/ I:I D I:I
1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe
Bewertung der Beruflichen Notwendigkeit des Pkw
des Anteils der taglich fahrenden Fahrradfahrer
(n=35)
68,57
70,00 —
60,00 Durchschnittsnote:
50,00 3.3
2 40,00
£
30,00
20,00
g57 1143
10,00 f f I:l 9 2,80
0,00 +E——1 : B B
1 2 3 4 5 keine keine

Bedeutung Angabe

in %

Bewertung der Beruflichen Notwendigkeit des Pkw
der Nichtfahrradfahrer (n=176)

70,00

60,00 56.00 Durchschnittsnote:
| 3,2

50,00 -

40,00

30,00
20,00 - ey

9,14
10,00 { 457 286 514 629

0’00 :l /M I:I‘D‘ D
1 2 3 4

5 keine keine
Bedeutung Angabe




Wy

Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen (n=290)

70,00

60,00 -
50,00 43;79

40,00 -

c

30,00 -
20,00 -
10,00 +{ 410

2517

0,00 - T
1 2 3 4 5

weifl keine
nicht Angabe

Opersonliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 1,7

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

3,4

Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen des gesamten Anteils an
Fahrradfahrern (n=100)

Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen des Anteils der taglich
fahrenden Fahrradfahrer (n=35)

70,00

60,00
50,00 145,71

40,00 - 34,29 34,29

£
30,00
20,00 -
10,00 -

0,00 +

2,86 0,00
0,00 0,00
T - T

Opersonliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

] 25,71
1f,14
- L 11,43
; 5,7
0,0.
2 3 4 5

weild keine
nicht Angabe

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 1,8

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

3,2

70,00
60,00 - Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 144,00
540,00 36,00 35,00 @ aktuelle
£ Situation
30,00 - ob
20,00 A ; -
400 Durchschnittsnote
10,00 1[5 (Wichtigkeit): 1,8
0,00 + T T T
) ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine |utyelle Situation):
nicht Angabe 31
Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 - Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 143;18
40,00 - 36,93 B aktuelle
E3O 00 | 26,14 Situation
20,00 - 1591
39 56 ' 6,8%09 Durchschnittsnote
10,00 { | {70 E. 2;. 2£I ol | |(wichtakeiv: 1.7
0,00 T T T T T T
) ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

(aktuelle Situation):
3,6




iy

Bewertung der Beschilderung der Radwege

Bewertung der Beschilderung der Radwege des
gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

(n=290)
70,00
Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,001 39,31
) B aktuelle
?\: 40,00 Situation
— ’)’.) 70
30,00 b 15,52
8,6 6,90 | |Durchschnittsnote
10,00 - 448 | | wichtigkeit): 3,1
0,00 ] il
R K Durchschnittsnote
wei eine (aktuelle Situation):
nicht Angabe
3,7
Bewertung der Beschilderung der Radwege des
Anteils der taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00 .
Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 1 W aktuelle
© 40,00 37,14 Situation
P 8,57 22,86
c ’
= 30,00 - 25,71 25,71
20,00 | 8,57 17, L2 E\)/L\;rcggc:n}tt§go§e
8,57 11,43 (Wichtigkeit): 3,
10,00 | .-0,00 0,00
I:. 0,0 0,00 Durchschnittsnote
1 1
4 5

0,00

weild keine
nicht Angabe

(aktuelle Situation):

3,7

70,00
| O personliche
60,00 Wichtigkeit
50,00
W aktuelle
& 40,00 28,0 2100 Situation
= 2500
30,00 , .00 21,00
1400 15 Q0
20,00 g8 12,00 Durchschnittsnote
10,00 «l_] = Tofll 0.03% |Wichtigkeit): 3.2
0,00 i .
. ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine |yyelle Situation):
nicht Angabe |37
Bewertung der Beschilderung der Radwege der
Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 + 50,00 I:Ipe_rsénliche
50,00 1 Wichtigkeit
< 40,00 - W aktuelle
c Situation
o 17,61 g 12,50
20,00 114,20 ' 1B, 713,
10,80 6 295’09 Durchschnittsnote
10,00 **I_J,M , (Wichtigkeit): 3,0
0,00 ‘ ‘ _
1 5 3 4 5 weik  keine Durchschnittsnote

nicht Angabe

(aktuelle Situation):
3,7




ey

70,00

Bewertung der Informationen tUber vorhandene

Radrouten zur Uni (n=290)

60,00 -
50,00 -
40,00 -

%

c

= 30,00 -

20,00 - 15,17

47,42

15,86

13,79 15
B 22 2,37 9,6
10,00 - 41 &7 !
0,00 -

weil  keine
nicht Angabe

Opersonliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 3,0

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

3,9

Bewertung der Informationen tber vorhandene
Radrouten zur Uni des gesamten Anteils an

Fahrradfahrern (n=100)

70,00

Bewertung der Informationen tUber vorhandene
Radrouten zur Uni des Anteils der taglich

fahrenden Fahrradfahrer (n=35)

60,00 -
50,00 -
40,00 -

in %

30,00 A
20,00

37,14
31,43 28,57

22,86 2°71
11.43

10,00

8,57

11,43 4,29

8,57

0,00

0,0 0,000'00
1

Opersonliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

B,oo |
1

1
2 3 4 5 weill  keine

nicht Angabe

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 3,5

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

4,0

70,00
| O personliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
38,00
5 4000 " Shution
c 28,00
= 30,00 20,00 22,00 22,00
20,00 112,00 6,0 10,00 7,00 Durchschnittsnote
10,00 | |} |:i (Wichtigkeit): 3,2
0,00 8 Durchschnittsnote
. . (aktuelle Situation):
5 weill  keine 38
nicht Angabe |
Bewertung der Informationen tUber vorhandene
Radrouten zur Uni der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00 O personliche
60,00 - 53,41 Wichtigkeit
50,00 M aktuelle
s 40,00 - Situation
= 30,00 22,16
20,00 - 15 34 16 Ak 10 80 13 17 6114 B Durchschnittsnote
10.00 - 7.39 ’ (chht|gke|t) 2,9
0,00 L w w E._ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR  keine (aktuelle Situation):

nicht Angabe

4,0




a}

Bewertung sicherer Abstellanlagen (n=290) Bewertung sicherer Abstellanlagen des gesamten
Anteils an Fahrradfahrern (n=100)
70,00 70,00
Opersonliche Opersonliche
60,00 Wichtigkeit 60,00 51,00 Wichtigkeit
50,00 {46:20 50,00 { [
| B aktuelle | 2E 00 B aktuelle
£ 4000 27,59 27,24 Situation 5 4% : 28,00 Situation
£ 30,00 | : 2345 = 30,00 2p,00 ’
20,00 1 97 |1[38 i , Durchschnittsnote 20,00 -1 1B;00 12,00 11,00 13,00 Durchschnittsnote
1000 L1 T 7,24 6.9 6.21| |(wichtigkeit): 1,7 10,00 - 500@ 4.0 (Wichtigkeit): 1,7
| ' =l LN I
0,00 -+ ‘ Durchschnittsnote 0,00 + ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR keine [|(aktuelle Situation): 1 2 3 4 5 weiR  keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe |3 nicht Angabe |3:2
Bewertung sicherer Abstellanlagen des Anteils der Bewertung sicherer Abstellanlagen der
taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35) Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
70,00 Opersonliche Opersonliche
60.00 Wichtigkeit 60,00 1 Wichtigkeit
o plas 50,00 144,32
50,00 1 W aktuelle 4 35.80 W aktuelle
40.00 | Situation 8 40.00 ' Situation
= 31,43 31,43 £ | S
a 30,00 23,86
= 30’00 4 | 2 20.00 20,45
i 1 7 13,07 i
20,00 | Du.rchs.chn}tt.snote d oo 8,52 9.09 10, 9,09 Du_rchs_chn_ltt_snote
(Wichtigkeit): 1,7 10,00 - : - - (Wichtigkeit): 1,8
10,00 + | . i [ .
0.00 Durchschnittsnote 0.00 - ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
g aktuelle Situation): i i aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weild keine (3 3 ) L 2 3 4 5 Vr\:ielﬁt A':]ems é 6 )
nicht Angabe | ¢ gabe =




Yl

Bewertung der ausreichenden Anzahl von

Abstellanlagen (n=290)

Bewertung der ausreichenden Anzahl von
Abstellanlagen des gesamten Anteils an
Fahrradfahrern (n=100)

70,00
60,00 - O personliche
50,00 Wichtigkeit
40,00 S @ aktuell
< 40, 54,6 aktuelle
. 30,34 Situation
= 30,00 -
| 45—14.83 15,86
20,00 o 10 11 72 Durchschnittsnote
10,00 - ’ ﬂ (Wichtigkeit): 1,8
0,00 Durchschnittsnote
1 WeIB keme (aktuelle Situation):
nicht Angabe 3,2
Bewertung der ausreichenden Anzahl von
Abstellanlagen des Anteils der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
70,00
Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
e Baktuelle
$ 40,00 - ’ Situation
' 20.00 22,86
2000 | ! Durchschnittsnote
' 11,43 11,43 (Wichtigkeit): 1,8
8,57 8,5
10,00 - 5.7 2, 86
J 0,0 Durchschnittsnote
0,00 += (aktuelle Situation):
1 3 4 WelB kelne

nicht Angabe

3,0

70,00
60.00 O personliche
' Wichtigkeit
50,00 43,00
39,00
: W aktuelle
o 40,00 ] e
?\: Situation
= 30,00 - 2b00 23,00
20,00 - Durchschnittsnote
, 12,00 13,00
" (Wichtigkeit): 1,8
10,00 - I:. 3,0l
0,00 - Durchschnittsnote
1 wenB keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe 3.0
Bewertung der ausreichenden Anzahl von
Abstellanlagen der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 O personliche
Wichtigkeit
°0.00 40,91
o 40,00 38,07 : B aktuelle
i 28 41 Situation
= 30,00 A !
20,00 + Durchschnittsnote
10,80 10, o
10.00 A 25 95 1012523 S50 8,52 (Wichtigkeit): 1,8
! 2,2 i )
0,00 - ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR Kkeine (aktuelle Situation):

nicht Angabe

3,3




oy

Bewertung lUberdachter Abstellanlagen (n=290)

Bewertung Uberdachter Abstellanlagen des
gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

70,00
60,00 O personliche
50,00 - Wichtigkeit
40,00 A
S 29 o6 31,38 lal_<tue|‘|e
= 26,55 Situation
30,00 423,79
20.00 18,28
28 97 11 03 79 6 55 Du_rchs'chn.ltttsnote
10,00 - (Wichtigkeit): 2,4
0,00 - Durchschnittsnote
1 wenB kelne (aktuelle Situation):
nicht Angabe |3,7
Bewertung Uberdachter Abstellanlagen des Anteils
der taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 -
4000 40’90 B aktuelle
L 31.43 Situation
= ’ 28,57
30,00 -
20,00 - 14 17,14 17,14 Durchschnittsnote
1f ,43 11,43 (Wichtigkeit): 2,2
8,5 T
10,00 1 57 ”g 0,00
' 0,00 Durchschnittsnote
0,00 + 1 K e (aktuelle Situation):
2 WelB keine

nicht Angabe

3,2

70,00
60,00 O personliche
50,00 - Wichtigkeit
< 40,00 20,00 35;00 2500 W aktuelle
= 30,00 1o , Situation
2000 || 1p00 20,00 17,00
' 1,00 00 1100 20 Durchschnittsnote
10,00 - 5 g ; ichtigkeit): 2,2
: 108 (Wichtigkeit)
0.00 - ‘ ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill  keine [(aktuelle Situation):
nicht Angabe |3,3
Bewertung Uberdachter Abstellanlagen der
Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 - Opersonliche
Wichtigkeit
50,00
40,34 B aktuelle
S 40,00 Situation
< 30,00 | 27.84 25,57
19,89 -
20,00 + ’ 509 Du‘rchs.chn.lttsnote
9,09 9,0 10, 6 82’ (WlChtlgkelt): 2,5
10,00 - 441 4-55
1 Durchschnittsnote
0,00 w w L (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weil  keine

nicht Angabe

4,0




Ly

in %

Bewertung grof3ztigiger, moderner Abstellanlagen

70,00

(n=290)

60,00 -
50,00

40,00 -
30,00 A
20,00 A

21,72

[

13,79
10,00

10,00 2 Il
0,00 Jl

38,28

26 90

17,59
14, 48

6,90
552

weild

keine

nicht Angabe

Opersonliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 3,3

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

4,1

Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen
des gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

in %

Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen
des Anteils der taglich fahrenden Fahrradfahrer

(n=35)

70,00
60,00 A
50,00

40,00 A
30,00 A

20,00 {14;29-— 142

9
,57
o [
0,00 -

17,14

0,00
0,00

O personliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

4 5 weild

nicht Angabe

keine

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 3,2

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

3,9

70,00
O personliche
60,00 Wichtigkeit
50,00
W aktuelle
s 40,00 Situation
c
30,00 21.00
20,00 Durchschnittsnote
70 1,00 | [(Wichtigkeit): 3,3
10,00 - 2.00
0,00 - DlerchTIChgjttsnpte .
1 2 3 4 5  weil keine gagt“e e Situation):
nicht Angabe |’
Bewertung grof3ztigiger, moderner Abstellanlagen
der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
O personliche
60,00 Wichtigkeit
48,86
50,00 -
W aktuelle
s 40,00 1 Situation
2 23,30
= 30,00 22,73
20,00 - 14,77 1477 1705 14, 10,23 [Durchschnittsnote
9,66 36 " | (wichtigkeit): 3,4
10,00 41 6.85¢
' ,70 14 ; .
0,00 : ‘ ‘ Durchschn!ttsnpte
. ) (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weifl  keine 43
nicht Angabe '




gy

Bewertung beleuchteter Abstellanlagen (n=290)

Bewertung beleuchteter Abstellanlagen des
gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

70,00
60,00 1 Dpersonliche
50,00 Wichtigkeit
s 40,00 1 36,55 | aktuelle
c 30,00 1 2552 Situation
2000 ) 18,28 19,
) 12,07 1b.00 69 9.3 6.21 Du_rchs'chn.ltttsnote
10,00 |j'17 .86 552 (Wichtigkeit): 3,1
0,00 - ‘ T ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe |3,8
Bewertung beleuchteter Abstellanlagen des Anteils
der taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00 .
O personliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
W aktuelle
o 40,00 Situation
< 40,
> 31,43 28,57
- 30,00 B 22,86
20.00 7141219 1420’00 20,00 Durchschnittsnote
43 d57 ' 4311 4 (Wichtigkeit): 2,9
10,00 A
0.00 0,00 | |Durchschnittsnote
) n 1 1 1 i 1 .
1 5 3 4 5 weil  keine (3aI5<tueIIe Situation):
nicht Angabe |’

70,00
60,00 - Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 -
© 40,00 - W aktuelle
P Situation
c
= 30,00 A 26,00
900 2200 21,00 21,00 20, 23,00
20,00 : T : TB; Durchschnittsnote
9,00 ’ AN
10,00 - : (Wichtigkeit): 3,2
il
0,00 - ‘ ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR  keine [(aktuelle Situation):
nicht Angabe |3,5
Bewertung beleuchteter Abstellanlagen der
Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 - 45,45
B aktuelle
< 40,00 Situation
= 30,00 - 25,00
21,02 19 :
20.00 — 16.48 ’ Durchschnittsnote
R 10,89 11, 9,09| | (wichtigkeit): 3,0
10,00 - 184
0.00 E._ Durchschnittsnote
g ‘ ‘ ‘ ‘ ktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weif3 keine (aktuelle Situation)

nicht Angabe

4,1




6irv

Bewertung in Eingangsnéhe liegender

Abstellanlagen (n=290)

Bewertung in Eingangsnéahe liegender
Abstellanlagen des gesamten Anteils an

Fahrradfahrern (n=100)

Opersonliche

70,00
60,00 Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 -
o 40,00 B aktuelle
X
I= S 30,69 Situation
—1l7124 18ﬁ81 7
793 793 Durchschnittsnote
7.93 2l 6.55 | | (wichtigkeit): 2,3
‘ ‘ ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe |[2.6
Bewertung in Eingangsnéhe liegender
Abstellanlagen des Anteils der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
70,00 O personliche
Wichtigkeit
60,00 -
50,00 -
40,00 " Siuation
N 40,00
= 28’5')71: 21
= 30,00 5,71 2286
20.00 1y,14 17, 17,14 Durchschnittsnote
] 11,43 (Wichtigkeit): 2,2
8,5
10,00 - i :
: 0,08 5g [Durchschnittsnote
0,00 - ‘ ‘ ‘ (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weil  Kkeine

nicht Angabe

2,5

Wichtigkeit
. B aktuelle
=S Situation
£
Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 2,2
1,0
(100 Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR keine |(@ktuelle Situation):
nicht Angabe 2,4
Bewertung in Eingangsnahe liegender
Abstellanlagen der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 - Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 -
39,20
o 40,00 W aktuelle
X ! . .
- 28,98 Situation
= 30,00
21,02
20.00 | 17,61
' 11,36 |11,93 93 852 852, Durchschnittsnote
10,00 1 795 682 858 52| |(Wichtigkeit): 2,4
0,00 - 1 I:. 1 E. 1 1 Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR keine |(aktuelle Situation):

nicht Angabe

2,8




05y

Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen

Bewertung von Dusch- und Umkleiderdaumen des
gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

(n=290)
70,00
Opersonliche
60,00 1 Wichtigkeit
50,00 -
© 40,00 - lal_(tuel_le
°C 30,00 30,34 Situation
= 30,00 - 25,52
19,31
20,00 - 14,14 14,48 i
62 1138 1o 3410, 5,86 D“TCES.CL'“.'tt,SgO;e
10,00 ' 6,9 (Wichtigkeit): 2,
5,86
0,00 - : : ‘ E.— Durchschnittsnote
1 2 WeiB keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe 3,3
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen des
Anteils der taglich fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
O personliche
60,00 1 Wichtigkeit
50,00 -
W aktuelle
X 40,00 + Situation
= 30,00 = 20,00 e 2571 2571
20,00 - 17141714 ) 158" 14, Durchschnitisnote
57 857 (Wichtigkeit): 2,6
10,00 H E : :
0.00 Durchschnittsnote
0,00 ‘ ‘ T (aktuelle Situation)
1 2 3 4 5 weill  keine 34
nicht Angabe |

70,00
Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
W aktuelle
o 40,00 o
i 32,00 29, 00 Situation
= 30,00 A
14,00 19,00 19,00
20,00 + Durchschnittsnote
1300 1100 1, ichtiakeit):
10,00 - (Wichtigkeit): 2,4
0,00 - l 00 Durchschnittsnote
WelrS keine [(aktuelle Situation):
nicht Angabe |3,0
Bewertung von Dusch- und Umkleiderdumen der
Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 - Opersonliche
Wichtigkeit
50,00
< 40,00 36,93 W aktuelle
E 30.00 28,41 Situation
' 22,16
20,00 H 16,48 ) 852 Durchschnittsnote
39 | 909 [T0.23 10.8010.988 o6 4 | (Wichtigkeit): 2,4
10,00 +H - 7.95
0.00 - : ‘ ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
' 1 2 3 4 5  weiR keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe (3,4




)

Bewertung von Schliel3fachern fur Fahrradzubehor

Bewertung von Schliel3fachern fur Fahrradzubehor
des gesamten Anteils an Fahrradfahrern (n=100)

(n=290)
70,00
60,00 O personliche
Wichtigkeit
50,00 44.83
o 40,00 W aktuelle
>
c L Situation
= 30,00 1 23’
17,24 18,62
20,00 15,52 Durchschnittsnote
10,69 Wichtigkeit): 3,3
10,00 | 3 41 52 6,21 6:21 |(Wichtigkeit): 3,
‘ |:._ Durchschnittsnote
We,g keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe 4,3
Bewertung von Schliel3fachern fur Fahrradzubehor
des Anteils der taglich fahrenden Fahrradfahrer
(n=35)
70,00
| Opersonliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 1 42,86
37,14 B aktuelle
< 40,00 3143 Situation
= 30,00 B
20,00 17,14 1h-29 Durch;chnjttsnote
(Wichtigkeit): 3,6
8 57 8,5
10,00 A 572186
,00 2:8I6:|0.00 Durchschnittsnote
0-00 L S — (aktuelle Situation):
4 5 weil  keine

nicht Angabe

4,5

70,00
60,00 Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 -
o 40,00 36,00 36,00 B aktuelle
° Situation
c 28,00
= 30,00 - 23
20,00 1300 25500 14 Durchschnittsnote
10.00 10,00 ,00 A (Wichtigkeit): 3,5
’ 00| 100 2,00 1,00 _
‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe 43
Bewertung von Schlie3fachern fur Fahrradzubehor
der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
O personliche
60,00 51,14 Wichtigkeit
50,00
B aktuelle
g 40,00 Situation
= 30,00 23314
20.00 1591 1648 ., 54 Durchschnittsnote
’ ’ 10, 9,09 |Wichtigkeit): 3,3
7,95

1 2 3 4 5

weifd ‘keine
nicht Angabe

Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
4,4




oy

Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmaoglichkeiten (n=290)

Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmadglichkeiten des gesamten Anteils an

nicht Angabe

70,00
60,00 ':'\F;\‘/?fslftf‘"kchf
ichtigkei
50,00 48,10
o 40,00 1 Iaktuel_le
S Situation
£ | 26,55
H 21,08 55 35215
20,00 - 11,07 Durchschnittsnote
311 9 31 10, 34 (Wichtigkeit): 3,6
10,00 A
3 10
Durchschnittsnote
0,00 Kiuelle Situation):
We|r3 kelne (aktuelle Situation):
nicht Angabe 4.0
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmaoglichkeiten des Anteils der taglich
fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
Opersonliche
60,00 - Wichtigkeit
50,00
! 42,86
Haktuelle
o 40,00 + S
S 34,29 31,43 Situation
£ 30,00 [ ] 28,57
20,00 -
20,00 1 1y,14 (I?ALII_rcEs_c:n_lt)tsgo;e
ichtigkeit): 3,
10,00 { 286 57 e
! 286 ,86 ,86 0,00 .
_I’:- 0,00 Durchschnittsnote
0,00 - ‘ ‘ ‘ T . (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weil  keine

4,0

Fahrradfahrern (n=100)
70,00
O personliche
60,00 Wichtigkeit
50,00 -
38,00 M aktuelle
s 40,00 1 33,00 Situation
P 29,00
30,00 1 22,00 24,00
— Durchschnittsnote
20,00 o
N (Wichtigkeit): 3,6
4,00 9,00 4,00
’ urcnscnnittsnote
0,00 - ‘ : — | elle Situation):
1 2 3 4 5 weil  keine 4.0
nicht Angabe |’
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmaglichkeiten der Nichtfahrradfahrer
(n=176)
70,00
60,00 - 56,25 O personliche
' Wichtigkeit
50,00 -
M aktuelle
X 40,00 Situation
c
30,00 1 2386 5150 1989
20,00 1 Du.rchs'chn.ittsnote
10,23 ,66 (chhtlgkelt): 3,6
10,00 { 284 -
2,27 ’ Durchschnittsnote
0,00 = ‘ (aktuelle Situation):
1 2 we|f3 kelne

nicht Angabe

4,1




Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern (n=290)

in %

70,00

Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern des gesamten Anteils an
Fahrradfahrern (n=100)

60,00

50,00 -
40,00 -
30,00 A
20,00 A

10,00

6.00 9,00

12,00

,00

18,00

,00

45,095 00 43,00

8,0

2,002‘00
—mm |

0,00

w 3
|j I I
1 2

Opersonliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

I I
5 weill keine
nicht Angabe

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 4,0

Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
4,8

in %

nicht Angabe

70,00
60,00 Opersonliche
50 00 | 47,93 Wichtigkeit
40,00 £ W aktuelle
2 32,76 Situation
= 30,00 -
20,00 1000 1379 14,83 11 11.03 |Durchschnittsnote
1000 1483 ; BN10,00_" " |(Wichtigkeit): 3,8
0,00 ‘ ‘ : Durchschnittsnote
1 2 3 4 weiR  keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe 4,6
Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern des Anteils der taglich
fahrenden Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60.00 Opersonliche
' 48.57 Wichtigkeit
50,00 > 86 :
- 4000 1 ' B aktuelle
i ' Situation
= 30,00
2000 2286
20,00 Durchschnittsnote
1000 8,57 57 8,5 (Wichtigkeit): 3,9
12800 [Qoo | oo 0.000:00
0,00 O : : s Durchschnittsnote
1 2 3 4 weiR  keine |(@ktuelle Situation):

4,8

Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern der Nichtfahrradfahrer (n=176)

Opersonliche
Wichtigkeit

B aktuelle
Situation

70,00
60,00 bd,95
50,00 -
40,00
31,82
30,00 :
20,00 477 —14,20
10,23
il
I I
1 2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 3,8

Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
4,5

fay




Al

Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und

Vandalismus (n=290)

Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus des gesamten Anteils an

Fahrradfahrern (n=100)

70,00
58,97
60,00 = Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 -
e 40,00 - 3276 Ial_(tuel.le
c Situation
= 30,00
20,00 19 Durchschnittsnote
10,00 +{ 817 (Wichtigkeit): 1,4
0,00 ——J—y— Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR  keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe 3.7
Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus des Anteils der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00
60,00 Opersonliche
Wichtigkeit
50,00 +
< 40,00 H 34,29 37,14 Bakuelle
c m Situation
= 30,00
20,00 11.43 Durchschnittsnote
8,57 57 ' (Wichtigkeit): 1,5
10,00 - 186 5%
A [ 2% 000"
0,00 + ‘ ‘ ‘ ‘ = Durchschnittsnote

1 2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

(aktuelle Situation):

3,8

70,00 165;00
60,00 ——_ O personliche
Wichtigkeit
50,00 -
| W aktuelle
B 40,00 29 00 Situation
20,00 Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 1,4
10,00 -
0.00 Durchschnittsnote
a ktuelle Situation):
1 2 3 4 5  weiR keine (Sast“e e Situation)
nicht Angabe '
Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 58;52 O personliche
Wichtigkeit
50,00 1 44,32
4 W aktuelle
5 4000 Situation
= 30,00 1
20,00 Durchschnittsnote
9,6 9,66 | |(Wichtigkeit): 1,4
10,00 A 9,09
Durchschnittsnote
0,00 - T T

weifd keine
nicht Angabe

(aktuelle Situation):
4,0




el

Bewertung der Sicherheit fur Fahrradfahrer im

StralRenverkehr (n=290)

Bewertung der Sicherheit fur Fahrradfahrer im
StraBenverkehr des gesamten Anteils an

Fahrradfahrern (n=100)

70,00
60,00 O personliche
51,38 Wichtigkeit
50,00 1 []
) B aktuelle
S 40.00 Situation
£ 30,00 1 27,24 2370
20,00
20,00 1 : 18,28 11,08 [purchschnittsnote
55 96 11,72 soll| 1000 | |(wichiigkeit): 1.6
10,00 A ' )
: 1,7 ,
0.00 128 1’=0I m Durchschnittsnote
' 1 2 " 3" 4 T 5 TweiR keine |@ktuelle Situation):
nicht Angabe 35
Bewertung der Sicherheit fur Fahrradfahrer im
StraBenverkehr des Anteils der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 57,14 O personliche
] 51,43 Wichtigkeit
50,00 -
1 W aktuelle
g 40’00 28 57 Situation
c 1
= 30,00 = 7786
20,00 + : Durchschnittsnote
10,00 [ Ao 8,57 8,57 5,71 0,00 (Wichtigkeit): 1,6
1 0,0 0,0. 0.0fg 000 ,
0,00 +—EE_ : ‘ ‘ ‘ Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weil keine |(@ktuelle Situation):

nicht Angabe

3,3

70,00
60.00 156,00 DOpersonliche
’ — Wichtigkeit
50,00 -
2 B aktuelle
X 40,00 Situation
£ ] 27,00
30,00 22,00
20,00 + Durchschnittsnote
1,00 12, (Wichtigkeit): 1,6
P20 Durchschnittsnot
0,00 | : urchschnittsno e‘
1 2 3 4 5 weiR  keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe 34
Bewertung der Sicherheit fur Fahrradfahrer im
StraBenverkehr der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 - Opersonliche
51,14 Wichtigkeit
50,00 4]
B aktuelle
g 40,00 35,23 Situation
= 3000 21,02
20,00 - LS o 17,05 9,66/ [Durchschnittsnote
9,0 11,36 10, 9,09 (Wichtigkeit): 1,6
l 4
0,00 | 14 55 17 wal -
Durchschnittsnote
0,00 T T T T T T . . .
1 2 3 4 5 weiR  keine (aktuelle Situation):

nicht Angabe

3,6




'l

Bewertung einer garantierten Heimfahrtmaoglichkeit

in Notféllen (n=290)

Bewertung einer garantierten Heimfahrtmaoglichkeit
in Notfallen des gesamten Anteils an

70,00
60,00
O personliche
50,00 - Wichtigkeit
41,03
S 40,00 1 W aktuelle
£ 30,00 | 060 Situation
, 19,31
20,00 {16.90 11,72 11,72 _
d 62 10,34 11 38 10, 11,03 Durchschnittsnote
10,00 : 52 (Wichtigkeit): 2,7
0,00 - T T T T T Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weil3  keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe 2,9
Bewertung einer garantierten Heimfahrtméglichkeit
in Notfallen des Anteils der taglich fahrenden
Fahrradfahrer (n=35)
70,00
60,00 O personliche
Wichtigkeit
50,00
B aktuelle
s 40,00 3143 Situation
c
= 30,00
R 20,00 22,8_q'7'14
20,00 | 1714 /= 594429 Durchschnittsnote
8,5 57 57 (Wichtigkeit): 3,2
10,00 - 5788 5715 gg
Durchschnittsnote
0100 h 1 1 1 1 . . .
1 2 3 4 5 weiR  keine |(@ktuelle Situation):

nicht Angabe

3,0

Fahrradfahrern (n=100)
70,00
60,00 Opersonliche
Wichtigkeit
50,00
W aktuelle
s 40,00 S Situation
= 30,00 - 26,00
17,00 19,00 -
20,00 114,60 14 Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 2,9
| 3,00
10,00 4,00
[CImm | |Durchschnittsnote
O-OO ] I I I I I I H : .
. . (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weill  keine |, 5
nicht Angabe '
Bewertung einer garantierten Heimfahrtmoglichkeit
in Notféllen der Nichtfahrradfahrer (n=176)
70,00
60,00 O personliche
Wichtigkeit
50,00 46,59
B aktuelle
N 40,00 Situation
= 30,00
20.00 19,32 19,32 20’%5 13 64 Durchschnittsnote
) 713, ; i htiakeait)-
09 52 o5 9,66 9.66 (Wichtigkeit): 2,6
10,00 - 417195
Il l Durchschnittsnote
0,00 - T T ‘ L — (aktuelle Situation):
1 2 3 4 5 weill  keine (g1
nicht Angabe




iy

Welches Verkehrsmittel
benutzen Sie
Uberwiegend fur den Weg
von lhrem Wohnort zu
Ihrer Arbeitsstatte
(Campus Vaihingen;
n=245)7?

B1  pkw als Selbstfahrer

B2 pkw als Mitfahrer

O3 Motorrad/Mofa/Moped
04 offentliche Verkehrsmittel
B5 Park&Ride

O6 Bike&Ride

|7 Fahrrad
og zuFuB

mo keine Angabe

Welches Verkehrsmittel
benutzen Sie
uberwiegend fur den Weg
von lhrem Wohnort zu
Ihrer Arbeitsstatte
(Campus Stadtmitte;

43%
@1 Pkw als Selbstfahrer
B2 Pkw als Mitfahrer
O3 Motorrad/Mofa/Moped
o4 Offentliche Verkehrsmittel
B5 Park&Ride
O6 Bike&Ride

B7 Fahrrad
o8  zu FuB

W9 Kkeine Angabe

Welches Verkehrsmittel
benutzen Sie
Uuberwiegend fur den Weg
von lhrem Wohnort zu
Ihrer Arbeitsstéatte
(Busnau; n=36)7?

3 T3y
3%

@1 Pkw als Selbstfahrer

W2 Pkw als Mitfahrer

O3 Motorrad/Mofa/Moped
O4 Offentliche Verkehrsmittel

W5 Park&Ride
06 Bike&Ride

B7 Fahrrad
o8 zu FuB

M9 keine Angabe




e

im

Radnutzung
Sommer (Campus

Vaihingen; n=215)

63%

o1
|2
03
04
)

5

0%
13%

13%

11%

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche
nie

keine Angabe

O1
|2
03
04
|5

Radnutzung

im Sommer (Campus
Stadtmitte; n=11)

5
9% 1

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche
nie

keine Angabe

Radnutzung
im Sommer (Busnau;
n=31)

O1  taglich

B2 mehrmals pro Woche

O3 seltener als ein Mal pro Woche

O4 nie
m5 keine Angabe




oS-V

o1
|2
a3
04
5

Radnutzung
im Winter (Campus
Vaihingen; n=215)
5 1
0% 7% 2
6%

8%

4
79%

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche
nie

keine Angabe

O1
|2
O3
04
H5

Radnutzung
im Winter (Campus
Stadtmitte; n=11)

5
9%

18%
9%

0%

64%

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche
nie

keine Angabe

Radnutzung
im Winter (Bisnau; n=31)

1 2
3% 6%

88%

O1  taglich

B2 mehrmals pro Woche

O3 seltener als ein Mal pro Woche
04 nie

W5 Kkeine Angabe




(a1

Bewertung des Zeitaufwands

(n=215, n=11, n=31)

70,00
60,00 -
50,00 -

340,00

c

730,00

OCampus
Vaihingen

B Campus
Stadtmitte

OBusnau

20,00

10,00 A
000 L [T |

4 5

o I I |

weill keine
nicht Angabe

Durchschnittsnoten:

Campus Vaihingen:
3,6
CampusStadtmitte:
34

Busnau: 4,0

Bewertung der Entfernung
(n=215, n=11, n=31)

70,00
60,00

50,00 -
< 40,00 -

£30,00
20,00 -
10,00

0,00 -

3 4 5

weill keine
nicht Angabe

O Campus
Vaihingen

B Campus
Stadtmitte

OBusnau

Durchschnittsnoten:
Campus Vaihingen:
3,4
CampusStadtmitte:
3,8

Blsnau: 3,6

(n=215, n=11, n=31)

70,00

60,00
50,00 A

40,00
£
30,00 -
20,00

Bewertung haufiger grof3er Steigungen

O Campus
Vaihingen

B Campus
Stadtmitte

OBusnau

10,00 -

0,00 -

3 4 5

an

weill keine
nicht Angabe

Durchschnittsnoten:
Campus Vaihingen:

3,9
CampusStadtmitte:
3,4

Busnau: 3,8

Bewertung des Einflusses von schlechtem Wetter
(n=215, n=11, n=31)

70,00
60,00 -
50,00 A
S 40,00 A

£30,00
20,00 -
10,00 -

0,00 -

all o

3 4 5

weill keine
nicht Angabe

O Campus
Vaihingen

B Campus
Stadtmitte

OBusnau

Durchschnittsnoten:
Campus Vaihingen:
3,9
CampusStadtmitte:
3,8

Busnau: 3,8

Auswertung in Abhéngigkeit des Arbeitsortes




]

Bewertung von Sport und Fitness Bewertung korperlicher Anstrengung
(n=215, n=11, n=31) (n=215, n=11, n=31)
70,00 W Campus 70.00 O Campus
60,00 - ihi
60,00 Vaihingen .\(/:alhlngen
B Campus 50,00 ampus
50,00 Stadfnliitte Stadtmitte
40,00 - OBiishau 5 40,00 OBisnau
= c
30,00 - — = 30,00 A
i - 20,00 - : :
20,00 Durchschnittsnoten: = Durchschnlthr\oten..
10,00 — I:l _|» Campus Vaihingen: 10,00 1 i I:l gzmpus Vaihingen:
| oo Ol & 18 0,00 1 : = ’ itte:
0,00 T T T CampusStadtmitte: L X . o ke gampusStadtmltte.
1 2 3 4 5 weil keine [2,0 weils - keine Bv_‘_‘r .
nicht Angabe |Busnau: 1,6 nicht Angabe [Bisnau: 2,
Bewertung von Kostenersparnissen Bewertung von ldealismus und
(n=215, n=11, n=31) Umweltbewusstsein
(n=215, n=11, n=31)
70,00
O Campus o Ca.m.pus
60,00 Vaihingen Vaihingen
B Campus B Campus
50,00 - Stadtpmitte Stadtmitte
40,00 - OBdusnau OBusnau
c
730,00
20,00 - Durchschnittsnoten: Durchschnit_ts_noten:
Campus Vaihingen: Campus Vaihingen:
1000 { . T 23
0.00 _'_EI:I ; ; ; CampusStadtmitte: CampusStadtmitte:
' I X a0
1 2 3 4 5 Welf& keine |t aur 20 1 2 5 w_eIB keine | ptcnau: 2.0
nicht Angabe nicht Angabe

Auswertung in Abhéngigkeit des Arbeitsortes




Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche fir Bewertung der beruflichen Notwendigkeit des
den Pkw Pkw
(n=215, n=11, n=31) (n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus 70,00 O Campus
60,00 Vaihingen 60,00 - Vaihingen
' B Campus B Campus
50,00 1 Stadtmitte 50,00 + Stadtmitte
OBisnau -
40,00 e 40,00 OBlsnau
< c
30,00 =30,00
20.00 J Durchschnittsnoten: 20,00 - Durchschnittsnoten:
' Campus Vaihingen: Campus Vaihingen:
10,00 A 2,8 10,00 - 3.4
| CampusStadtmitte: 0,00 - ‘ | : : O | | CampusStadtmitte:
0.00 1 ‘ ‘ 2,7 1 2 3 4 5  weil keine |37
1 2 3 4 5 weiR keine |Busnau: 2,2 nicht Angabe |Blsnau: 2,4
nicht Angabe

Aal



£V

Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen (Wichtigkeit; n=215, n=11,

Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen (Situation; n=215, n=11, n=31)

n=31)
70,00 O Campus
70,00 O Campus 60,00 Vaihingen
Vaihingen @ Campus
60,00 - B Campus 50,00 - Stadtmitte
50,00 Stadtmitte - 40.00 - OBiisnau
o OBisnau s
o\ 4
£40,00 30,00 [
30,001 - : 20,00 - Durchschnittsnoten:
20,00 - Durchschmt.ts.noten.. Campus Vaihingen:
10,00 | fa;mpus Vaihingen: 10,00 - 4|_|> 3.3 -
' ) 000 - 1 CampusStadtmitte:
0,00 - CampusStadtmitte: ' ‘ 4.4
14 1 2 3 4 5 weil keine .
; ; ' Bisnau: 3,5
4 5 VYGIB keine [gisnau: 1,7 nicht Angabe
nicht Angabe
Bewertung der Beschilderung (Wichtigkeit; Bewertung der Beschilderung (Situation; n=215,
n=215, n=11, n=31) n=11, n=31)
70,00 O Campus 70,00 I:ICa'm'pus
£0.00 Vaihingen 60,00 - Vaihingen
’ B Campus B Campus
50,00 Stadtmitte 50,00 + Stadtmitte
OBusnau N
240,00 40,00 - OBdusnau
£ c
30,00 -=30,00
Durchschnittsnoten: 20.00 Durchschnittsnoten:
20,00 S| , -Snoten.
Campus Vaihingen: Campus Vaihingen:
10,00 — 3,1 10,00 1 |_| 3,6
11 | |CampusStadtmitte: — I:l 1 CampusStadtmitte:
0,00 : : : 0,00 ‘ ‘
2,9 . ) 44
4 5 weiR keine |Bgsnau: 3.1 1 2 3 4 5 weilk keine |gyonay: 4,2

nicht Angabe

nicht Angabe

Auswertung in Abhéngigkeit des Arbeitsortes




£al

Bewertung der Informationen tber vorhandene
Radtouren zur Uni (Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)

Bewertung der Informationen tiber vorhandene
Radtouren zur Uni (Situation; n=215, n=11, n=31)

70,00
O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 1 Stadtmitte
40,00 OBisnau
c
730,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
3,1
0,00 - CampusStadtmitte:
3 5 weill Kkeine 3,0
nicht Angabe |Busnau: 3,1
Bewertung sicherer Abstellanlagen (Wichtigkeit;
n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
| B Campus
50,00 Stadtmitte
340,00 - OBisnau
c
730,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
0.00 A D - | [ | I:l D I:l M I:l 17 .
' ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ CampusStadtmitte:
3 5 weiB keine [1,5
Busnau: 1,8

nicht Angabe

70,00 O Campus
60,00 [ Vaihingen
) B Campus
50,00 Stadtmitte
X 40,00 OBlsnau
£ 30,00 -
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 Campus Vaihingen:
B il | ol ] 22
0,00 ‘ CampusStadtmitte:
1 3 4 5 wei keine [4,5
nicht Angabe |[Busnau: 4,6
Bewertung sicherer Abstellanlagen (Situation;
n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
s 40,00 |— OBiisnau
£ 30,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 Campus Vaihingen:
0,00 I—l [ \ O[T (34
' CampusStadtmitte:
1 3 4 5 weill keine |38

nicht Angabe

Busnau: 3,7




v

Bewertung der ausreichenden Anzahl von
Abstellanlagen (Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)

Bewertung der ausreichenden Anzahl von
Abstellanlagen (Situation; n=215, n=11, n=31)

70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 1 Stadtmitte
£40,00 - OBisnau
c
730,00 -
20,00 - Durchschnittsnoten:
10,00 - fgmpus Vaihingen:
0,00 - CampusStadtmitte:
. . 1,7
1 2 3 4 5 weiB keine .
nicht Angabe Busnau: 1,7
Bewertung Uberdachter Abstellanlagen
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
40,00 OBisnau
c
730,00 -
20,00 4 Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
0,00 - 2.4

5

weil keine
nicht Angabe

CampusStadtmitte:
2,2
Bisnau: 2,6

70,00 B Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
s 40,00 [] OBisnau
£ 30,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 I:l gzmpus Vaihingen:
0,00 I:l T T O D CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weiR keine |32
nicht Angabe |Blsnau: 2,8
Bewertung Uberdachter Abstellanlagen
(Situation; n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
< 40,00 OBusnau
£ 30,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 - ge;mpus Vaihingen:
0,00 - 0 _,_E.:L CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5  weiR keine |40

nicht Angabe

Bisnau: 3,4




il

Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)

Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen

(Situation; n=215, n=11, n=31)

70,00
O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 - ;
Stadtmitte
40,00 OBusnau
c
730,00
20,00 - Durchschnittsnoten:
10,00 - g:z;mpus Vaihingen:
0,00 - ~,—|:I:|—,—D—|:|~ CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weil keine 33 .33
nicht Angabe Busnau: 3,
Bewertung beleuchteter Abstellanlagen
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
40,00 OBisnau
c
730,00 -
20,00 [ Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
ol s
0,00 - T 1 T T

5 weil keine
nicht Angabe

CampusStadtmitte:
2,7
Bisnau: 3,0

70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
s 40,00 ] OBisnhau
£ 30,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 Campus Vaihingen:
] olll[&
0,00 1o ‘ CampusStadtmitte:
2 3 4 5 weil keine 44
nicht Angabe |BUshau: 4,5
Bewertung beleuchteter Abstellanlagen
(Situation; n=215, n=11, n=31)
70,00 OCampus
Vaihingen
60.00 B Campus
50,00 Stadtmitte
< 40,00 OBisnau
£ 30,00
20,00 - Durchschnittsnoten:
10,00 - I:l ge;mpus Vaihingen:
0,00 \ O CampusStadtmitte:

2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

4,2
Blsnau: 4,0

Auswertung in Abhéngigkeit des Arbeitsortes




&Y

Bewertung in Eingangsnéhe liegender
Abstellanlagen (Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)

Bewertung in Eingangsnahe liegender
Abstellanlagen (Situation; n=215, n=11, n=31)

70,00

70,00
O Campus
60,00 Vaihingen
50,00 - ICampu_s
Stadtmitte
40,00 OBulsnau
c
730,00 -
20,00 A Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
] ol =l -
0,00 - : : : : CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weil keine E,i}snaw 22
nicht Angabe T
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
40,00 OBisnau
c
730,00 -
20,00 1 Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
2,2
0,00 - CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weiR keine |3,1
nicht Angabe |Blsnau: 2,3

O Campus
60,00 - Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
< 40,00 [ OBiisnau
£ 30,00 -
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 - |:| | | gegmpus Vaihingen:
0,00 - ; O D CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weill  keine ;5 97
nicht Angabe ushau. =,
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen
(Situation; n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 — Stadtmitte
s 40,00 OBusnau
£ 30,00
20,00 Durchschnittsnoten:
Campus Vaihingen:
10,00
0’00 I:l I:l = = D D 3'2

2 3 4 5

weill keine
nicht Angabe

CampusStadtmitte:
4,6
Bisnau: 2,6




Y

Bewertung von Schliel3fachern fir Fahrradzubehor
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)

Bewertung von Schlie3fachern fir Fahrradzubehor

(Situation; n=215, n=11, n=31)

70,00
O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 - ;
Stadtmitte
40,00 OBusnau
c
730,00
20,00 - Durchschnittsnoten:
Campus Vaihingen:
10,00 - I:l I:l 34
0,00 - T I:l T O CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weil keine 31 25
nicht Angabe Blsnau: 2,
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmoglichkeiten
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)
70,00 OCampus
60,00 Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
40,00 OBusnau
c
730,00
20,00 — Durchschnittsnoten:
10,00 1 Campus Vaihingen:
L sl e
0,00 - ‘ ‘ P
CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weiR keine (3.5
nicht Angabe [Blsnau: 3,0

70,00 O Campus
60,00 - Vaihingen
B Campus
50,00 Stadtmitte
s 40.00 OBusnau
£ 30,00 1
20,00 Durchschnittsnoten:
10.00 Campus Vaihingen:
’ O |:| 43
0,00 - T CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weiR keine |48
nicht Angabe [BUsnau: 4,2
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmoglichkeiten
(Situation; n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 r Vaihingen
B Campus
50.00 Stadtmitte
< 40,00 OBlsnau
£ 30,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10.00 Campus Vaihingen:
4,1
ool MO [h Nslsl

CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weill keine [4,3
nicht Angabe |Busnau: 4,0




6%Y

Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern (Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)

%

c

Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern (Situation; n=215, n=11, n=31)

70.00 O Campus
60,00 Vaihingen
B Campus

50,001 Stadtmitte
40,00 OBisnau
30,00
20,00 - Durchschnittsnoten:

Campus Vaihingen:
10,00

0,00 -

4,6
_=_,_=_,_EI_EL,_|:I:L,_ CampusStadtmitte:

4,8

1 2 3 4 5 weill keine Biisnau: 4,7

nicht Angabe

70,00
O Campus
60,00 1 Vaihingen
50,00 | ICampu_s
Stadtmitte
40,00 OBusnau
c
730,00
20,00 A Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
3,9
0,00 - CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weiR keine 25 .34
nicht Angabe ushau: 3,
Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)
70,00 ~ O Campus
60,00 - Vaihingen
B Campus
50,00 1 Stadtmitte
40,00 OBusnau
c
~30,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 1| I:l —r Campus Vaihingen:
1,4
| O =0 [1 | *
0,00 + ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 wei keine |13
nicht Angabe |BUsnau: 1,4

in %

70,00
60,00
50,00
40,00
30,00
20,00
10,00

Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus
(Situation; n=215, n=11, n=31)

O Campus
Vaihingen

B Campus

Stadtmitte
OBisnau

Durchschnittsnoten:

Campus Vaihingen:
3,7
0,00 -

CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weil keine |3,9

nicht Angabe |Bisnau: 4,2




0L

Bewertung der Sicherheit fur Fahrradfahrer im
StraBenverkehr (Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)

in %

Bewertung der Sicherheit fur Fahrradfahrer im
StraBenverkehr (Situation; n=215, n=11, n=31)

70,00
60,00 -

50,00

40,00
30,00 A

20,00
10,00 A

0,00 -

e

1 2 3 4 5

OCampus
Vaihingen

B Campus
Stadtmitte

OBlsnau

El

weild keine
nicht Angabe

Durchschnittsnoten:
Campus Vaihingen:
3,4
CampusStadtmitte:
4,0

Busnau: 3,5

70,00
O Campus
60,00 - Vaihingen
| B Campus
50,00 Stadtmitte
40,00 H OBisnau
c
730,00
20,00 - Durchschnittsnoten:
10,00 - Campus Vaihingen:
1,6
0,00 + CampusStadtmitte:
1 2 3 4 5 weil keine é"L?snaU' 14
nicht Angabe T
Bewertung einer garantierten Heimfahrtmdglichkeit
in Notfallen
(Wichtigkeit; n=215, n=11, n=31)
70,00 O Campus
60,00 - Vaihingen
B Campus
50,00 1 Stadtmitte
340,00 OBulsnau
c
730,00
20,00 1 — Durchschnittsnoten:
10,00 - T Campus Vaihingen:
0,00 - : Ll ! 2.8

5

weild keine
nicht Angabe

CampusStadtmitte:
2,6
Bisnau: 2,6

in %

Bewertung einer garantierten Heimfahrtmdglichkeit

70,00

in Notfallen

(Situation; n=215, n=11, n=31)

60,00

50,00

40,00

OCampus
Vaihingen

B Campus
Stadtmitte

OBlsnau

30,00

20,00
10,00 -

0,00 -

[ T

1 2 3 4 5

ol

weild keine
nicht Angabe

Durchschnittsnoten:
Campus Vaihingen:
2,7
CampusStadtmitte:
3,7

Busnau: 4,2




Wy

Bewertung sicherer, gut ausgebauter Radwege der
am Campus Stadtmitte Beschaftigten (n=11)

70,00 163;64

Bewertung der Beschilderung der am Campus
Stadtmitte Beschaftigten (n=11)

70,00
60,00 - I:Ipe_rsdnlieh_e
50,00 A5 45 45 45 Wichtigkeit
240,00 1 36,36 B aktuelle
_530’00 —| 27,27 Situation
18 18,18
20,00 - | [2.09 : ’
0,00| [Durchschnittsnote
10,00 0,000 d.00 0.0 0.0 0,00 (Wichtigkeit): 2,9
0,00 T T T T T .
Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weiR keine

nicht Angabe

(aktuelle Situation):
4,4

60,00 { [] 54,55 B personliche
Wichtigkeit
50,00 -
40,00 36,36 36,36 W aktuelle
£ Situation
30,00 A
20,00 1+ -
0.00 9,09 0,00/ |Durchschnittsnote
10,00 - d.00 00 0,00 0.0 0.0 0’0. 0,00 (Wichtigkeit): 1,4
0,00 T T T T T T .
) ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine (aktuelle Situation):
nicht Angabe (44
Bewertung der Infos Uber Radtouren zur Uni der
am Campus Stadtmitte Beschaftigten (n=11)
70,00
60,00 o pe'rs'c')nlich_e
50,00 45.45 Wichtigkeit
40,00 Sfeptis Baktuelle
- S
=30,00 | 006 Situation
18,1 18 18, 18,1 )
2000 | § ool 81818 18 8,18 |
9,09 Durchschnittsnote
10,00 - tvathion
I]’OO 00 0,0 0,0._ (Wichtigkeit): 3,0
0100 I I I I I I
2 3 4

1

5

weild keine
nicht Angabe

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

4,5

Bewertung der Infos Uiber Radtouren zur Uni der in
Busnau Beschaftigten (n=31)

O personliche
Wichtigkeit

W aktuelle
Situation

70,00 64,52
60,00
50,00
40,00
£
30100 N 22,58 22,58 19, 9,68
20,00 | 16,13 068 ,13 068
6,45 0,00 . !
10,00 - H ! 3 2.
,00 ,00 ’
0,00 T |j T T T T T ‘:I_
1 2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 3,1

Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
4,6




oy

Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen
der am Campus Stadtmitte Beschaftigten (n=11)

Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen

der in Busnau Beschéftigten (n=31)

70,00
60,00 - Opersonliche
50.00 A5 45 Wichtigkeit
340,00 36,36 B aktuelle
- S
=30,00 27;27 27_,27 Situation
20.00 18, 18, 18,18
’ 000 9,0 0,00| (Durchschnittsnote
10,00 o.aoo | d.oo 0,00 (Wichtigkeit): 3,3
0,00 T T T T T \ .
) ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine [caktuelle Situation):
nicht Angabe 4,4
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen der
am Campus Stadtmitte Beschaftigten (n=11)
70,00 63,64
60,00 O personliche
50,00 Wichtigkeit
40,00 W aktuelle
-530700 | 27,27 27, Situation
18,18 18,18 18,18
20,00 A -
09 9,095 oo [9.09 0,00| |Durchschnittsnote
10,00 A 00 I:I 0.0 0,00 (Wichtigkeit): 3,1
0,00 T T T T T \ .
Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

(aktuelle Situation):

4,6

70,00
60,00 - O personliche
50,00 e Wichtigkeit
40,00 29,03 @ aktuelle
£ , Situation
200 16.13 161813 - Hoe
20,00 +42-96 . -
’ — 9,683,23 ’ 9,68 Durchschnittsnote
10,00 1_( 50| doo I:I (Wichtigkeit): 3,3
0,00 T T T T T .
) ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe (45
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen der in
Blsnau Beschaftigten (n=31)
70,00
60,00 Opersonliche
48,39 ichtigkei
50,00 Wichtigkeit
40,00 - 26,03 M aktuelle
= : o
30,00 - 22,58 Situation
13 9,68 6.45
20,00 A 0 ! -
,68 9,68 12’9045 9,6! 12,90 Durchschnittsnote
10,00 - 3,2823 I} & (Wichtigkeit): 2,3
0,00 - T T T = T T T i
Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

(aktuelle Situation):
2,6




ELY

Bewertung von Schlie3fachern der am Campus

Stadtmitte Beschaftigten (n=11)

Bewertung von Schliel3fachern der in Blisnau

Beschaftigten (n=31)

72,73
70,00
60,00 - Opersonliche
50,00 Wichtigkeit
340,00 36,36 B aktuelle
=30,00 Zizy Situation
18,18 18,18
20,00 == 7_'3 -
9,09 000 9,0 9,09 0,00| (Durchschnittsnote
10,00 B’OO d.00 0’0. 0.00 (Wichtigkeit): 3,1
0,00 T T T T T w .
) ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine [caktuelle Situation):
nicht Angabe 4,8
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmaoglichkeiten der am Campus Stadtmitte
Beschaftigten (n=11)
70,00
60,00 - Opersonliche
50,00 Wichtigkeit
£40,00 36,36 36,36 36,36 B aktuelle
-530700 | 27,27 Situation
] 18, 9,09
20,00 -
9,09 9,09 0.00 ,09 Durchschnittsnote
1000 + =~ | : (Wichtigkeit): 3,5
,00 0,0 0,0 '
0,00 I] T El T T T T T ._

weild keine
nicht Angabe

1 2 3 4 5

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

4,3

70,00
60,00 - 48 39 Opersonliche
50,00 ) Wichtigkeit
40,00 29,03 @ aktuelle
i : N
=30,00 2581 Situation
19,35 19, 9,68
20,00 -
' 3,23 9,6! 9,68 Durchschnittsnote
10,00 +{ 423 —'|,23 Ba [eiind (Wichtigkeit): 2,6
0,00 - Eh E-
| | | | | ) | ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe (4,2
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmoglichkeiten der in Bisnau
Beschaftigten (n=31)
70,00
58,06 _
60,00 - O personliche
50,00 Wichtigkeit
40,00 35.48 @ aktuelle
o - . .
=30,00 4 Situation
20,00 6.45 12’8938 Durchschnittsnote
10,00 + 0 (Wichtigkeit): 3,4
0,00
‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ) ‘ ) Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe |4,0




/n}

Bewertung von Betriebsfahrradern der am Campus

Stadtmitte Beschaftigten (n=11)

70,00 63,64
60,00 |
50,00 4b,45
£40,00 |

c
"=30,00 -
18,18 18,18 9,09

20,00 i o
10,00 0.00 py
0,000 0,aD00 0,0

0,0
0,00 T T T T T T ._

1 2 3 4 5

36,36

weild keine
nicht Angabe

O personliche
Wichtigkeit

M aktuelle
Situation

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 4,5

Durchschnittsnote
(aktuelle
Situation): 4,8

Bewertung von Betriebsfahrradern der in Blsnau

Beschaftigten (n=31)

Bewertung der Sicherheit der Fahrradfahrer im
StraRenverkehr der am Campus Stadtmitte

Beschaftigten (n=11)

70,00 16
60,00
50,00 |

240,00 36.36

@
>
K

30,00 | 18,18
18,18 18,18 18,18 9,09
20,00

,09 9,09
10,00 +
@,00 o,o. 0,0 0,0 o,o._
0,00 , , ,
3 4 5 weill keine
nicht Angabe

Opersonliche
Wichtigkeit

M aktuelle
Situation

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 1,6

Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
4,0

70,00
60,00 - 54,84 O personliche
50,00 1 Wichtigkeit
40,00 - H aktuelle
£ | el Situation
30,00 22, 22, 9.68
| 16,13 X
20,00 6.45 — 12’9%,236 2 Durchschnittsnote
10,00 + 3, (Wichtigkeit): 3,4
,00 Q,00 Eh
0,00 T T T T T T .
) ] Durchschnittsnote
1 2 3 4 5 weill keine |(aktuelle Situation):
nicht Angabe 4,7
Bewertung der Sicherheit der Fahrradfahrer im
StralRenverkehr der in Busnau Beschaftigten (n=31)
70,00
58,06 .
60,00 +—— Opersonliche
50,00 - Wichtigkeit
32,26
340,00 - M aktuelle
= L
=30,00 | Situation
20,00 - -
Durchschnittsnote
10,00 - (Wichtigkeit): 1,4
0,00 -

weifd Kkeine
nicht Angabe

1 2 3 4 5

Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
3,5

Auswertung in Abhéngigkeit des Arbeitsortes
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70,00

Bewertung einer garantierten Heimfahrmaoglichkeit
der am Campus Stadtmitte Beschaftigten (n=11)

60,00
50,00 -
40,00 -
£
30,00 -
20,00 -
10,00 -

0,00 -

27,27

,09

9,09

moo

45,45

18,18

27,27 27,27

weill keine
nicht Angabe

Opersonliche
Wichtigkeit

M aktuelle
Situation

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 2,6

Durchschnittsnote

(aktuelle Situation):

3,7

Bewertung einer garantierten Heimfahrmaoglichkeit

der in Bisnau Beschaftigten (n=31)

70,00
60,00 -

48,39

50,00
40,00 -

25,81

£
30,00
20,00
10,00 -

0,00

16,13

Hoo = [0

Zz, '06

12,9%,45

9,68
12 90

weild keine
nicht Angabe

Opersonliche
Wichtigkeit

M aktuelle
Situation

Durchschnittsnote
(Wichtigkeit): 2,6

Durchschnittsnote
(aktuelle Situation):
4,2
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Welches Verkehrsmittel Welches Verkehrsmittel Welches Verkehrsmittel

benutzen Sie benutzen Sie Uberwiegend benutzen Sie Uberwiegend
Uberwiegend fir den Weg fir den Weg von lhrem far den Weg von Ihrem
von Ihrem Wohnort zu Wohnort zu lhrer Wohnort zu lhrer
Ihrer Arbeitsstatte (20-30- Arbeitsstatte (31-40- Arbeitsstatte (41-50-
Jahrige; n:69)'?9 Jahrige; n=104)? Jahrige; n=69)?

46% 39%
6%
a1 Pkw als Selbstfahrer o1 Pkw als Selbstfahrer o1 Pkw als Selbstfahrer
m2 Pkwals Mitfahrer W2 Pkw als Mitfahrer m2 Pkw als Mitfahrer
O3 Motorrad/Mofa/Moped O3  Motorrad/Mofa/Moped O3  Motorrad/Mofa/Moped
Oa4  Offentliche Verkehrsmittel b4  offentliche Verkehrsmittel O4  offentliche Verkehrsmittel
. H5 Park&Ride
06 Bike&Ride
o6 Bike&Ride o6 i i
m7 Fahrrad Bike&Ride
w7 Fahrrad s zu Fuld |7 Fahrrad
os zu FulR [ Le) keine Angabe as zu Fud
Ho keine Angabe IS keine Angabe

------------------------------------------ Auswertungen in Abhangigkeit des Alters
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Welches Verkehrsmittel
benutzen Sie
uberwiegend fir den Weg
von |lhrem Wohnort zu
Ihrer Arbeitsstatte (51-60-
Jahrige; n=48)?

2%
b1 Pkw als Selbstfahrer

W2 Pkw als Mitfahrer

O3  Motorrad/Mofa/Moped
O4 offentliche Verkehrsmittel

B5 park&Ride

B6 pikesRide

| Fahrrad

08  zuFuR
| Je]

keine Angabe

Welches Verkehrsmittel
benutzen Sie tGberwiegend
fir den Weg von lhrem
Wohnort zu lhrer
Arbeitsstatte (alter als 60;
n=16)?

8 9
6%

0%

o1 Pkw als Selbstfahrer
m2 Pkw als Mitfahrer

O3  Motorrad/Mofa/Moped
04 offentliche Verkehrsmittel

W5 Park&Ride
06  Bike&Ride

|7 Fahrrad
a8 zu FulR

Ho keine Angabe

------------------------------------------ Auswertungen in Abhangigkeit des Alters
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Radnutzung
im Sommer (20-30-
Jahrige; n=60)

5
0% !
12%

64%

@1 taglich

B2 mehrmals pro Woche
O3 seltener als ein Mal pro Woche
04 nie

B5 keine Angabe

Radnutzung
im Sommer (31-40-Jahrige;
n=89)

5
0% 1
20%

54%
17%

9%

@1 taglich

B2 mehrmals pro Woche

O3 seltener als ein Mal pro Woche

04 nie
B5 keine Angabe

Radnutzung
iIm Sommer (41-50-Jahrige;
n=60)

5

3% 1

8% 2
7%

12%

70%

@1 taglich

B2 mehrmals pro Woche

O3 seltener als ein Mal pro Woche

04 nie
B5 keine Angabe
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01
|2
O3
04
|5

Radnutzung

im Sommer (51-60-

Jahrige; n=43)

5
2%

1
7% 2
7%

19%

65%

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche
nie

keine Angabe

Radnutzung

im Sommer (&lter als 60;

67%

o1
|2
03
04
|5

n=15)

5
1

0,

0% o,

13%

13%

taglich

mehrmals pro Woche

seltener als ein Mal pro Woche
nie

keine Angabe
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Radnutzung Radnutzung Radnutzung
im Winter (20-30-J&hrige; im Winter (31-40-J&hrige; im Winter (41-50-Jahrige;
n=60) n=89) n=60)

8%

81%
84%

o1 taglich (m taglich O1 taglich

m2 mehrmals pro Woche B2 mehrmals pro Woche W2 mehrmals pro Woche

O3 seltener als ein Mal pro Woche O3 seltener als ein Mal pro Woche O3 seltener als ein Mal pro Woche
04 nie O4 nie O4 nie

m5 keine Angabe Bm5 keine Angabe W5 keine Angabe
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Radnutzung
im Winter (51-60-Jahrige;
n=43)

79%

@1  taglich

m2 mehrmals pro Woche

a3 seltener als ein Mal pro Woche

04 nie
W5 keine Angabe

Radnutzung
im Winter (alter als 60;

n=15)
1
c 7% 2
0% 4
0%
0%
4
93%
O1  taglich

m2 mehrmals pro Woche

O3  seltener als ein Mal pro Woche

04 nie
W5 Kkeine Angabe




a)

Verwenden Sie in der Regel
in den Wintermonaten im
Gegensatz zu den
Sommermonaten ein anderes
Verkehrsmittel
(20-30-Jahrige; n=60)?

0% 1

78%

01 ja
@2 nein
O3 keine Angabe

Verwenden Sie in der
Regel in den
Wintermonaten im
Gegensatz zu den
Sommermonaten ein
anderes Verkehrsmittel
(31-40-Jahrige; n=89)?
3

0%

B1
B2 nein
O3 keine Angabe

Verwenden Sie in der
Regel in den
Wintermonaten im
Gegensatz zu den
Sommermonaten ein
anderes Verkehrsmittel
(41-50-Jahrige; n=60)7?

3
0%

01 ja
W2 nein
O3 keine Angabe

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters
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Verwenden Sie in der Regel
in den Wintermonaten im
Gegensatz zu den
Sommermonaten ein anderes
Verkehrsmittel
(51-60-Jahrige; n=43)?

3
2% 1

Verwenden Sie in der Regel in
den Wintermonaten im
Gegensatz zu den
Sommermonaten ein anderes
Verkehrsmittel
(Uber 60-Jahrige; n=15)7?

3
0%

82%

01 ja
E2 nein
O3 keine Angabe

O1 ja
@2 nein

O3 keine Angabe




v

Verkehrsmittelwahl
im Winter der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(20-30-Jahrige; n=14)

7%

51%

O1 Pkw als Selbstfahrer

m2 Pkw als Mitfahrer

O3 offentliche Verkehrsmittel
B4 Park&Ride

o5 Bike&Ride

B6 Fahrrad

O7 zuFul

Verkehrsmittelwahl
im Winter der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(31-40-Jahrige; n=24)

7
17%

6 1
0% 29%
5
8%
4
0% 2

0%

46%

O1 Pkw als Selbstfahrer
B2 Pkw als Mitfahrer

O3 offentliche Verkehrsmittel

B4 Ppark&Ride
O5 Bike&Ride
B6 Fahrrad
O7 zuFuB

Verkehrsmittelwahl
im Winter der
Verkehrsmittel

wechselnden Personen
(41-50-Jahrige; n=17)

12%

52%

O1 pkw als Selbstfahrer

B2  pkw als Mitfahrer

O3 sffentliche Verkehrsmittel
B4 park&Ride

O5 Bike&Ride

B6 Fahrrad
O7 zuFuB
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Verkehrsmittelwahl

im Winter der Verkehrsmittel

wechselnden Personen
(51-60-Jahrige; n=8)

6
13%

0% 0%

0%

49%

38%

0%

B1  pkw als Selbstfahrer

B2  Pkw als Mitfahrer

O3 offentliche Verkehrsmittel
B4 park&Ride

O5 Bike&Ride

@6 Fahrrad

07 zuFuB

Verkehrsmittelwahl
im Winter der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(Uber 60-J&hrige; n=4)
5 6

O1 Pkw als Selbstfahrer

B2  Pkw als Mitfahrer

O3  offentliche Verkehrsmittel
B4 park&Ride

O5 Bike&Ride

Bm6 Fahrrad

O7 zuFul

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters
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Verkehrsmittelwahl im
Sommer der Verkehrsmittel
wechselnden Personen (20-

30-Jahrige; n=13)

53%

O1 Pkw als Selbstfahrer

m2 Pkw als Mitfahrer

03  Motorad/Mofa/Moped

04  offentliche Verkehrsmittel
|5 Park&Ride

06 Bike&Ride

B7  Fahrrad
08 zu FulR

01
|2
O3
04
|5
06
|7
o8

Verkehrsmittelwahl im
Sommer der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(31-40-Jahrige; n=29)

73%

Pkw als Selbstfahrer
Pkw als Mitfahrer

Motorad/Mofa/Moped
offentliche Verkehrsmittel
Park&Ride

Bike&Ride

Fahrrad
zu Ful

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters

o1
|2
O3
04
|5
06
|7
os

Verkehrsmittelwahl im
Sommer der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(41-50-Jahrige; n=16)

199

0%

5
13% 13%

Pkw als Selbstfahrer
Pkw als Mitfahrer

Motorad/Mofa/Moped
offentliche Verkehrsmittel
Park&Ride

Bike&Ride

Fahrrad
zu Ful®
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O1
|2
O3
04
|5
O6
|7
os

Verkehrsmittelwahl im
Sommer der Verkehrsmittel
wechselnden Personen (51-

60-Jahrige; n=8)

0%

12%

13%

0%

6 0%
0%

Pkw als Selbstfahrer
Pkw als Mitfahrer

Motorad/Mofa/Moped
offentliche Verkehrsmittel
Park&Ride

Bike&Ride

Fahrrad
zu Fuld

Verkehrsmittelwahl im
Sommer der
Verkehrsmittel
wechselnden Personen
(Uber 60-Jahrige; n=5)

8
0%

40%

0%

0%
60 5 4
20% 0% 0%

o1 Pkw als Selbstfahrer

m2 Pkw als Mitfahrer

03 Motorad/Mofa/Moped
04 offentliche Verkehrsmittel

s Park&Ride
o6 Bike&Ride
m7 Fahrrad
gg 2 Ful

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters ~ -—--—---




Bewertung des Zeitaufwands
(n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)

020-30-Jahrigen

Bewertung der Entfernung
(n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)

020-30-Jéhrigen

70,00 iy 70,00 .
60.00 W 31-40-Jahrigen ’ W 31-40-Jéhrigen
’ 0 41-50-Jahrigen 60,00 - 041-50-J4hrigen
°0.00 N 0O51-60-Jahrigen 50,00 051-60-Jahrigen
S 40,00 B ilter als 60 S 40,00 - W alter als 60
£ 30,00 1 c
£ 30,00 1
20,00 .
Durchschnittsnoten: 20,00 + Durchschnittsnoten:
10,001 20-30-Jéihrige: 3,4 10,00 | 20-30-Jéhrige: 3,3
0,00 - 31-40-Jahrige: 3,5 0.00 31-40-Jahrige: 3,5
1 2 3 4 5  keine keine 41-50-J€ahr?ge: 4,0 ’ 41-50-J?hr!gei 3,7
Bedeutung Angabe 51-60-Jahrige: 3,5 2 3 4 5 keine keine ?l-GO-Jahrlge. 3,3
alter als 60: 3,6 Bedeutung Angabe |alter als 60: 3,6
Bewertung der haufiger grofRer Steigungen Bewertung des Enflusses von schlechtem Wetter
(n=60, n=89, n=60, n=43, n=15) (n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)
[20-30-Jahrigen B20-30-Jahrigen
70,00 B 31-40-Jihrigen 70,00 W 31-40-Jahrigen
60,00 041-50-Jhrigen 60,00 0 41-50-Jahrigen
50,00 - 051-60-Jahrigen 50,00 - 051-60-Jahrigen
¥ 40,00 - B lter als 60 < 40,00 B alter als 60
£ 30,00 £ 30,00 -
20,00 1 20,00
10,00 A Durchschnittsnoten: ' Durchschnittsnoten:
0.00 - 20-30-Jahrige: 4,1 10,00 I 20-30-Jahrige: 3,8

1 2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

31-40-Jahrige: 3,7
41-50-Jahrige: 4,0
51-60-Jahrige: 3,7
alter als 60: 3,8

0,00 -

31-40-Jahrige: 3,8
41-50-Jahrige: 4,1
51-60-Jahrige: 3,9
alter als 60: 4,6

2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters



Bewertung koérperlicher Anstrengung

Bewertung von Sport und Fitness
S (n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)
c
70 00 020-30-Jahrigen
60,00 | B 31-40-Jahrigen
50,00 0041-50-Jéhrigen
40,00 - 051-60-Jahrigen
30,00 - W alter als 60
20,00 -
Durchschnittsnoten:
10,00 1 20-30-Jdhrige: 1,8
0,00 - 31-40-Jahrige: 1,7
2 3 4 5  keine keine 41-50-J<.':'1hr!gef 19
Bedeutung Anaab 51-60-Jahrige: 1,7
edeutung Angabe | iter als 60: 1,9
Bewertung von Kostenersparnissen
B (n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)
< .
70.00 020-30-Jahrigen
60,00 1 W 31-40-Jéhrigen
50.00 A I:I41—50—Jéhrigen
40,00 051-60-Jahrigen
30,00 - W alter als 60
20,00 -
Durchschnittsnoten:
10,00 1 20-30-Jahrige: 2,5
0,00 - 31-40-Jahrige: 2,4
2 3 4 5 keine keine gi:gjgm:gg ;2
Bedeutung Angabe alter als 60: 2,7

S (n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)
765,00 020-30-Jahrigen
60,00 - B 31-40-Jahrigen
50,00 - 0O41-50-Jahrigen
40,00 051-60-Jahrigen
30,00 1 W alter als 60
20,00 - [ : :
e
0,00 - 31-40-Jahrige: 2,5
2 3 4 5 keine keine 41'28’3?2"?9‘35 ;g
Bedeutung Angabe let;zr z;lsas(r)l:gze,'s '
Bewertung Idealismus und
< Umweltbewusstsein
705,00 (n=60, n=89, n=60, N=43, N=15)  [@20-30-Jahrigen

W 31-40-Jahrigen

041-50-Jahrigen

051-60-Jahrigen

B alter als 60

Durchschnittsnoten:
20-30-Jahrige: 2,5
31-40-Jahrige: 2,4
41-50-Jahrige: 2,2
51-60-Jahrige: 2,1
alter als 60: 2,6

2 3 4 5 keine keine
Bedeutung Angabe

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters




Bewertung der entfallenden Parkplatzsuche Bewertung der beruflichen Notwendigkeit des
< fur den Pkw Pkws
7.(‘)500 (n=60, n=89, n=60, n=43, n=15) | @20-30-Jahrigen 53 (n=60, n=89, n=60, n=43, n=15) | @20-30-J4hrigen
1 c
60,00 n W 31-40-Jahrigen 7'0_00 . W 31-40-Jahrigen
50,00 041-50-Jahrigen 60,00 - 041-50-Jéhrigen
40,00 0O51-60-Jahrigen 50,00 051-60-Jahrigen
30,00 M| ilter als 60 40,00 + Walter als 60
1
20,00 1 Durchschnittsnoten: 30,00 — Durchschnittsnoten
10,00 - 20-30-Jahrige: 2,5 20,00 :
0,00 - 31-40-Jahrige: 2,4 10,00 20-30-Jahrige: 2,5
. . 41-50-Jahrige: 2,3 0.00 - : 31-40-Jahrige: 2,4
1 2 3 4 5 keine keine |51 gq janrige: 2,2 _ , 41-50-Jahrige: 2,3
Bedeutung Angabe |5yier a1s 60: 2,7 o234 5 keine keine g g0 jahrige: 2,2
Bedeutung Angabe alter als 60: 2,7
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Bewertung sicherer, gut ausgebauter
Radverbindungen (Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60,

Bewertung sicherer, gut ausgebauter

Radverbindungen (Situation; n=60, n=89, n=60, n=43,

n=43 ,n=15) n=15)
70 70,00 o
60 I:I20—30—.]ahr|ge I:I20—30—Jahr|ge
B 31-40-J4hrige 60,00 B 31-40-Jahrige
50 0 41-50-Jahrige 50,00 041-50-Jahrige
40 A 051-60-Jahrige 051-60-Jahrige
c X 40,00 -
=30 | W alter als 60 S B ilter als 60
= _
= 30,00
20
Durchschnittsnoten: 20,00 A Durchschnittsnoten:
10 20-30-Jahrige: 1,6 20-30-Jahrige: 3,2
ol -J:l I:l 31-40-Jahrige: 1,7 10,00 + 31-40-Jahrige: 3,4
‘ ‘ ‘ ‘ 41-50-Jahrige: 2,0 000 4 ‘ 41-50-Jahrige: 3,5
1 2 3 4 5 weiR keine 51-60-Jahrige: 1,8 ' 1 2 3 4 5 weil keine 51-60-Jahrige: 3,5
nicht Angabe alter als 60: 1,4 nicht Angabe alter als 60: 3,2
Bewertung der Beschilderung (Wichtigkeit; n=60, Bewertung der Beschilderung (Situation; n=60, n=89,
n=89, n=60, n=43 ,n=15) n=60, n=43, n=15)
70,00 70,00
-30-Jahri 020-30-Jahrige
60.00 020-30 Jahr!ge 60,00 - . .g
W 31-40-Jéhrige W 31-40-Jéhrige
50,00 A 041-50-Jahrige 50,00 041-50-Jahrige
40,00 - 051-60-Jahrige 40,00 051-60-Jahrige
'530'00 i Walter als 60 230 00 B alter als 60
20,00 7 Durchschnittsnoten: 20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 A 20-30-Jahrige: 2,9 10.00 J 20-30-Jahrige: 3,6
0.00 31-40-Jahrige: 3,1 ' 31-40-Jahrige: 3,7
’ 41-50-Jahrige: 2,8 0,00 - 41-50-Jahrige: 4,1

1 2 3 4 5 weiR keine

nicht Angabe

51-60-Jahrige: 3,5
alter als 60: 3,1

weild keine
nicht Angabe

1 2 3 4 5

51-60-Jahrige: 3,5
alter als 60: 3,9

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters




Bewertung der Informationen tber vorhandene
Radtouren zur Uni (Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60,

Bewertung der Informationen tiber vorhandene
Radtouren zur Uni (Situation; n=60, n=89, n=60,

n=43 ,n=15)
70,00 .
0 20-30-Jahrige
60,00 @ 31-40-Jahrige
50,00 041-50-Jahrige
£40,00 051-60-Jahrige
- ..
=30,00 W alter als 60
20,00 1 Durchschnittsnoten:
10,00 - 20-30-Jahrige: 2,9
0,00 1 31—40—J(.3.\hr!ge: 3,2
41-50-Jahrige: 2,7
1 2 3 4 5 weill keine 51-60-Jahrige: 3,4
nicht Angabe |alter als 60: 3,3
Bewertung sicherer Abstellanlagen (Wichtigkeit;
n=60, n=89, n=60, n=43 ,n=15)
70,00 @20-30-Jahrige
60,00 B 31-40-Jéhrige
50,00 H 041-50-Jahrige
40,00 1 051-60-Jahrige
c W alter als 60
730,00
20,00 Durchschnittsnoten:
10,00 20-30-Jahrige: 1,5
0,00 H 31-40-Jahrige: 1,7

5

weill  keine
nicht Angabe

41-50-Jahrige: 1,7
51-60-Jahrige: 1,9
alter als 60: 2,2

n=43, n=15)
70,00 [ 20-30-Jahrige
60,00 B 31-40-Jahrige
50’00 D4l—50—Jahrlge
0O51-60-Jahrige
40,00 C
S W alter als 60
£30,00
20,00 4 Durchsghni_ttsnoten:
20-30-Jahrige: 3,9
10,00 31-40-Jahrige: 3,8
0.00 J:H:I_,_E.:[._,_EIII_,_ 41-50-Jahrige: 4,1
' 1 2 3 4 5 weiR keine |51-60-Jahrige: 3,8
nicht Angabe alter als 60: 4,1
Bewertung sicherer Abstellanlagen (Situation;
n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 =] 31—40-Jéhrige
041-50-Jahrige
50,00 _
051-60-Jahrige
£40,00 1 Balter als 60
£30,00
Durchschnittsnoten:
20,001 20-30-Jahrige: 3,5
10,00 - 31-40-Jahrige: 3,6
0,00 1 41-50-Jahrige: 3,6

1 2 3 4 5

weild keine
nicht Angabe

51-60-Jahrige: 2,7
alter als 60: 3,1

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters
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Bewertung der ausreichenden Anzahl von
Abstellanlagen (Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60,

Bewertung der ausreichenden Anzahl von

Abstellanlagen (Situation; n=60, n=89, n=60, n=43,

n=43 ,n=15) n=15)
70,00 O 20-30-Jihrige 70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 B 31-40-Jahrige 60.00 - B 31-40-Jahrige
50,00 041-50-Jahrige 50.00 - 041-50-Jahrige
£40,00 | 051-60-Jahrige 40’00 ., 051-60-Jahrige
c B slter als 60 S "
= | W alter als 60
30,00 £ 30,00
20,00 - Durchschnittsnoten: 20.00 | Durchschnittsnoten:
10,00 20-30-Jahrige: 1,7 ' 20-30-Jahrige: 3,1
0.00 31-40-Jahrige: 1,9 10,00 + 31-40-Jahrige: 3,3
' 41-50-Jéhrige: 1,8 0,00 - 41-50-Jahrige: 3,3
1 2 3 4 5 weiR keine [51-60-Jahrige: 1,9 3 4 5 weill keine |51-60-Jahrige: 2,5
nicht Angabe |alter als 60: 1,9 nicht Angabe|élter als 60: 3,0
Bewertung Gberdachter Abstellanlagen Bewertung Uberdachter Abstellanlagen (Situation;
(Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60, n=43 ,n=15) n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige 70,00 020-30-Jahrige
60,00 - W 31-40-Jéhrige 60,00 - W 31-40-Jéhrige
AR 041-50-Jahri
50,00 0O41-50-Jahrige 50,00 ? rfge
051-60-Jahrige M 051-60-Jahrige
§40-00 W ilter als 60 s 40.00 B alter als 60
30,00 = 30,00 |
Durchschnittsnoten: Durchschnittsnoten:
20,00 - 20-30-Jahrige: 2,3 20,00 4 20-30-Jahrige: 3,7
10,00 - 31-40-Jahrige: 2,5 10,00 - 31-40-Jahrige: 4,0
41-50-Jéhrige: 2,4 41-50-Jéhrige: 3,7
0,00 A . : 51-60-Jahrige: 2,2 0,00 - : - |51-60-Jahrige: 2,6
1 2 3 4 5 weil keine 3 4 5 weild Kkeine

nicht Angabe

alter als 60: 2,6

nicht Angabe

alter als 60: 3,6

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters




Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen
(Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60, n=43 ,n=15)

020-30-Jahrige

Bewertung grof3ziigiger, moderner Abstellanlagen
(Situation; n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)

020-30-Jahrige

70,00 B 31-40-Jahrige
60,00 - 041-50-Jahrige
50,00 - 051-60-Jahrige
o B lter als 60
40,00
c
730,00 Durchschnittsnoten:
| 20-30-Jahrige: 3,3
20,00 31-40-Jahrige: 3,5
10,00 - 41-50-Jahrige: 3,1
0.00 | 51-60-Jahrige: 3,2
1 2 3 4 5 weill keine |alterals 60: 3,0
nicht Angabe
Bewertung beleuchteter Abstellanlagen
(Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60, n=43 ,n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 - B 31-40-Jahrige
50.00 041-50-Jahrige
haa 051-60-Jahrige
§40’00 1 W alter als 60
30,00 1 Durchschnittsnoten:
20,00 - 20-30-Jahrige: 3,1
10,00 1 31-40-Jéhr?ge: 3,2
41-50-Jahrige: 2,9
0,00 -

5

weil keine
nicht Angabe

51-60-Jahrige: 3,2
alter als 60: 3,6

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters

70,00 B 31-40-Jahrige
60,00 041-50-Jahrige
50,00 051-60-Jahrige

< 40,00 I_' B alter als 60

= 30,00 Durchschnittsnoten:

20,00 20-30-J?hr?ge: 4,0
31-40-Jahrige: 4,2
10,00 - 41-50-Jahrige: 4,4
0.00 - 51-60-Jahrige: 3,6

' 1 2 3 4 5 weill keine |alter als 60: 4,1

nicht Angabe
Bewertung beleuchteter Abstellanlagen
(Situation; n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)

70,00 020-30-Jahrige
60,00 W 31-40-Jahrige
041-50-Jahrige

50,00 .
N 051-60-Jahrige

2 40,00 W alter als 60

= 30,00 Durchschnittsnoten:

20,00 20-30-J{ahr?ge: 3,8
31-40-Jahrige: 3,8
10,00 - 41-50-Jahrige: 3,9
000 4 51-60-Jahrige: 3,5

’ 1 2 3 4 5 weill  keine alter als 60: 4,3

nicht Angabe




Bewertung in Eingangsnéahe liegender
Abstellanlagen (Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60,

Bewertung in Eingangsnéahe liegender
Abstellanlagen (Situation; n=60, n=89, n=60,

n=43 ,n=15)
70,00 020-30-Jahrige
60,00 l31-40-Jahrlge
50,00 | I:I41—50—J.e.1hr!ge
0O51-60-Jéhrige
§40,00 1 B alter als 60
30,00 1 Durchschnittsnoten:
20,00 - 20-30-Jahrige: 2,2
10,00 1 31-40-Jé‘1hr?ge: 2,3
41-50-Jahrige: 2,1
0,00 - 1 > 4 iR kei 51-60-Jahrige: 2,4
3 5 weill keine |yyor ais 60: 3,2
nicht Angabe
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen
(Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60, n=43 ,n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 - B 31-40-Jahrige
50,00 0 41-50-Jahrige
’ 051-60-Jahrige
§40,00 W alter als 60
30,00 1 Durchschnittsnoten:
20,00 - T 20-30-Jahrige: 2,1
10,00 31-40-J€ihr?ge: 2,4
41-50-Jahrige: 2,4
0,00 -

5 weill keine
nicht Angabe

51-60-Jahrige: 2,3
alter als 60: 2,5

n=43, n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 B 31-40-Jahrige
50,00 D41-50-Jahl’lge
1 051-60-Jahrige
© 40,00 C

p W alter als 60
= 30,00 Durchschnittsnoten:

20,00 - 20-30-Jahrige: 2,4

31-40-Jahrige: 2,7

10,00 1 41-50-Jahrige: 2,9

0,00 - 51-60-Jahrige: 2,3

1 2 3 4 5 weil  keine |alter als 60: 3,4
nicht Angabe
Bewertung von Dusch- und Umkleideraumen
(Situation; n=60, n=89, n=60, n=43 ,n=15)
70,00 [@20-30-Jahrige
60,00 B 31-40-Jahrige
50,00 I:I41-50-Jahr!ge
o M 051-60-Jahrige
140’00 W élter als 60

30,00 1 ] Durchschnittsnoten:

20,00 - 20-30-Jahrige: 3,3

10,00 A 31-40-J§:1hr?ge: 3,4

41-50-Jahrige: 3,5

0,00 -

1 2 3 4 5

weill  keine
nicht Angabe

51-60-Jahrige: 2,5
alter als 60: 3,5

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters




70,00

60,00 -
50,00 A
40,00 -
o
730,00 -
20,00 A
10,00 -
0,00 -

5

weif3 keine
nicht Angabe

Bewertung von SchlieRfachern fur
Fahrradzubehor (Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60,
n=43 ,n=15)

0 20-30-Jahrige
W 31-40-Jahrige
0O41-50-Jahrige
051-60-Jahrige
W lter als 60

Durchschnittsnoten:

20-30-Jahrige: 3,7
31-40-Jahrige: 3,6
41-50-Jahrige: 2,9
51-60-Jahrige: 3,1
alter als 60: 3,1

Bewertung von SchlieRfachern fur
Fahrradzubehor (Situation; n=60, n=89, n=60,

70,00

Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmaoglichkeiten (Wichtigkeit; n=60, n=89,
n=60, n=43 ,n=15)

60,00 -
50,00 -
40,00
£
30,00 -
20,00 -
10,00 A
0,00 -

5

weill keine
nicht Angabe

0 20-30-Jahrige
W 31-40-Jahrige
0O41-50-Jahrige
051-60-Jahrige
W lter als 60

Durchschnittsnoten:

20-30-Jahrige: 3,6
31-40-Jahrige: 3,7
41-50-Jahrige: 3,6
51-60-Jahrige: 3,2
alter als 60: 3,2

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters

n=43, n=15)
70,00 [ 20-30-Jahrige
60,00 - W 31-40-Jahrige
50‘00 i D4l-50-Jahrlge
0O51-60-Jahrige
< 40,00 - i
c:: M alter als 60
= 30,00 A -
Durchschnittsnoten:
20,00 - 20-30-Jahrige: 4,3
31-40-Jahrige: 4,3
10,00 1 41-50-Jahrige: 4,5
0,00 - ! ! 51-60-Jahrige: 4,2
1 2 3 4 5 weill  keine |siter als 60: 4.3
nicht Angabe
Bewertung von Reparatur- und
Wartungsmaoglichkeiten (Situation; n=60, n=89,
n=60, n=43, n=15)
70,00 020-30-Jahrige
60,00 - W 31-40-Jahrige
50,00 1 0041-50-Jahrige
4000 0O51-60-Jahrige
ST M ilter als 60
£ 30,00 _
Durchschnittsnoten:
20,00 - 20-30-Jahrige: 4,2
10’00 | 31—40—Jahrlge 4,0
41-50-Jahrige: 4,2
0,00 -

1 2 3 4 5

weifd Kkeine
nicht Angabe

51-60-Jahrige: 3,8
alter als 60: 3,9




Bewertung der Bereitstellung von
Betriebsfahrradern (Wichtigkeit; n=60, n=89,
n=60, N=43 ,n=15)

70,00 020-30-Jahrige
60,00 W 31-40-Jahrige
5000 041-50-Jahrige
' 051-60-Jahrige
i40,00 W alter als 60
30,00 Durchschnittsnoten:
20,00 B 20-30-Jahrige: 3,9
1000 'I» I 31-40-Jshrige: 4,1
' 41-50-J4hrige: 3,6
0,00 \HTI| : : 51-60-Jahrige: 3,6

5

weill keine
nicht Angabe

alter als 60: 4,0

Bewertung der Bereitstellung von

Betriebsfahrradern (Situation; n=60, n=89, n=60,

Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus (Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60, n=43
,n=15)

70,00

60,00

50,00 -
40,00 +

£
30,00 -
20,00

10,00

0,00 +

5

weill keine
nicht Angabe

020-30-Jahrige
W 31-40-Jahrige
041-50-Jahrige
051-60-Jahrige
W alter als 60

Durchschnittsnoten:
20-30-Jahrige: 1,2
31-40-Jahrige: 1,5
41-50-Jahrige: 1,3
51-60-Jahrige: 1,5
alter als 60: 1,8

n=43, n=15)
70,00 020-30-Jahrige
60,00 i I31-40-Jéhrige
50,00 - 041-50-Jahrige
051-60-Jahrige
& 40,00 B alter als 60
c
= 30,00 Durchschnittsnoten:
20,00 - 20-30-Jahrige: 4,3
31-40-Jahrige: 4,6
10,00 1 41-50-Jahrige: 4,8
0,00 - 51-60-Jahrige: 4,9
1 2 3 4 5 weill  keine |alter als 60: 4,8
nicht Angabe
Bewertung der Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus (Situation; n=60, n=89, n=60, n=43,
n=15)
70,00 020-30-Jahrige
60,00 - W 31-40-Jahrige
50,00 041-50-Jahrige
0O51-60-Jahrige
° g
5 40.00 Walter als 60
= 30,00 - .
Durchschnittsnoten:
20,00 A 20-30-Jahrige: 3,7
31-40-Jahrige: 3,9
10,00 A ap ’
41-50-Jahrige: 3,9
0,00 - . . 51-60-Jahrige: 3,2
1 2 3 4 5 weill keine

nicht Angabe

alter als 60: 3,8

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters




Bewertung der Sicherheit flr Fahrradfahrer im
StraRenverkehr (Wichtigkeit; n=60, n=89, n=60,

Bewertung der Sicherheit fir Fahrradfahrer im
StraRenverkehr (Situation; n=60, n=89, n=60,

n=43 ,n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 B 31-40-Jahrige
50,00 | I:I41—50—Jahr!ge
. 051-60-Jahrige
i40,00 1 W alter als 60
30,00 Durchschnittsnoten:
20,00 Tl 20-30-Jahrige: 1,7
1l M 31-40-Jahrige: 1,7
10,00 41-50-Jahrige: 1,4
0,00 + ‘ R 51-60-Jahrige: 1,4
1 2 3 4 5 weill keine |zer als 60: 1,4
nicht Angabe
Bewertung einer garantierten
Heimfahrtmdglichkeit in Notféallen (Wichtigkeit;
n=60, n=89, n=60, n=43 ,n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 W 31-40-Jahrige
50,00 041-50-Jahrige
0O51-60-Jahrige
i40,00 W alter als 60
30,00 Durchschnittsnoten:
20,00 - 20-30-Jahrige: 2,7
10,00 - 31-40-J?hr!ge: 2,8
41-50-Jahrige: 2,6
0,00 - - - 51-60-Jahrige: 2,4
1 2 3 4 5 weill keine |yierals 60: 3,2
nicht Angabe

n=43, n=15)
70,00 020-30-Jahrige
60,00 1 W 31-40-Jahrige
50.00 0O41-50-Jahrige
' 051-60-Jahrige
¢ 40,00 M ilter als 60
c
= 30,00 + Durchschnittsnoten:
20,00 i 20-30-Jahl’lge 3,3
31-40-Jahrige: 3,4
10,00 41-50-Jahrige: 3,7
0.00 - 51-60-Jahrige: 3,5
’ 1 2 3 4 5 weill keine |3lter als 60: 3,8
nicht Angabe
Bewertung einer garantierten
Heimfahrtmaoglichkeit in Notféllen(Situation;
n=60, n=89, n=60, n=43, n=15)
70,00 0 20-30-Jahrige
60,00 - W 31-40-Jahrige
50,00 | 041-50-Jahrige
0O51-60-Jahrige
x 40,00 B ilter als 60
c
30,00 Durchschnittsnoten:
20,00 20-30-Jahrige: 2,6
31-40-Jahrige: 2,8
10,00 4 41-50-Jahrige: 3,5
0,00 - 51-60-Jahrige: 3,0

1 2 3 4 5 weild keine

nicht Angabe

alter als 60: 3,8

Auswertungen in Abhangigkeit des Alters
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|Durchschnittsnoten der Bewertungsfrage 11 |

Frage 11

|| Wie motivierend bzw. abschreckend bewerten SielfUr sich sélbst folgenae Faktoreh der Fahrlradnutzulng auf dém

|_{Weg zur Arbeit? Zur Skala: 1 (sehr motivierend) bis 5 (sehr abschreckend) 4,5bis 5
I
Auswert- [[gesamter |taglich | Nicht- | 20-30- ||31-40- ||41-50- |||51-60- [&lter als {Campus |||Campus  |[Biisnau|{motorisiert ||| motorisiert
ung Anteil an |[fahrende ||fahrrad- || Jahrige |[J&hrige||Jahrige ||[Jahrige | 60 Vaihingen |{| Stadtmitte zur Arbeit ||| zur Arbeit
gesamt [[Fahrrad- |Fahrrad- |fahrer Fahrende |[|Fahrende
fahrern __|/fahrer 1-5 km 6-10 km
Zeitaufwand 2,7 3,4 34 3 31
Entfernung 2,6 2,5 33 3,3 34 2,6 2,6
Haufige grol3e Steigungen 3,3 34
schlechtes Wetter
Sport und Fitness
Korperliche Anstrengung 2,6 2,7 2,5 2,6 2,8 25 3,4 2,6
Kostenersparnisse 2,5 2,7 2,8
Idealismus, Umweltbewusstsein 25 2,6 3 2,6
Entfallen der Parkplatzsuche 2,7 2,7 2,7 2,8 2,7 2,9 29 2,6 2,8 2,7 3 29
Berufliche Notwendigkeit 3,2 3,3 3,3 3,2 34 34 29 3 34 31




|Durchschnittsnoten der Bewertungsfrage 12 |

Frage 12

1
und wie

1 bis 1,4

1,5 bis 2,4

2,5 bis 3,4

00Ky

L {Wie wichtig erachten Sie folgende Faktoren der Radnutzung fir sich selbst auf dem Weg zur Arbeit (Spalte Wichtigkeit) bewerten Sie die -
Lfaktuelle Situation im Umkreis der Universitat Stuttgart (Spalte Situation)? Zur Skala: 1 (sehr wichtig bzw. sehr gut) bis 5 (unwichtig bzw. mangelhaft) ig E:Z 3*4
| ]
I
Auswert- |gesamter [taglich  [Nicht- 20-30- |[31-40- [[41-50- ]|51-60- ||4lter als [|Campus [[Campus ||Bisnau [|motorisiert motorisiert
ung Anteil an  |fahrende |fahrrad- |Jahrige [|Jahrige || Jahrige [| Jahrige || 60 Vaihingen [| Stadtmitte zur Arbeit
gesamt |Fahrrad- |Fahrrad- |fahrer Fahrende
Wichtigkeit fahrern 1-5 km
sichere, gut ausgebaute Radverbindungen
Beschilderung der Radwege 3,1 3,2 &3 3 2,9 3,1 2,8 3,1 3,1 2,9 3,1 &3 3,3
Information Uiber vorhandene Radrouten zur Uni 3 3,2 2,9 2,9 3,2 2,7 3,4 3,3 3,1 3 3,1 &8
sichere Abstellanlagen
ausreichende Anzahl von Abstellanlagen
Uberdachte Abstellanlagen 2,5 2,5 2,6 2,6 2,6
groRRziigige, moderne Abstellanlagen 3,3 3,3 3,2 3,4 3,3 3,1 3,2 3,3 3,3 3,3 3,3 3,2
beleuchtete Abstellanlagen 3,1 3,2 3,1 3,2 3,2 3,2 2,7 3 3,1 3,3
Abstellanlagen in Eingangsnéhe liegend 3,2 2,5
Dusch- und Umkleideraume 2,6 2,5 3,1 3,1
Schliel3facher fir Fahrradzubehor 3,3 &8 3,7 3,6 3,1 3,1 3,4 3,1 3,4 3
Reparatur- und Wartungsmaoglichkeiten 3,6 3,2 3,2 3,5 8
Bereitstellung von Betriebsfahrradern 3,4
Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus
Sicherheit fur Radfahrer im StraBenverkehr
garantierte Heimfahrmdglichkeit in Notfallen 2,7 2,9 3,2 2,6 2,7 2,8 2,6 3,2 2,8 2,6 2,6
Situation
sichere, gut ausgebaute Radwege 3,4 3,1 3,2 3,2 3,4 3,2 3,3 2,8
Beschilderung der Radwege 3,4
Information Gber vorhandene Radrouten zur Uni 4.5 4.6 3,1
sichere Abstellanlagen 3,2 3,3 2,7 3,1 3,4 2,9 3,4
ausreichende Anzahl von Abstellanlagen 3,2 3 3 3,3 3,1 3,3 3,3 2,5 3 3,2 3,2 2,8 2,8 3
Uberdachte Abstellanlagen 3,3 3,2 2,6 3,4
grol3ziigige, moderne Abstellanlagen
beleuchtete Abstellanlagen 4.6
Abstellanlagen in Eingangsnahe liegend 2,6 2,5 2,8 2,7 2,9 3,4 2,6 2,5 2,7 3,1 2,5
Dusch- und Umkleideraume 3,3 3 3,4 3,4 3,3 3,4 2,5 4,6 2,6 2,5 2,7
Schlie3facher fiir Fahrradzubehor 4,5 4,5 4,8 4,7
Reparatur- und Wartungsmaglichkeiten
Bereitstellung von Betriebsfahrradern 4,6 4,8 4,8 4,5 4,6 4,8 4,9 4,8 4,6 4,8 4,7 4,8 4,9
Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus 3,2 3
Sicherheit fur Radfahrer im StraBenverkehr 3,4 3,3 3,3 3,4 3,4 3,3
garantierte Heimfahrmdglichkeit in Notfallen 2,9 2,7 3 3,1 2,6 2,8 3 2,7




	Hauptteil.pdf
	Hauptteil.pdf
	Vorwort
	Ergebnisse der Literaturrecherche
	Mobilitätsmanagement an der Universität Stuttgart, Förderung


	Anhang1.pdf
	Sehr geehrte Mitarbeiter der Institute und Einrichtungen der
	Sehr geehrte Mitarbeiter der Materialprüfungsanstalt der Uni

	Anhang2.pdf
	Fragebogen zur Fahrradnutzung an der Universität Stuttgart
	I. Verkehrsmittelwahl
	Wichtigkeit
	Situation
	Weitere Faktoren auf der Rückseite



	III. Freiwilliger Kommentar

	Fragen für die Interviews (uniintern)
	Fragen für die Interviews (uniextern)


