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gedruckt sind Abkilirzungen zu Begriffen, die im Glossar (S. 107) kurz erldutert sind.

2 Wikipedia Autorenschaft (2020e)
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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Die Mobilitat Studierender und Beschéftigter an Hochschulen tragt maRgeblich zu ihrem Einfluss
auf Umwelt und Klima bei. Um mogliche negative Effekte zu minimieren, zielt die vorliegende Arbeit
auf die Evaluation des aktuellen Mobilitatsverhaltens und die Initiierung von Aktivitaten zur nach-
haltigen Mobilitat an der Hochschule Mittweida (HSMW) und der Hochschule fiir Technik und Wirt-
schaft Dresden (HTW Dresden). Dafir wurde der aktuelle Status der Wege zur Hochschule und der
Dienstreisen im Herbst 2019 mittels Online-Befragungen erfasst. Das Mobilitatsverhalten und zu-
grundeliegende Motive wurden analysiert. Basierend auf der Ist-Analyse wurden Ziele und Hand-
lungsansatze zur Forderung nachhaltiger Mobilitat fiir beide Hochschulen entwickelt.

Fiir beide untersuchten Hochschulen steht die Reduzierung der Kohlendioxid-Aquivalent-Emissio-
nen im Fokus zum Thema nachhaltige Mobilitdt. Durch die verschiedenen Ausgangssituationen be-
zlglich der Mobilitat auf den Wegen zur Hochschule wird jedoch der Schwerpunkt zur Umsetzung
von Ansatzen zur Forderung nachhaltiger Mobilitdt unterschiedlich gesetzt. Fiir die HSMW werden
verstarkt Handlungsansatze zur Forderung des 6ffentlichen Personen-Nahverkehrs und eines kli-
mafreundlichen motorisierten Individualverkehrs entworfen (Beispiele sind Semester- und Jobti-
ckets fiur Studierende und Beschaftigte). An der HTW Dresden haben Ansatze zum nicht-motori-
sierte Individualverkehr eine wichtige Prioritdt (z. B. die Beteiligung an kommunalen Initiativen zum
Radverkehr in Dresden). Fur die HSWM und die HTW Dresden werden aulRerdem Ansé&tze zur nach-
haltigen Durchfiihrung oder gar — sofern moglich — zur Vermeidung von Dienstreisen wie die Aner-
kennung der Reise- als Dienstzeit vorgestellt. Aufgrund der schwierigen Ubertragbarkeit und der
Chance viele Hochschulangehérige durch Befragungen partizipieren zu lassen, wird die individuelle

Betrachtung der Ist-Situation auch zukiinftig an anderen Hochschulen empfohlen.



Abstract

Abstract

The mobility of students and employees at universities contributes significantly to their climate im-
pact and their general environmental footprint. To minimize these effects, the present study aims
at evaluating travel behavior and initiating sustainable transport activities at the University of Ap-
plied Science Mittweida (HSMW) and the University of Applied Science Dresden (HTW Dresden).
Therefore, | conducted online surveys to the status quo of travel for work and study commuting
and business trips in autumn 2019. The choice of transport mode and incentives were analyzed.
Based on these findings, first aims and approaches for promoting sustainable mobility at both uni-
versities have been developed.

Concerning mobility, the main goal for the institutions is to reduce carbon dioxide equivalent emis-
sions. Due to diverging boundary conditions between the two universities differences were inves-
tigated regarding commuting of students and employees. Thus, | designed different ways to reach
sustainable mobility. For the HSMW, | propose approaches that promote more public transport and
climate-friendly motorized private transport such as semester tickets for the students and com-
muter tickets for the employees. At the HTW Dresden, especially activities to increase non-motor-
ized private transport are the priority (e. g. by joining existing cycling initiatives in Dresden). Addi-
tionally, | suggest approaches for more sustainable or if possible completely avoided business trips,
e. g. recognizing travel time as service time. Due to the difficult transferability of concepts and the
great chance for the participation of many university members, it is recommended to continue in-

dividual investigations of the status quo of mobility at further universities.
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1 Einleitung

1.1 Motivation — Relevanz nachhaltiger Mobilitdt an Hochschulen

Deutschland hat sich im Bereich Klimaschutz zum Ziel gesetzt die Treibhausgas-Emissionen bis 2030
um 55 % im Vergleich zum Bezugsjahr 1990 zu verringern.? Hierfiir sollen unter anderem die verkehrs-
bedingten Treibhausgas-Emissionen um gut 40 % auf 95 Millionen Tonnen pro Jahr reduziert werden
(angegeben als , (CO2eq-Emissionen), Erklarung grauer kursiver Begriffe im
Glossar, S. 107).* Bisher sind die CO,eq-Emissionen in Verkehrssektor jedoch lediglich um 1,6 % von 164
Millionen Tonnen im Bezugsjahr 1990 auf 163 Millionen Tonnen im Jahr 2019 gesunken.®> Um das Kli-
maschutzziel fir den Verkehrssektor bis 2030 zu erreichen, bedarf es also dringend weitreichender
Verdnderungen besonders im Mobilititsverhalten der Gesellschaft.® Hochschulen als Einrichtungen
des tertiaren Bildungssektors tragen hierfiir eine grolRe gesellschaftliche Verantwortung: Einerseits ge-
nerieren sie notwendiges Orientierungs- und Handlungswissen z. B. durch Forschung zu innovativen
Mobilitatsformen und -technologien. Sie haben andererseits eine groRe Vorbild- und Multiplikatoren’-
Funktion durch die Ausbildung zukinftiger Flihrungs- und Arbeitskrafte sowie den Wissenstransfer mit
der Gesellschaft.® Damit wird Hochschulen eine entscheidende Rolle fiir eine gesamtgesellschaftliche
nachhaltige Transformation — nicht nur im Bereich der Mobilitat — zugeschrieben.®

Aufgrund der groRen Bedeutung von Hochschulen fiir die nachhaltige Entwicklung der Gesellschaft
haben sich die Hochschulen in Deutschland in einem Positionspapier der Hochschulrektorenkonferenz
und der Deutschen Kommission der United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization
(UNESCO) zur Notwendigkeit des eigenen nachhaltigen Handelns bekannt.’® Im Rahmen eines seit
2016 vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung geférderten Verbundprojekts mit dem Akro-
nym HOCHN ! bedeutet nachhaltige Entwicklung fiir Hochschulen ihre ,6kologische Tragfahigkeit, die
soziale Gerechtigkeit und die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit zu sichern”.2> HOCHN sieht innerhalb

der Hochschule neben den Kernbereichen Forschung, Lehre und Transfer als weitere Handlungsfelder

3 Wilke (2020)

4 Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) Anlage 2 (zu § 4) Zulassige Jahresemissionsmengen Bundesamt fiir Justiz
(2019)

> Umweltbundesamt (2020)

6 Hendzlik u. a. (2019), Lambrecht (2020)

7 Aus Griinden der einfacheren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung mannlicher und weiblicher
Sprachformen verzichtet. Samtliche Personenbezeichnungen gelten gleichwohl fiir alle Geschlechter.

8 Vgl. dazu Amaral u. a. (2020, S. 2), und zusammengestellte internationale Literatur in Lozano u. a. (2013, S. 3),
sowie Aufzahlung des Senat der Hochschulrektorenkonferenz (2018, S. 1-2)

9 Deutsche UNESCO-Kommission e.V. (0. J.), Finnveden u. a. (2019, S. 1)

10 Hochschulrektorenkonferenz, Deutsche UNESCO-Kommission e.V. (2009)

11 projektbeschreibung siehe Bassen u. a. (2017)

2 HOCHN u. a. (20184, S. 19)
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Governance, Betrieb und Nachhaltigkeitsberichterstattung.'® Beziiglich der nachhaltigen Entwicklung
im Bereich Betrieb spielt das Thema Mobilitat eine groBe Rolle, da die Mobilitdt wesentlich zu den
Klimabilanzen der Hochschulen beitragt. So entfallen beispielsweise an der Universitat St. Gallen fast
80 % der gesamten CO,eq-Emissionen der Hochschule auf die Mobilitat ihrer Angehérigen.'* Auch an
der Alpen-Adria-Universitat Klagenfurt/Wien, Graz, der Universitat fir Bodenkultur Wien (Boku) sowie
der Technischen Universitat Dresden (TU Dresden) ergeben sich durch die Mobilitat essentielle Bei-
trage zu den Gesamt-CO,eq-Bilanzen (26 % - 49 %).”° Vor dem Hintergrund des Gebotes fiir alle deut-
schen offentlichen Einrichtungen im Bundes-Klimaschutzgesetz die Klimaschutzziele bei ihren Planun-
gen und Entscheidungen zu beriicksichtigen?, gewinnt die Mobilitdt der Hochschulangehérigen an Re-
levanz. Weitere Informationen zur Bedeutung von Mobilitat an Hochschulen finden sich in Kapitel 2.2.
Es gibt bereits einige Best-Practice-Beispiele zur Férderung nachhaltiger Mobilitdt an Hochschulen (N&-
heres hierzu in Kapitel 2.3). Die einzelnen Hochschulen unterscheiden sich jedoch in Ihrer GréRe, Or-
ganisation'’, dem Einzugsgebiet und der rdumlichen Lage der Hochschulgeldnde, sodass die Mobilitat
der Angehérigen verschiedener Hochschulen variiert.'® Da sich auBerdem die Methodik zwischen den
existierenden Studien unterscheidet, ist es schwierig die Ergebnisse zum Mobilitdtsverhalten und zu-
grundeliegende Motive zu vergleichen. Entsprechend problematisch ist daher die Ableitung von allge-
meinglltigen Aussagen zum Mobilitatsverhalten und zu Ansatzpunkten der nachhaltigen Gestaltung
von Mobilitdt an Hochschulen. Bisher gilt damit die Hypothese, dass individuelle Studien im Bereich

Mobilitat fir jede Hochschule notwendig sind.*

1.2 Zielsetzung der Arbeit

Die vorliegende Studie dient als Basis flr Initiativen zur nachhaltigen Mobilitdt an zwei Hochschulen
im Freistaat Sachsen. Die Hochschule Mittweida (HSMW) und die Hochschule fir Technik und Wirt-
schaft Dresden (HTW Dresden) hatten sich vor Beginn der vorliegenden Masterarbeit nicht mit der
Mobilitat ihrer Hochschulangehdérigen befasst. Innerhalb der Hochschulleitungen wurde jedoch im Jahr
2019 deren Bedeutung und damit verbundene Auswirkungen, Aufwendungen und Chancen erkannt.
Die vorliegende Arbeit wird an den Hochschulen als niedrigschwelliger, zeit- und kostengiinstiger so-

wie notwendiger Handlungsimpuls fiir das klimaschutz- und gesellschaftsrelevante Thema gesehen:

3 HOCHN u. a. (20184, S. 13)

14 Oikos Carbon Neutral Campus (2012, S. 1)

5 Fiir die 8sterreichischen Universititen siehe Getzinger (2019, S. 8-10), fiir die TU Dresden siehe Richter (2017,
S. 28)

16 Bundesamt fiir Justiz (2019) §13 Beriicksichtigungsgebot Satz 1

17vgl. bspw. Kehm (2012, S. 19-21), Reichert (2009, S. 8-9)

18 Einen Vergleich der Verkehrsmittelnutzung von Studierenden geben Berghoff, Hachmeister (2018), Daten zu
einzelnen Hochschulen haben beispielsweise erhoben das Biro fiir Verkehrsékologie, Schafer-Breede (20163, S.
59-62), Frauendienst, Gemmeke (2015, S. 17), Getzinger (2019, S. 6-7), Wittwer (2019, S. 34-37)

¥ vgl. Zink (20193, S. 2)
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Die Analyse des Mobilitdtsverhaltens der Hochschulangehérigen an der HTW Dresden und der HSMW
einerseits, sowie die Ausarbeitung von Zielen und Handlungsoptionen zur Starkung einer nachhaltigen
Mobilitat an den Einrichtungen andererseits, dienen als wichtige Grundlagen kiinftigen Handelns. Die
beiden Hochschulstandorte sind rdumlich und verkehrstechnisch unterschiedlich angebunden. Es wer-
den die Wege zu und von der Hochschule sowie Dienstreisen untersucht.

Folgende Forschungsfragen bilden den Fokus der Arbeit:

1. Wie ist der Status quo zur Mobilitdt der Beschaftigten und Studierenden an der HTW Dresden
und an der HSMW?

2. Welche Ziele und Handlungsansatze lassen sich entwickeln, um an beiden Hochschulen ein
nachhaltiges Mobilitdtsverhalten zu férdern und die Mobilitat zukiinftig CO»-reduziert zu ge-
stalten?

3. Welche Schlussfolgerungen ergibt der Vergleich der Mobilitat auf den Wegen zur HSMW, der
HTW Dresden und der Technischen Universitit (TU) Dresden? Welche Erkenntnisse ergeben

sich bezliglich der abgeleiteten Handlungsansatze fiir die HSMW und die HTW Dresden?

1.3 Aufbau der Arbeit

Zur Einordnung der vorliegenden Studie werden zundchst die Bedingungen des Themas Mobilitat an
Hochschulen theoretisch beleuchtet (Kapitel 2). Hierfiir werden neben einer kurzen Einfiihrung in das
Mobilitatsmanagement (Kapitel 2.1) und dessen Bedeutung fiir Hochschulen (Kapitel 2.2) anhand von
Fallbeispielen strukturelle Voraussetzungen und das aktuelle Vorgehen an deutschen Hochschulen
vorgestellt (Kapitel 2.3). Anschliefend werden die durchgefiihrte Ist-Analyse und die Erarbeitung von
Zielen und Handlungsansatzen zur Mobilitat in ein bestehendes hochschulspezifisches Nachhaltigkeits-
Managementkonzept eingebettet (Kapitel 2.4).

Der empirische Teil der Arbeit umfasst das methodische Vorgehen und die Ergebnisse zum derzeitigen
Mobilitatsverhalten von Beschaftigten und Studierenden an den beiden Hochschulen sowie Motive zur
Verkehrsmittelwahl (Kapitel 3 und 4). Daraus gewonnene Erkenntnisse werden mit den recherchierten
Fallbeispielen verglichen und Empfehlungen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitdt an den beiden
Hochschulen abgeleitet (Kapitel 5). Hierbei werden mogliche Ziele und Handlungsansatze zur Einfih-
rung und Verankerung des Themas sowohl fiir die Wege zur Hochschule als auch die Dienstreisen vor-
geschlagen (Kapitel 5.1 und Kapitel 5.2, Diskussion zu den Fragestellungen 1 und 2). Durch die Gegen-
Uberstellung der spezifischen Ergebnisse der HSMW und der HTW Dresden sowie einem erganzenden
Vergleich des Mobilitatsverhaltens an der HTW Dresden mit Daten der benachbarten TU Dresden wur-
den weiterfihrende Erkenntnisse zur Mobilitdt der untersuchten Hochschulen gewonnen (Kapitel O,

Diskussion zur Fragestellung 3).
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2 Mobilitatsmanagement an Hochschulen

2.1 Verwendete Definitionen

Im verkehrswissenschaftlichen Kontext wird Mobilitdt definiert als die
»Subjektive Ausprégung der Ortsverdnderungsméglichkeiten. Dieser individuelle Méglichkeits-
raum resultiert aus réumlichen, physischen, 6konomischen und gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen und deren subjektiver Wahrnehmung.“*
Da zum Mobilititsmanagement (MM) erst seit gut 20 Jahren geforscht wird,?! gibt es noch keine ein-
heitliche Begriffsdefinition.?? Die vorliegende Arbeit verwendet das verkehrswissenschaftliche Ver-
standnis von Mobilitaitsmanagement. Mobilitdtsmanagement umfasst demnach die
,Gestaltung der subjektiven Rahmenbedingungen von Ortsverdnderungsméglichkeiten. Dazu
gehért die Entwicklung und Implementation von MafSnahmen, welche die subjektive Wahrneh-
mung von Ortsverdnderungsmdéglichkeiten entsprechend der strategischen Ziele gestalten.“?
Das Ziel von Mobilitatsmanagement allgemein ist die
»Reduktion der Verkehrsbelastungen und den daraus folgenden Umweltbelastungen {(...), ohne
die bestehenden Mobilitétsbediirfnisse einzuschrénken”.?
Das Mobilitatsmanagement fordert eine effiziente, kostengilinstige sowie umweltschonende Nutzung
der vorhandenen Verkehrsmittel. Durch Mobilitdtsmanagement soll auBerdem eine positive Wahrneh-
mung von Verkehrsmitteln des gestarkt werden.?
Mobilitatsmanagement setzt sowohl auf der strategischen als auch auf der operativen Handlungs-
ebene an. Auf der strategischen Ebene werden die notwendigen Voraussetzungen fir das Mobilitats-
management geschaffen und Aktivitaten zum Thema angestoBen. Angepasst an die Zielgruppen und
Standortbedingungen werden im operativen Bereich MaBnahmenpakete geplant und umgesetzt.?
Mobilitditsmanagement findet in vier Handlungsfeldern statt (Abbildung 2-1).2” Das Mobilititsmanage-
ment an Hochschulen fallt hierbei in das Handlungsfeld des betrieblichen Mobilititsmanagements.

Zielgruppen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sind die Beschaftigten, mogliche Kunden, Be-

sucher und im Fall von Hochschulen auch die Studierenden einer Einrichtung.”® Das betriebliche

20 Schwedes u. a. (2018, S. 5)

21 Schwedes u. a. (2017, S. 8)

22 Schwedes u. a. (2018, S. 45)

23 Schwedes u. a. (2018, S. 45)

24 Gerike, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019)
% Gerike, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019)
26 Gerike, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2018)
27 Ingenieurgruppe IVV u. a. (2003, S. 45)

28 Ingenieurgruppe IVV u. a. (2003, S. 52-53)
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Kommunales Mobilititsmanagement

Mobilitdtsberatung/ Betriebliches Mobilititsmanagement
Mobilitdtszentralen Mobilititsmanagement fiir spezielle Standorte
und Zielgruppen

* Arbeits- und Wege-Organisation fir
Betriebsangehdrige

+ Anreize zur nachhaltigen Mobilitat

* \Vorbildwirkung

« MaRnahmen zum Berufs-, Glter- und
Dienstreiseverkehr wie Jobtickets,
Fuhrpark- und Parkraumbewirtschaftung,
Fahrgemeinschaften,

Klnformationsbereitstellu ng /

Abbildung 2-1: Vier Handlungsfelder im Mobilitdtsmanagement. Verandert nach Ingenieurgruppe IVV u. a. (2003, S. 46)

Mobilitditsmanagement ist in vielen Unternehmen der Privatwirtschaft verbreitet.?’ Auch einige 6ffent-

liche Einrichtungen setzen sich bereits mit diesem Thema auseinander.®

2.2 Bedeutung von Mobilitatsmanagement an Hochschulen

Mobilitat spielt fiir die Wissenschaft eine wesentliche Rolle: Studierende sind im Rahmen ihres Studi-
ums zu Studienaufenthalten oder Exkursionen auf Studienreisen unterwegs. Beschéaftigte besuchen
ein- bis mehrtagige Konferenzen, Workshops, Tagungen, bilaterale Treffen oder Forschungseinrichtun-
gen zum Zwecke des wissenschaftlichen Austauschs, fahren auf Forschungsexkursionen und sind fir
langere Forschungsaufenthalte regional bis weltweit mobil. Darliber hinaus umfasst die hochschul-
/wissenschaftsbezogene Mobilitdt auch die Mobilitdt der Angehérigen auf ihrem (taglichen) Weg zur
Hochschule3! oder zur Forschungseinrichtung. Viele Hochschulen betreiben auBerdem einen Fuhrpark,
der hauptsachlich von den Beschéftigten fiir Dienstwege innerhalb der Stadt und langere Dienstfahr-
ten genutzt wird. An der Technischen Universitdt (TU) Dresden wurden 55 % der verkehrsbedingten
COzeq-Emissionen auf die Wege zur Hochschule und 44 % auf die Dienstreisen zuriickgefiihrt.>? Fahrten
mit Fahrzeugen des Fuhrparkes waren dabei mit Emissionen unter 1 % vernachlassigbar.®

Die hochschulbezogene Mobilitdt hat vielfiltige negative Effekte auf ihre Angehdrigen und Anwohner

der Hochschule, ihre Umwelt und auf das Klima als solches: So kommt es zu stark frequentierten

2% Nationale Beispiele siehe B.A.U.M Consult GmbH (0. J.), und internationale Beispiele groRer Unternehmen in
Australien siehe Wong (2018, S. 25)

30 Baden-Wiirttemberg (2017), B.A.U.M Consult GmbH (o. J.), Worms, Radermacher (2018)

31n der vorliegenden Arbeit wird der Terminus Hochschule als iibergeordneter Begriff fiir alle Einrichtungen des
tertidren Bildungssektors verwendet.

32 Richter (2017, S. 28)

33 HOCHN u. a. (2018b, S. 38)
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offentlichen Verkehrsmitteln, Staus auf den umgebenden Anfahrtsstrallen, Parkplatzknappheit in
Hochschulndhe; es entsteht Larm, Umweltressourcen werden verbraucht und nicht zuletzt ergeben
sich durch die Nutzung von motorisierten Verkehrsmitteln Feinstaub, Stickoxide und CO.eq. All das kann
die Gesundheit der Beteiligten durch Larm, Stress, Unfélle und Luftschadstoffe gefahrden. Auch Aus-
gaben fir die Park- und StraBenraumbewirtschaftung, Mittel flr Dienstreisen sowie indirekte Kosten

durch ausfallende Beschéftigte werden mit der Mobilitat der Hochschulangehérigen verbunden.3*

2.3 Stand des Mobilitatsmanagements an deutschen Hochschulen

Zahlreiche Hochschulen weltweit beschaftigen sich mit dem Thema nachhaltiger Mobilitat ihrer eige-
nen Hochschulangehérigen. Einen Uberblick zum Stand des Mobilitdtsthemas an deutschen Hochschu-
len wird im Folgenden anhand von fiinfzehn Fallbeispielen gegeben. Das dargestellte Spektrum um-
fasst Hochschulen mit einzelnen Umsetzungspunkten bis hin zu Einrichtungen mit ganzheitlichem Mo-
bilitatskonzept (siehe Tabelle 2-1; die Tabelle enthalt die vollstandigen Namen der im Text abgekiirzten
Hochschulbezeichnungen). Da sich die vorliegende Studie auf die Wege zur Hochschule und die Dienst-
reisen konzentriert, wurde auch bei der Zusammenstellung der aktuellen Situation zur Mobilitat in
erster Linie auf diese Bereiche geachtet. Die Ausfiihrungen erheben keinen Anspruch auf Vollstandig-
keit. Betrachtet wurden Hochschulen, deren Aktivitditen zur Mobilitdt durch eine themenbezogene
Webprasenz 6ffentlich zuganglich sind (Methodik siehe Kapitel 3.1).

Die eigenen Rechercheergebnisse zur Mobilitdt wurden durch ein Experten-Interview mit Anja Zink
vom HIS-Institut fiir Hochschulentwicklung e. V. (HIS-HE) erganzt. HIS-HE arbeitet seit Anfang 2020 an
einem Katalog mit umgesetzten Aktivitdten und Erfahrungen zur Mobilitdt an wissenschaftlichen Ein-
richtungen zur Prifung der Anwendbarkeit in der eigenen Einrichtung. Die Sammlung der Aktivitdten
findet dort durch Webrecherchen sowie Gesprache und Interviews mit im Mobilitaitsmanagement ak-
tiven und dem HIS-HE im Kontakt stehenden Hochschulen statt. Es werden existierende EinzelmaR-
nahmen anhand von Bewertungskriterien zu den Rahmenbedingungen, Partnern, der Verortung an
der Hochschule, zur Ubertragbarkeit und Herausforderungen zusammengestellt. Der Katalog soll mit

Good-Practice-Beispielen abgerundet werden und wird voraussichtlich Ende 2020 verdffentlicht.®

Umfang von Aktivitdten zum Thema Mobilitat: Zahlreiche Hochschulen in Deutschland beschaftigen
sich mit der Mobilitat ihrer Angehorigen auf den Wegen zur Hochschule und auf Dienstreisen (Zusam-
menstellung siehe Tabelle 2-1). An einigen Hochschulen sind vielfaltige EinzelmaRnahmen zur Forde-
rung des ZufuBgehens, des Fahrradfahrens, des und der

klimaneutralen Gestaltung des zu erkennen (Beispiele: b-tu

34 Zu den Auswirkungen von Mobilitit siehe Daberkow u. a. (2011), Dingeldein, Staschek (2019, S. 12), Forum
International Transport (2010), Getzinger (2019, S. 3), Keimel u. a. (2000, S. 44)
35 Telefon-Interview mit Anja Zink vom HIS-HE am 15.5.2020
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Cottbus-Senftenberg, HTW Berlin, HS Osnabriick). Daneben gibt es Hochschulen die ganzheitliche Mo-
bilitatskonzepte besitzen (RU Bochum, TU Darmstadt, HS Furtwangen, Goethe-Universitat Frankfurt,
Forschungszentrum Jilich, CAU Kiel und Universitat Hamburg; laut Zink auch: RWTH Aachen, Univer-
sitdt Bremen, TU Kaiserslautern, Universitat Konstanz und Universitit Osnabriick).?® Insgesamt ergibt
sich ein heterogenes Bild mit unterschiedlichen Ausgangslagen und diversen Herangehensweisen. Die

Vergleichbarkeit ist auch nach Zinks Eindruck durch diverse Ausgangsvoraussetzungen schwierig.’’

Anbahnung des Themas Mobilitat: An einigen Hochschulen fiihrten Forschungsprojekte zur dauerhaf-
ten hochschulweiten Beschaftigung mit dem Thema (z. B. an der Universitat Kassel, der TU Darmstadt,
RU Bochum). Die Forschungsprojekte resultierten an der CAU Kiel, der TU Darmstadt und der HS Furt-
wangen in Gesamtkonzepten zur Mobilitat an den jeweiligen Hochschulen.

An vielen Hochschulen wurde das Thema bottom-up von engagierten Beschaftigten initiiert, teils mit
und teils ohne verkehrswissenschaftlichen Hintergrund, die sich zu Arbeitsgruppen (AGs) formiert ha-
ben (Universitat Kassel, TU Darmstadt, Goethe-Universitat Frankfurt). Oder es wurde durch allgemeine
Umwelt-, Klima- und Nachhaltigkeitsinitiativen an den Hochschulen angeregt (Universitat Hamburg,

b-tu Cottbus-Senftenberg, HNE Eberswalde).

Umfragen zum Mobilitatsverhalten: Von den 15 hier betrachteten Hochschulen haben zwolf Hoch-
schulen Umfragen zum Mobilitatsverhalten auf dem Weg zur Hochschule unter ihren Beschaftigten
und Studierenden durchgefiihrt. An sechs der 15 Hochschulen wurden per Befragung Daten zum Um-
fang von Dienstreisen erhoben. Die Erfassung des Mobilitatsverhaltens dient laut Zink als Grundlage
von Mobilitdtskonzepten oder zur Planung und Umsetzung von einzelnen MaRnahmen.?® Die Ergeb-
nisse der Umfragen wurden bei einigen Hochschulen als Teil von (Forschungs-) Berichten veroffentlicht
(z. B. an der Goethe-Universitat Frankfurt, der HNE Eberswalde und der Universitat Kassel). Haufig
wurden jedoch lediglich einzelne Ergebnisse im Rahmen von Vortragen prasentiert, sodass der reale

Umfang der Befragungen schwierig abzuschatzen ist.

Strategische und strukturelle Verankerung: Einige Hochschulen haben Aspekte zur Mobilitadt in ihren
allgemeinen strategischen Leitlinien (Leuphana Liineburg) oder Papieren zum Umwelt-, und Klima-
schutz oder zur Nachhaltigkeit bericksichtigt (Universitat Kassel, HS Osnabriick). Haufig wird das
Thema Mobilitat implizit in den Papieren verankert durch die Beriicksichtigung von CO,-Reduktions-
Zielen (HTW Berlin und b-tu Cottbus-Senftenberg). Eine Umfrage unter 36 im Bereich Nachhaltigkeit

bereits aktiven Hochschulen ergab, dass Mobilitdt an 13 der antwortenden Hochschulen in den

36 Telefon-Interview mit Anja Zink vom HIS-HE am 15.5.2020
37 Telefon-Interview mit Anja Zink vom HIS-HE am 15.5.2020
38 Telefon-Interview mit Anja Zink vom HIS-HE am 15.5.2020
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allgemeinen Leitbildern genannt wurde.® 18 der von Schén (2018) befragten Hochschulen gaben an,
Ziele zum Thema Mobilitat zu haben.*® 20 Hochschulen fiihren EinzelmaRnahmen oder MaRnahmen-
bindel zur Mobilitat durch.**

An vielen Hochschulen gibt es Ansprechpartner flir das Thema: Nach der Auffassung von Zink ist das
Thema haufig im Bereich Gebaudemanagement oder — sofern vorhanden — beim Umweltmanagement
angesiedelt.”? Die Literaturrecherche identifizierte als Kontaktpersonen an der TU Darmstadt eine
Stabsstelle fiir Mobilitdtsmanagement beim Kanzler, an der RU Bochum ist die Kontaktstelle das De-
zernat Bau & Liegenschaften. An der b-tu Cottbus-Senftenberg gibt es sowohl einen Umweltmanager
als auch einen Umweltmanagementbeauftragten und an der HS Osnabriick gibt es eine fir Mobilitat
zustandige Klimamanagerin. Laut Schdn (2018) verfiigen von den befragten 36 Hochschulen im HOCH"-
Verbund 14 Einrichtungen Uber personelle Ressourcen, die sich hdufig neben anderen (Haupt-)Aufga-

ben dem Thema Mobilitat widmen.*?

Treiber: Das Engagement von motivierten Einzelpersonen ist laut Zink die meist genutzte Triebkraft
fur Mobilitatsinitiativen im Hochschulbetrieb. Weitere wichtige strukturelle Treiber des Themas Mo-
bilitat sind aulRerdem geeignete externe Partner wie die Stadt, Kommune oder Verkehrsbetriebe oder
andere Hochschulen in derselben Stadt und interne Partnerschaften in Form der bei den Treibern ge-
nannten informellen AGs. Als weiterer Erfolgsfaktor wird die Kommunikation und Partizipation aller
Hochschulangehdrigengruppen inklusive méglicher Stakeholder mit Interessenskonflikten gesehen.*
Banister (2008) hat die Partizipation der Beteiligten als Schlissel fir den Erfolg von Aktivitdten im Be-
reich Mobilitat wissenschaftlich herausgearbeitet.*® Um das Thema langfristig zu betreiben, ist nach
Zink die Rickendeckung durch die Hochschulleitung essentiell. Zudem zeigten die Erfahrungen der be-
fragten Hochschulen laut Zink, dass Push-MalRnahmen zur nachhaltigeren Gestaltung der Hochschul-
Mobilitat (z. B. die Verlegung von Parkplatzen direkt auf dem Campus an den Rand des Geléndes) wirk-

samer sind als Pull-MaRnahmen (wie Duschen und sichere Abstellanlagen fiir Radfahrer).%

Herausforderungen: Die Hindernisse und Herausforderungen im Bereich Mobilitdt wurden nach den
eigenen Recherchen kaum auf den Webseiten, in Vortragen und Projektberichten thematisiert. Die
Literaturrecherche ergab einzelne Hinweise zu Problemen bei der Unterstlitzung von Elektromobilitat:

die rechtlichen und infrastrukturellen Bedingungen zum Bereitstellen von Ladesaulen fir Elektroautos

39 Schén (2018, S. 48)

40 Schon (2018, S. 48-49)

415chon (2018, S. 48-50)

42 Telefon-Interview mit Anja Zink vom HIS-HE am 15.5.2020
43 Schén (2018, S. 53)

44 Budnitz (2019, S. 8)

45 Banister (2008, S. 79)

46 Telefon-Interview mit Anja Zink vom HIS-HE am 15.5.2020
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behindern deren Etablierung an den Hochschulen.*” Laut Zink sind fiir die Entwicklung des Themas
besondere Herausforderungen die Abhangigkeiten von Partnern oder potenziellen Partnern, die sich
nicht beteiligen, und Abhangigkeiten von Entscheidungstragern. Des Weiteren nannte Zink zeitliche
Verzégerungen als Hindernis bei der Umsetzung: Entscheidungen lber die Umsetzung von MalRnah-
men werden teilweise nur zdgerlich getroffen.*® Eine weitere Herausforderung fiir die nachhaltige Ver-

ankerung des Themas Mobilitit ergibt sich aus dem Fokus auf operativen EinzelmaRnahmen.*

Operative und strategische MaRBnahmen: Die Initiativen zur nachhaltigen Mobilitat lassen sich in An-
lehnung an Valta (2016)* biindeln zu MaBnahmen im Bereich Governance (= hier verstanden als Ko-

)*L, zum Fuhrpark, zur Parkraumbewirtschaf-

ordination von Akteuren, Aktivitdten und Entscheidungen
tung, zur Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (auf den Wegen zur Hochschule und
auf Dienstreisen, wobei zu den Dienstreisen insgesamt weniger auffindbar war) und zur klimafreund-
lichen Gestaltung des MIVs. Es existieren eine Vielzahl von EinzelmaRnahmen. Schon die Zahl geplanter
Malinahmen einer Universitat mit einem Mobilitatskonzept kann bei Giber 100 liegen, so wie im Fall
der CAU Kiel.>? Auch Getzinger (2019)°3 zeigt den groRen Handlungsspielraum im Bereich Mobilitat fir

Hochschulen anhand von rund 80 EinzelmaRnahmen. Schén (2018) gibt einen Uberblick tber zahlrei-

che MaRnahmen, die an den HOCHN-Hochschulen verbreitet sind.>

Weiterfiihrende Literatur: Zahlreiche internationale und nationale Studien widmen sich dem Thema
Mobilitat in Hochschulen.® AuRerdem gibt es eine Einflihrung mit Handlungsanregungen auf strategi-
scher und operativer Ebene, die im Rahmen des Kooperationsprojektes HOCHN erstellt wurde.>® Mit
den Dienstreisen in der eigenen Einrichtung haben sich die Eidgendssische Technische Hochschule
(ETH) Zurich, die HTW Berlin und die Universitdt Hamburg befasst, wobei die ETH Zirich flr mehrere

Jahre Dienstreisen analysiert und die Ergebnisse dazu veréffentlicht hat.>’

47 Zink (2019, S. 2)

48 Zink (2020)

49 vgl. die entsprechenden Aussagen zur Nachhaltigkeit allgemein in Roos, Giinther (2020, S. 155)

50 valta (2016, S. 28)

51 Begriffsverstandnis nach HOCH u. a. (20183, S. 22)

52 Zink (2019b, S. 1)

53 Getzinger (2019, S. 29)

54 Schén (2018, S. 20, 64—65)

55 Beispiele sind Bauer (2008), Belz u. a. (2014), Cattaneo u. a. (2018), Ciers u. a. (2018), Dehghanmongabadi,
Hoskara (2018), Kaplan (2015), Nursey-Bray u. a. (2019), Valta (2016), Wiesauer (2008)

56 HOCHN u. a. (2018b, S. 37-44)

57 Althaus, Graf (2019), Eidgenéssische Technische Hochschule Ziirich (2020), Hochschule fiir Technik und Wirt-
schaft Berlin (o. J. a), Reiter, Universitat Hamburg (2020)



Tabelle 2-1: Uberblick iiber Befragungen zum Mobilititsverhalten und Mobilitditsmanagement an deutschen Hochschulen. X = Inhalt/Ergebnisse online verdffentlicht; (X) = Einzelne Punkte/Ergebnisse verdf-

fentlicht;
und nichts bekannt.

= auf den Webseiten der Hochschule nichts veroffentlicht, aber indirekte Hinweise auf unveréffentlichten Inhalt/Ergebnisse oder aus persénliche Gesprachen; - = keine Inhalte im Internet gefunden

Befragung zur Mobilitat an der Hochschule

Mobilitatsmanagement

Beschiftigte Studierende Umfang MaBnahmen  Zustindigkeit/Institutionelle Systematisches Bemerkung
Verankerung Konzept
Arbeitswege Dienstreisen Wege zur
Hochschule
Brandenburgische (X) 2009, (X) 2009, (X) 2009, - Umweltmanagementbeauftragter - -Umweltsiegel®? Mobilitat tiber
Technische Univer- 201758 und E- 2017%°und E-  2017%°und E- und Umweltmanagementkoordina- Emissionseinsparungsziel in Umwelt-
sitdt Cottbus-Senf- Mail-Kontakt Mail-Kontakt Mail-Kontakt tor®! leitlinien®3
tenberg (b-tu Cott-
bus —Senftenberg)
Christian-Albrechts- 2014 - 2014 X64 klik klima konzept 203095 X Systematisches Hinweise zur Methodik der Befra-
Universitat Kiel Konzept 2014 er- gung und der Konzepterstellung ver-
(CAU Kiel) stellt und seither offentlicht®?; Info zu fehlgeschlage-
aktiv verfolgt®® nen MaBBnahmen®8

Forschungszentrum  (X) 2015 und - - (x)7° Stabsstelle Zukunftscampus seit Beteiligt am Forschungsprojekt
Julich 2017%° 2012;7* Im Klimaschutzplan des FZJ »,Handreichung ,,Nachhaltigkeitsma-

Mobilitat berlcksichtigt’?

nagement an auleruniversitdren

Forschungseinrichtungen” bis 201673

%8 Brandenburgische-Technische Universitat Cottbus-Senftenberg (2018)
%% Brandenburgische-Technische Universitat Cottbus-Senftenberg (2018)
60 Brandenburgische-Technische Universitat Cottbus-Senftenberg (2018)
61 Brandenburgische-Technische Universitat Cottbus-Senftenberg (2020)
62 Brandenburgische-Technische Universitit Cottbus-Senftenberg (2020)
83 Brandenburgische-Technische Universitit Cottbus-Senftenberg (2016)
64 Biiro fiir Verkehrsdkologie, Schifer-Breede (2016a), Starzynski (2019)
85 Starzynski, Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel (2020)

8 Biiro fiir Verkehrsdkologie, Schifer-Breede (2016a)

87 Biiro fiir Verkehrsdkologie, Schifer-Breede (2016b), FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (2018), Starzynski (2014a), Starzynski (2014b)
68 Starzynski (2019)

89 Burauel, Peter (2019, S. 22-30)

70 Burauel, Peter (2019)

"1 Burauel, Peter (2019, S. 5)

72 Burauel, Peter (2019, S. 15-18), Forschungszentrum Jilich (o. J.)

73 Burauel, Peter (2019, S. 10-14)
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Mobilitatsmanagement

Beschiftigte Studierende Umfang MaBnahmen  Zustindigkeit/Institutionelle Systematisches Bemerkung
Verankerung Konzept
Arbeitswege Dienstreisen Wege zur
Hochschule

Freie Universitat - - - Einzelne Punkte auf Stabsstelle Nachhaltigkeit und -; laut Webseite in
Berlin Webseite”* Energie’> Arbeit’®
Goethe Universitat X 201577 - X 201578 X7%; auf Webseite des  Keine Zustandigkeit auf Webseiten (X) Umfassendes Es gibt im Fachbereich Humangeo-
Frankfurt International Office erkennbar, in Schubert (2016) wird ~ Konzept von 201482 graphie Mobilitatsforschung, dort

X Jahrliche Um- -
frage seit

2016%

Hochschule fir (X) drei Fragen
nachhaltige einer

Hochschule Furt-
wangen

74 Freie Universitat Berlin (0. J.)

75 Freie Universitat Berlin (2017)

76 Freie Universitat Berlin (0. J.)

77 Schubert (2016)

78 Schubert (2016)

7° Belz u. a. (2014, S. 55-64)

80 Goethe-Universitat-Frankfurt (o. J.)
81 Schubert (2016, S. 45-46)

82 Belz u. a. (2014)

8 Belz u. a. (2014)

84 Klinner (2020)

8 Hochschule Furtwangen (2019)

8 Hochschule Furtwangen (2019)

87 Hochschule Furtwangen (2019)

8 Hochschule Furtwangen (2019, S. 15)

8 Hochschule Furtwangen (2019, S. VI), im vorangestellten Projektantrag

% Hochschule Furtwangen (2019)

X Jahrliche Um-
frage seit
201686

(X) drei Fragen
einer

Information zur Mo-
bilitat in Frankfurtg®

X87

(X) auf Internetseite
einzelne Punkte®*

%1 Hochschule Furtwangen (2019, S. VIII-IX), im vorangestellten Projektantrag
% Hochschule fir Nachhaltige Entwicklung Eberswalde (o. J. a)
% Hochschule fur Nachhaltige Entwicklung Eberswalde (o. J. b)

unverbindlicher Arbeitskreis be-
schrieben®!

Senatsausschuss Mobilitat2und
Referat fiir Nachhaltige Entwick-
lung auf Rektoratsebene?®®
Runder Tisch ,,Nachhaltige Ent-
wicklung” — AG Mobilitat®>

keine Weiterent-
wicklung erkennbar

(X) in Abschlussbe-
richt des Projek-
tes®

wurde Bericht 2014 angefertigt.83
Methodik zur Befragung veroffent-
licht®

Forschungsprojekt von 2015-2019%!



Befragung zur Mobilitat an der Hochschule

Mobilitatsmanagement

Beschiftigte Studierende Umfang MaBnahmen  Zustindigkeit/Institutionelle Systematisches Bemerkung
Verankerung Konzept
Arbeitswege Dienstreisen Wege zur
Hochschule

Entwicklung Ebers- regelmaligen regelmaligen
walde Umweltbefra- Umweltbefra-
(HNE Eberswalde) gung, Ergeb- gung, Ergeb-

nisse von nisse von

2017°2 201793
Hochschule fir 2016 (person- X 2016 und 2016 (person-  Tipps auf Webseite Umweltmanagementbeauftragte® - (Ziel siehe Bemer- HS hat -Umweltsiegel und eine
Technik und Wirt- liche Kommuni- 2017 in Ta- liche Kommuni-  der HS%7 kungen) Klimaschutzvereinbarung mit dem
schaft Berlin kation mit der gungsband kation mit der Land Berlin, welche eine Emissions-
(HTW Berlin) Umweltbeauf- (keinen Zu- Umweltbeauf- reduktion zum Ziel hat®®

tragten 2019) gang) und tragten 2019)

Vortrag®®
Hochschule - - X100 Klimaschutzmanagerin10l, AStA-Re- Mobilitatskon- Nichts zum Thema Dienstreisen ge-
Osnabriick ferat fiir Mobilitat zept flir den Cam- funden
pus Westerberg er-
wahnt102

Leuphana Universi-  (X) 2007103 ? (X) 2007104 X durchgefihrte Beauftragte fir Nachhaltigkeit und - -Umweltsiegel seit 200010°

tat Lineburg

2 Hochschule fiir nachhaltige Entwicklung Eberswalde (2017)
% Hochschule fiir nachhaltige Entwicklung Eberswalde (2017)

Maflnahmen 2017-
2019in

% Fronk u. a. (2019, S. 15-26), Leber u. a. (2018, S. 59-70), Morana (2019)
%7 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Berlin (0. J. b)

% Hochschule fir Technik und Wirtschaft Berlin (o. J. a)

% Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Berlin (o. J. a)

100 Adamaschek (2019), Mobilititsmanagement, Hochschule Osnabriick (o. J.)
101 Hochschule Osnabriick (0. J.)

102 Adamaschek (2019, S. 18-19)

103 pez, Peter (2019, S. 3)

104 pez, Peter (2019, S. 3)

197 Tribel, Leuphana Universitit Liineburg (2020)

108 Br{iggen, Leuphana Universitit Liineburg (2020a)

109 Br{iggen, Leuphana Universitit Liineburg (2020b, S. 1)

Beauftragter flr Verkehr und Cam-
pusanbindung?’ In Leitlinien ist
nachhaltige Mobilitit verankert08



Befragung zur Mobilitat an der Hochschule

Mobilitatsmanagement

Beschiftigte

Studierende

Umfang MaBnahmen

Zustindigkeit/Institutionelle
Verankerung

Systematisches
Konzept

Bemerkung

Arbeitswege

Dienstreisen

Wege zur
Hochschule

Rheinisch-Westfali-

(X) in Prasenta-

(Masterarbeit

sche Technische tions-PDF mit von Markus Fi-
Hochschule Aachen  CO,-Werten scher dazu
(RWTH Aachen) 2015110 2013, nicht ver-
offentlicht, in
Vortrag zi-
tiert!11)
Ruhr-Universitat (X) 2012 und ? (X) 2012 und
Bochum 2014114 2014

105 Briiggen, Leuphana Universitit Liineburg (2020b, S. 48)
106 Br{iggen, Leuphana Universitit Liineburg (2019)

110 BoRhammer, Witte (2015)

111 witte, Vallée (2014)

112 witte (2019)

113 Wwitte, Vallée (2014)

114 \Webteam, Ruhr-Universitidt Bochum (2017b)

115 \Webteam, Ruhr-Universitdt Bochum (2017a), Webteam, Ruhr-Universitit Bochum (2020)

Nachhaltigkeitsbe-
richterstattung
20201%; aktuelle
MaRnahmen auf106
(X) (siehe Zelle zum
Arbeitswege)

X115

116 \Walter, Ruhr-Universitdt Bochum (2020), Webteam, Ruhr-Universitat Bochum (2018)
117 Frauendienst, Gemmeke (2015), Webteam, Ruhr-Universitit Bochum (2017a)

118 Webteam, Ruhr-Universitit Bochum (2020)

MM wird in Vortrag erwdhnt!12

Dezernat 5.1l Bau & Liegenschaften
— Strategische Campusentwicklung,
Abteilung Mobilitat, zwei An-
sprechpartnerinnent1®

(X) Masterplan Mo-
bilitat Auszug in
Prasentations-
PDF113 nicht auf In-
ternetseiten der
Hochschule gefun-
den

X Mobilitats- und
Verkehrsstrategie
vorhanden; Uber-
blick Stand 2017
(X)117

In RWTH gibt es einen Lehrstuhl und
Institut fur Stadtbauwesen und
Stadtverkehr, welches Themen in
Forschungsprojekten bearbeitet

Forschungsprojekt zu MM: MOVE
2012 - 201718
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Mobilitatsmanagement

Beschiftigte Studierende

Umfang MaBnahmen

Zustindigkeit/Institutionelle Systematisches
Verankerung Konzept

Bemerkung

Arbeitswege Dienstreisen Wege zur
Hochschule

Technische Univer- (X) 2011129 ? (X) 2011120 (X)L
sitdt Darmstadt
(TU Darmstadt)

Technische Univer- (X) 2009 und 2019 2019 (X)129
sitat Dresden 2019128
(TU Dresden)

119 Dingeldein, Staschek (2019, S. 35-37)

120 pingeldein, Staschek (2019, S. 35-37)

121 pingeldein, Staschek (2019, S. 17-32)

122 staschek (2015, S. 23)

123 Technische Universitat Darmstadt (o. J. a)

124 Technische Universitdt Darmstadt (o. J. b)

125 pingeldein, Staschek (2019, S. 11)

126 pingeldein, Staschek (2019, S. 16)

127 Technische Universitit Darmstadt (o. J. b)

128 Wwittwer (2019)

129 \Wittwer (2019)

130 Technische Universitit Dresden (2019)

131 |ieRke, Technische Universitit Dresden (2020)
132 Wittwer (2019)

133 |jeRke, Technische Universitit Dresden (2020)

Stabsstelle MM beim Kanzler.122 (x)127

Mit Dezernat Immobilienmanage-

ment zustdndig fir MM;123 die

Strategische Mobilitatsentwicklung

liegt beim Dezernat Baumanage-

ment;124 Grundsatzbeschluss des

Prasidiums 2010;125 Lenkungskreis

mit internen Verantwortlichen und

externen Beratern126

Koordination des Umweltmanage- (X) Teilweise vor-
ments im Dezernat Liegenschaften,  handen, teilweise
Technik und Sicherheit im Sachge- im Entstehen,
biet Zentrale Technische Dienste130  siehel32
auBerdem gibt es ein Forschungs-

projekt?3!

Nichts zum Thema Dienstreisen ge-
funden

Forschungsprojekte entwickeln Mas-
terplan zu Campusgestaltung und
Mobilitatskonzept fir den Zentral-
campus der TU Dresden am Institut
far Verkehrsplanung und StralRenver-
kehr133
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Mobilitatsmanagement

Beschiftigte Studierende

Zustindigkeit/Institutionelle
Verankerung

Umfang MaBnahmen

Systematisches
Konzept

Bemerkung

Universitat Ham-
burg
Universitat Kassel

Universitat
Potsdam

Arbeitswege Dienstreisen Wege zur
Hochschule
X1342019 X 2019135 X 2019136

(X) in Prasenta- - (X) Einzelne Er-

tions-PDF mit gebnisse in Pro-
COzeq-Werten jekt-Bericht er-
2010 und ein- wahnt14t

zelne Ergeb-

nisse in Projekt-

Bericht40

X1452019 - 2019

134 Reiter, Universitat Hamburg (2019)

135 ebenda

136 ebenda

137 Westholm (2019)

138 Kompetenzzentrum Nachhaltige Universitat Hamburg (2017)
139 Reiter, Universitat Hamburg (2020)

140 Nickel (2010), Sommer, Universitat Kassel (2013)

141 Sommer, Universitit Kassel (2013)

142 Njckel (2010), Sommer, Universitit Kassel (2013), Universitat Kassel (2014), Universitit Kassel (2018)
143 Universitat Kassel (2018, S. 3, 5, 60-62, 87)
144 Sommer, Universitit Kassel (2013)

145 Universitat Potsdam (2019)

146 \on Pressentin, Universitit P (2020), Von Pressentin, Universitit Potsdam (2019)
147 Rehfeld, Universitat Potsdam (2020)

148 Allgemeiner Studierendenausschuss Universitit Potsdam (2011)
149 Von Pressentin, Universitat P (2020)

siehe Prasenta- Kompetenzzentrum Nachhaltige

tion137 Universitat (KNU)138
(X) Einzelne MaRnah-  Es gibt eine AG , effizient mobil“
men142 mit Vertretern aus Personalabtei-

lung, AStA, Kanzler, Gebdudema-
nagement, Studierendenwerk und
aus Fachbereich Verkehrsplanung;
Im Nachhaltigkeitsleitbild und den
Nachhaltigkeitsberichten143
Verkehrskommission147 und
AStA148

(X) Einzelne Punkte
sieche Webseiten146

In Bearbeitung laut
Webseiten13?

X Ziele veroffent-
licht14®

Projektergebnisse mit Mallnahmen-
katalog 2013,14 keine Fortflihrung
erkennbar
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2.4 Ansatz zur Integration von Mobilitadt in das Hochschulmanagement

Wie in Kapitel 2.3 gezeigt wurde, wird Mobilitat ebenso wie andere Nachhaltigkeitsthemen haufig
durch freiwilliges Engagement der Hochschulangehdorigen bottom-up gestaltet. Weniger verbreitet
ist eine formelle Verankerung in den Hochschulmanagementstrukturen deutscher Hochschulen. In
der aktuellen Literatur im Bereich Nachhaltigkeitsmanagement wird jedoch darauf hingewiesen,
dass eine Institutionalisierung, also Verstetigung von Nachhaltigkeitsthemen, nur mit der Imple-
mentierung in den Hochschulmanagementstrukturen méglich ist.**

Zur Verankerung von Nachhaltigkeit im Betrieb von Organisationen allgemein kénnen Umweltma-
nagementsysteme wie die und das

genutzt werden.'* Sie basieren auf dem Plan-Do-Check-Act-Zyklus (kurz PDCA-Zyklus, Planen — Um-
setzen — Uberpriifen — Handeln, siehe Abbildung 2-2)*>2 und helfen bei der Gestaltung von strategi-
schen und operativen Prozessen im Bereich Nachhaltigkeit.?>

Ein Konzept zur Implementierung von speziell Nachhaltigkeitsmanagement an Einrichtungen héhe-
rer Bildung entwickeln seit 2014 die Hochschule Zittau/Gérlitz in Zusammenarbeit mit der TU Dres-
den auf der Grundlage der organisations- bzw. sparteniibergreifenden standardisierten Umwelt-
managementsysteme DIN EN ISO 14001 und EMAS unter Beriicksichtigung des deutschen Nachhal-
tigkeitskodex.’® Die Einfiihrung von Nachhaltigkeitsmanagement nach dem dabei entstehenden
»Baukastensystem Nachhaltiger Campus” (BNC) kann in drei unterschiedlichen Auspragungsstufen
erfolgen: (1) eine erste Einflihrung in die Thematik Nachhaltigkeit an Hochschule, (2) der Einstieg in

Nachhaltigkeitsmanagement anhand von Checklisten oder (3) die Aufsetzung eines ganzheitlichen

r// N
4 Y
Fehler beheben undr A // ‘
Verbesserungen & gl .
vornehmen 48 y N
4 \ / A
( ) PocAzZykius ( |
\ y \ y
N 4 O
J— Funktion und
y \\\ Erfolg der
I A Prozesse
‘ ) begutachten
Vergleich Ergebnis § y
mit Planung g _d

.

Abbildung 2-2: PDCA-Zyklus verandert nach Paeger (2010, S. 12).

150 Roos (2019, S. 145)

151 paeger (2010, S. 12)

152 Originalquelle Deming (1982, S. 88), zitiert in Paeger (2010, S. 12-13), Wikipedia Autorenschaft (2020b)
153 HOCHN u. a. (2018b, S. 20)

154 Brauweiler, Baukastensystem Nachhaltiger Campus (2017, S. 148-149), Rat fiir Nachhaltige Entwicklung,
HOCHN (2018)
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Nachhaltigkeitsmanagements.'> Das BNC berlicksichtigt die Anforderungen geméaR der High Level
Structure (HLS) fiir Managementsysteme.*® Das hochschulspezifische modular aufgebaute Konzept
hat klar die Partizipation der Stakeholder als handlungsfeldiibergreifendes Element im Fokus
(Abbildung 2-3). Daneben umfasst das Anwendungskonzept vier Handlungsfelder: (1) Hochschul-
management, (2) Bildung und Transfer, (3) externe Kooperationen und Partnerschaften sowie (4)
Liegenschaften und Betrieb. Innerhalb eines Handlungsfeldes kdnnen mehrere inhaltliche Bau-
steine umgesetzt werden. Einer dieser Bausteine im Handlungsfeld Liegenschaften und Betrieb ist
der Mobilitdt gewidmet.’>” Die Ausgestaltung der Bausteine erfolgt entlang der elf Rahmenele-
mente, die sich am oben genannten PDCA-Zyklus orientieren und den Anforderungen der HLS (high
level structure) fir Managementsysteme entsprechen.!®® Es stehen einheitliche Bausteinkriterien
(BSK) zur Verfiigung, die die naheren Anforderungen fiir die Umsetzung ausgewahlter Bausteine
abbilden (siehe Abbildung 2-3).1°

Zum einen bendtigt es fur die Einfihrung und eine langerfristige Verstetigung von Nachhaltigkeits-
prozessen eine strategische Verankerung der Themen mit der verstetigten Partizipation aller Hoch-
schulangehorigen. Dies ist eine intern zu sehende Aufgabe der Hochschule, an der idealerweise die
Hochschulleitung beteiligt ist. Zum anderen ist eine initiale Entwicklung des hochschulspezifischen
Vorgehens nach standardisierten (BNC-) Methoden sowie die arbeitsintensive Erfassung der

BSK 1 — Anleitung zur Nutzung

Eingangs- BSK 2 — Versténdnis
priifung A“:::';::‘g"
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Abbildung 2-3: Baukastensystem nachhaltiger Campus mit der Zuordnung der Bausteinkriterien zu den Rahmenelemen-
ten. Abbildung unverdndert Ubernommen aus Brauweiler (2017).160 Die Benennung der Bausteinkriterien entspricht, so-
fern nicht anders angegeben, den Namen der Rahmenelementen.

155 Zenker-Hoffmann u. a. (2019, S. 430-431)

156 7enker-Hoffmann u. a. (2019, S. 427-429)

157 Brauweiler, Baukastensystem Nachhaltiger Campus (2017)

18 Brauweiler, Baukastensystem Nachhaltiger Campus (2017, S. 150)
159 Brauweiler, Baukastensystem Nachhaltiger Campus (2017, S. 152)
160 Brauweiler, Baukastensystem Nachhaltiger Campus (2017, S. 153)
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aktuellen Rahmenbedingungen und des Status quo zu den von der Hochschule ausgewahlten The-
men auch schon fiir die erste Stufe der Ausgestaltung nach dem BNC essentiell.

Die Bearbeitung der Fragestellungen der vorliegenden Studie leistet einen ersten grundlegenden
hochschulextern bearbeitbaren Beitrag zur Operationalisierung speziell des Bausteins Mobilitat im
BNC fiir die HSMW und die HTW Dresden. Die notwendige Datengrundlage zum Ist-Zustand und zur
zuklnftigen Erfolgskontrolle wurde erhoben und aufbereitet (Bausteinkriterien 5 und 6). Durch die
Erfassung von Motiven zur Verkehrsmittelwahl wurde ein Aspekt der Partizipation der Studieren-
den und Beschéftigten umgesetzt. Aufgrund der Ist-Analyse und der erfassten Vorschlage werden

Ziele formuliert und MalRnahmen-Programme vorgeschlagen (Bausteinkriterium 7).
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3 Methodik

3.1 Stand zum Mobilitatsmanagement an deutschen Hochschulen

Fiir eine Zusammenstellung von existierenden Initiativen zur Mobilitat an deutschen Hochschulen
wurde eine Online-Literaturrecherche durchgefiihrt. Die Suche zielte darauf ab, den aktuellen Stand
des Themas, die Verankerung in strategischen Papieren, den Umfang der Aktivitaten innerhalb ein-
zelner Hochschulen, ganzheitliche Konzepte, veréffentlichte Befragungsergebnisse zum Mobilitats-
verhalten auf Dienstreisen und Arbeitswegen von Beschaftigten und Studierenden und mogliche
Ansprechpartner (Einzelpersonen, Gruppen) sowie eine sonstige institutionelle Verankerung (z. B.

in Forschungsprojekten) festzustellen. Dabei wurde zunichst per Suchmaschine Google®!

grob
nach Hochschulen recherchiert, die Befragungen zum Thema Mobilitat von Studierenden und/oder
Beschaftigten veroffentlicht haben und/oder tGber die Forschungsberichte, wissenschaftliche Arbei-
ten (inklusive Abschlussarbeiten) und/oder Vortrags-Prasentationen im Bereich Mobilitat verof-
fentlicht wurden. Fir die so gefundenen Hochschulen, wurde innerhalb der Webseiten der Hoch-
schulen nach den Begriffen Mobilitat, Mobilitditsmanagement, Nachhaltigkeit, Umweltschutz, Fahr-
rad, CO; und Dienstreisen genauer gesucht (nicht moéglich an der Leuphana Liineburg, deren Seiten
nicht Gber eine eigene Suchfunktion durchsuchbar sind). Aus den recherchierten Ergebnissen wur-
den exemplarisch fiinfzehn Hochschulen mit unterschiedlichem Stand zur Institutionalisierung®?
des Themas ausgewihlt und zu einer Ubersicht (iber Merkmale zu den Befragungen und den Ent-
wicklungen von Mobilitdt in den Hochschulen zusammengestellt.

Erganzende Einblicke in den aktuellen Stand der Mobilitat an deutschen Hochschulen wurden durch
ein leitfadengesteuertes einstiindiges telefonisches Interview mit Anja Zink vom HIS-Institut fir
Hochschulentwicklung e. V. (HIS-HE) am 15.5.2020 gewonnen. Der Interview-Leitfaden zur teilstan-
dardisierten Befragung!®® befindet sich im digitalen Anhang I. HIS-HE versteht sich als forschungs-
basiertes unabhingiges Kompetenzzentrum.!®* Die Leistungen von HIS-HE umfassen institutionell
finanzierte ,,Planungshilfen fiir Hochschul-, Forschungs- und Bildungseinrichtungen” und im Rah-
men von Auftragsprojekten spezifische Beratungen sowie die Unterstiitzung von Ministerien, Hoch-

schulen und auBerhochschulische Wissenschaftseinrichtungen in Planungsprozessen.!6®

161 Google LLC (0. J.)

162 7u den Phasen der Institutionalisierung siehe Beschorner, Behrens (2005, S. 10-12)
163 Nach der Definition von Kromrey u. a. (2016, S. 66)

164 Telefon-Interview mit Anja Zink vom HIS-HE am 15.5.2020, Details siehe Kapitel 3.1
165 H|S-Institut fir Hochschulentwicklung e. V. (2020)
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3.2 Mobilitatsanalyse an zwei sachsischen Hochschulen

3.2.1 Datengrundlage

Forschungsobjekte

Zur Beantwortung der zentralen Fragestellungen der vorliegenden Arbeit erfolgten Online-Erhe-
bungen an zwei sdchsischen Hochschulen fiir Angewandte Wissenschaften (HAWSs): die Hochschule
Mittweida (HSMW) und die Hochschule fir Technik und Wirtschaft Dresden (HTW Dresden). Die
beiden Hochschulen haben vergleichbare GréRenordnungen von Studierenden und Beschaftigten
(siehe Tabelle 3-1). Sie unterscheiden sich in ihrer relativen regionalen Lage und der in den Stadten
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur, die im Folgenden kurz zusammengefasst dargestellt und in der

Diskussion (Kapitel 5) detaillierter aufgegriffen wird.

Hochschule Mittweida: Die HSMW befindet sich im Zentrum Mittweidas. Mittweida liegt im mit-
telsdchsischen Raum und hat 14 516 Einwohner (Stand 30.11.2019)¢. Mittweida liegt rund 10 km
von der Autobahn A 4 entfernt. Der Bahnhof Mittweida liegt auf der Hauptverkehrsstrecke zwi-
schen Riesa und Chemnitz und verfligt damit iber eine Regionalzug-Anbindung. Nach Riesa bend-
tigt die Bahn 44 Minuten, nach Chemnitz zwischen 13 und 18 Minuten. Der OPNV innerhalb der

167 realisiert.

Stadt und in das Umland ist hauptsachlich tiber ein (Regional-)Busliniennetz
Die HSMW hat unter den sachsischen HAWs die meisten Studierenden (Zahl der Studierenden siehe
Tabelle 3-1). An einem Standort zentral innerhalb von Mittweida zwischen dem Bahnhof (ca. 1,5
km entfernt) und der Innenstadt (rund 1 km entfernt) befindet sich der Campus der HSMW. Das

HSMW-Gelande ist vom Bahnhof zu Ful in 15 Minuten und mit dem Bus in 11 Minuten zu erreichen.

Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden: Die HTW Dresden befindet sich in der sachsischen
Landeshauptstadt Dresden mit 557 075 Einwohnern (40-mal mehr Einwohner als Mittweida, Stand
30.11.2019).%8 Dresden liegt an der Elbe zwischen Osterzgebirge und Elbsandsteingebirge. Dresden
ist ein wichtiger Knotenpunkt im StraRen- und Schienenverkehr Ostdeutschlands und verfiigt Gber
einen gut angebundenen Flughafen (vom Hauptbahnhof in 21 Minuten mit der S-Bahn erreichbar).
Dresden ist an vier Autobahnen —die A 4, die A 13, die A 14 und die A 17 —angebunden. Der Haupt-
bahnhof wird von S-Bahnen sowie Ziigen des Regional- und Fernverkehrs angefahren. Der OPNV
innerhalb Dresdens ist Gber S-Bahnen, Regionalbahnen, Straenbahnen und Buslinien realisiert.
Dresden ist neben Miinchen eine der beiden deutschen Stadte die seit rund 25 Jahren Mobilitats-

management auf kommunaler Ebene betreibt und diesbeziigliche Aktivititen férdert.®

166 Frejstaat Sachsen (2019)

167 REGIOBUS Mittelsachsen GmbH

168 Frejstaat Sachsen (2019)

169 Bauer (2008, S. 41, 44), zitiert Planungsgruppe Nord (2006)



Methodik

Die HTW Dresden hat zwei Standorte. Das Kerngeldnde ist verkehrszentral in direkter Nachbar-
schaft zum Dresdner Hauptbahnhof gelegen (0,25 km zu Ful8 in drei Minuten), und hat damit An-
bindung an S-Bahnen, Strallenbahnen, Busse sowie den Regional- und Fernverkehr der Bahn. Der
zweite Standort befindet sich in Pillnitz. Die OPNV-Anbindung ist tiber die Buslinie 63 nach Pillnitz
realisiert (Fahrtzeit vom Kerngelande Fridrich-List-Platz bis zum Campus Pillnitz 50 bis 60 Minuten
mit ein bis zwei Umstiegen). Die StraBenstrecke zwischen Pillnitz und dem Kerngeldande am Fried-

rich-List-Platz betragt 14 km. Mit dem Pkw bendtigt man fiir die Strecke rund 30 Minuten.

Datenerhebung

An den beiden beschriebenen Hochschulen wurde die Mobilitat der Studierenden und Beschaftig-
ten mittels Online-Umfragen untersucht. Ziel der Umfrage war die Erfassung der derzeitigen Mobi-
litatssituation an der HSMW und der HTW Dresden sowie die Aufnahme von Problemen und Ver-
besserungsansatzen von moglichst vielen Angehorigen der Hochschulen.

Fir die Erhebung der Daten zur Bearbeitung der Forschungsfragen wurden vier Fragebdgen erstellt:
zwei Fragebogen fir die Studierenden der HSMW und der HTW Dresden und zwei Fragebdgen fiir
die Beschaftigten der beiden Einrichtungen. Grundlagen dafiir waren zwei an der TU Dresden vom
Lehrstuhl fir Verkehrsokologie und dem Institut fiir Integrierte Verkehrsplanung fiir ahnliche Um-
fragen unter Beschaftigten und Studierenden 2018 genutzte Fragebdgen. Die Fragen wurden da-
mals vom Datenschutzbeauftragten der TU Dresden durchgesehen und fir unbedenklich befunden.
Fiir die vorliegende Arbeit wurden die dort genutzten ausfihrlichen Fragebdgen an die jeweiligen
Bedingungen und Anforderungen an den beiden untersuchten Hochschulen adaptiert, die Anzahl
der Fragen reduziert und mit einigen Aspekten zum Thema Elektromobilitdt sowie Fragen zu den
Vorstellungen der Befragten beziiglich der Verbesserung der aktuellen Mobilitats-Situation auf den
Wegen zur Hochschule und auf Dienstreisen erganzt. An der HTW Dresden haben sich engagierte
Beschaftigte in die Anpassung und Kiirzung der Fragebdgen mit eingebracht.

Die Fragebogen fir Beschaftigten beider Hochschulen enthielten je sieben Module: (1) zu Spezifika
zur Person beziiglich der Verflig- und Erreichbarkeit von Verkehrsmitteln und dem Arbeitsort sowie
Angaben zu Tatigkeit und Arbeitszeit an der Hochschule, (2) zum personlichen Arbeitsweg, (3) zur
Parkplatznutzung, (4) zur Fahrradnutzung, zum (5) OPNV inklusive einem Teil zur Nutzung des Job-
tickets, (6) zum Verhéltnis des Befragten zum Thema Fahrgemeinschaften und Zufugehen und ein
Modul (7) zum Thema Dienstreisen.

Die Fragebdgen fiir Studierende an beiden Hochschulen enthielten je sechs Module: (1) zu Spezifika
zur Person bezlglich der Verflig- und Erreichbarkeit von Verkehrsmitteln und dem Studienort sowie
Angaben zu Studium an der Hochschule, (2) zum persénlichen Weg an die Hochschule, (3) zur Park-

platznutzung, (4) zur Fahrradnutzung, zur (5) OPNV-Nutzung und (6) zum Verhéltnis des Befragten
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zum Thema Fahrgemeinschaften und Zufullgehen. Die Fragebdgen fiir die vier Zielgruppen sowie
ein exemplarisches Anschreiben sind der Arbeit im digitalen Anhang Il beigefiigt.

Die Online-Umfrage wurde mit dem Umfragedienst fiir séachsische Hochschulen und Berufsakade-
mien LimeSurvey'’® umgesetzt. Vor der Umfrage innerhalb der Hochschule fanden Pretests mit Per-
sonen aullerhalb der Zielgruppen statt, die die technische Performanz, die Verstandlichkeit der Fra-
gen, Rechtschreibfehler, Angemessenheit der Fragen und eventuell fehlende Fragen und Antwort-

moglichkeiten testeten (Anzahl der Pretests in Tabelle 3-1).

Tabelle 3-1: KenngrofRen zu den Befragungen von Studierenden und Beschaftigten an der HTW Dresden und der HSMW.

HSMW HTW Dresden
Studierende Beschaftigte Studierende Beschaftigte

Befragungszeit- 29.10.2019- 25.10.2019- 30.10.2019- 25.10.2019-
raum 24.11.2019 24.11.2019 24.11.2019 24.11.2019
Befragungs- Vollstandardisierte Befragung in der Sonderform einer Online-Befragung!7®
form
Fragebogen Grundlage sind die Fragebogen einer Diplomarbeit an der TU Dresden (2008)7%, weiterentwickelt

fur Befragung an TU Dresden (2018) und adaptiert im Rahmen der vorliegenden Arbeit an die Ge-

gebenheiten und Anforderungen der HTW Dresden und der HSMV (siehe digitaler Anhang Il)
Auswahl- Versuch einer Vollerhebung
verfahren
Auswahl- E-Mail-Verzeichnis E-Mail-Verzeichnis der  E-Mail-Verzeichnis des E-Mail-Verzeichnis
grundlage des Studentlnnenrats  Hochschule fiir Be- Studentinnen- und des Personalrats,

Ankiindigungs-
schreiben

Erinnerungs-
stufen
Grund-
gesamtheit

Stichproben-
groBe
Gesamtriick-
lauf

Umfang Pretest
Gewichtung

Datenschutz

Per E-Mail Gber das
Referat Forschung
der HSMW

Keine Erinnerung
Alle Studierenden
(6900, WS
2018/2019)172
252

4%

11 Personen

schaftigte/Personal

Per E-Mail Gber das
Referat Forschung der
HSMW

Keine Erinnerung
Alle Beschéftigten
(818, 2018)173
140

17 %

12 Personen

Studentenrats, inte-
ressierte Lesende der
HTW Dresden-Web-
seite

Per E-Mail Uiber Stu-
dentinnen- und Stu-
dentenrat, News im In-
tranet und auf Prima-
klima-Seite der HTW
Dresden

Keine Erinnerung

Alle Studierenden
(4623, WS 2019/2020,
Studierendenstatis-
tik)174

486

11%

7 Personen

interessierte Le-
sende der HTW
Dresden-Webseite

News im Intranet
und auf Prima-
klima-Seite der
HTW Dresden, Fa-
cebook und Insta-
gram-Post

Eine Erinnerung
nach drei Wochen
Alle Beschaftigten
(693 am
1.10.2019)75

154
22 %

8 Personen

Keine Gewichtung nach Fakultdt oder Geschlecht, da die Daten an der TU Dresden diesbeziglich
nur geringe Unterschiede zwischen Stichprobe und Grundgesamtheit ergaben und Daten im Vor-
liegenden nur teilweise vorlagen
Nutzung des durch Datenschutzbeauftragten freigegebenen Fragebogens als Grundlage

170 pefinition nach Kromrey u. a. (2016, S. 65-66)

171 Bauer (2008)

172 Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (20193, S. 16)

173 Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (2019b, S. 66)

174 prorektorat Lehre und Studium, Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (2019)
175 Angabe des Dezernats Personal

176 Version 3.0; BPS Bildungsportal Sachsen GmbH (0. J.)
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Details zu den Umfragen wie der Zeitraum und die Grundgesamtheit der Umfrage sowie die erzielte
StichprobengroRe finden sich in Tabelle 3-1. Fiir die Umfrage wurde eine Zeitspanne von vier Wo-
chen innerhalb des Wintersemesters, auRerhalb der sachsischen Schulferien gewahlt. Die Anteile
der Befragten an den beiden Standorten der HTW Dresden innerhalb der Stichproben entsprechen
den Anteilen in der Grundgesamtheit: 84 % der Studierenden sind hauptsachlich auf dem Kernge-

lande und 16 % in Pillnitz; 91 % der Beschéftigten arbeiten auf dem Kerngeldande und 9 % in Pillnitz.

3.2.2 Datenauswertung

Die Daten wurden aus LimeSurvey als CSV-Dateien exportiert und mit der Statistik- und Analysesoft-
ware SPSSY7 fir die Auswertung aufbereitet. Die Hiufigkeiten, die deskriptiven Statistiken (Mittel-
wert, Standardabweichung) und die weiterfiihrenden Berechnungen (z. B. des Modal Splits und der
COzeq-Emissionen) wurden mit SPSS durchgefiihrt. Die Visualisierung der Daten erfolgte mit Xact'’2,
In die Auswertung wurden alle vollstandigen und unvollstdandig ausgefiillte Fragebdgen einbezogen,
in denen mindestens vier Fragen speziell zur Mobilitdt beantwortet waren. Die Auswertungen zu

den HTW Dresden-Angehdrigen erfolgte — sofern nicht abweichend angegeben — standortspezifisch

fur das Kerngelande. Die wichtigsten Daten fir Pillnitz finden sich in den Tabellen des Anhangs A.

Berechnung Modal Split: Es wurden fiir alle Umfragen die zum Stichtag, fir den Som-
mer und den Winter berechnet. Die Sommer und Winter Modal Splits wurden auf Grundlage der
Frage zu den Uberwiegend genutzten Verkehrsmitteln im Sommer bzw. Winter und den anschlie-
Rend abgefragten Angaben zu den Anteilen der Verkehrsmittel beim Zuriicklegen des Arbeitsweges
berechnet. BezugsgréRen waren dabei die absoluten Haufigkeiten pro Weg. Die Verkehrsmittel
wurden wie folgt gruppiert: Motorisierter Individualverkehr (MIV; Motorrad, Moped, Pkw als Fah-
rerende und Mitfahrende), (OV; Bus, StralRenbahn, S-Bahn, Zug), Rad (Fahrrad,
Miet-/Leihfahrrad, Elektrofahrrad, Tretroller).t”® Die Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen wur-
den in der Umfrage mit abgefragt. Flr die Modal Splits zum Stichtag erfolgte die Gruppierung wie
fir die Sommer und Winter-Modal Splits beschrieben in MIV, OV, Rad und FuR. Fiir die Ermittlung
des auf den Wegen am Stichtag und die Zuordnung zu den Klassen M1V, OV,
Rad oder FuB bei der Nennung von Verkehrsmittel aus unterschiedlichen Klassen wurde die Hierar-

chisierung von Ahrens (2014) verwendet.'®

Auswertung CO4-Emissionen: Als wichtige KenngrofRRe fir die Klimabilanzen wurden die Gesamt-

CO2¢q-Bilanzen fiir die zuriickgelegten Wege zu den beiden betrachteten Hochschulen ermittelt. Da

177 1BM SPSS Statistics Version 26.0.0.0, International Business Machines Corporation, Armonk New York, USA
178 Xact Version 8.0.3, SciLab, Hamburg, Deutschland

179 vgl. Ahrens (2014, S. 14)

180 Ahrens (2014, S. 13-14)
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alle Wege zu den Gesamt-CO,eq-Bilanzen der Hochschulen beitragen, umfasste diese Berechnung
auch fiir die HTW Dresden alle erhobenen Daten zu beiden Standorten. Die CO;eq-Emissionen (Emis-
sionen von CO,, CH4 und N,0) zu den Arbeitswegen wurden basierend auf den Angaben zu den
genutzten Verkehrsmitteln im Sommer und Winter (mit den jeweiligen Anteilsangaben am Gesamt-
weg), der wochentlichen Anwesenheits- bzw. Arbeitszeit an der Hochschule und den Angaben zur
Entfernung der Hochschule vom Wohnort (in km) berechnet (siehe Formeln (1) bis (3)). Dabei
wurde festgelegt, dass die Antwortenden 44 Wochen im Jahr an der Hochschule verbrachten, wo-
bei angenommen wurde, dass sie 22 Wochen den Weg gemal} ihrer Sommer-Angaben und 22 Wo-
chen im Winter-Modus zuriickgelegt haben. Weiterhin wurde davon ausgegangen, dass die Entfer-
nung zwischen Wohnort und Hochschule zweimal pro Tag ohne Umwege zuriickgelegt wurde (also
Hin- und Rickfahrt). Fir die Berechnung wurden die Emissionsfaktoren des Umweltbundesamtes
mit dem Bezugsjahr 2018 genutzt: Pkw = 147 g pro Pkm ( ), Eisenbahn, Nahver-
kehr (also Regionalzug und S-Bahn) = 57 g pro Pkm, StraBenbahn = 58 g pro Pkm, Linienbus =80 g
Pkm.*®! Fiir Motorrad/Moped-Fahrten gab das Umweltbundesamt keinen Faktor an, weswegen auf
einen international verfligbaren Wert zuriickgegriffen wurde. Es wurde der durchschnittliche Fak-
tor fiir Motorrader der UK Government in Héhe von 115 g Pkm verwendet.'®? Fiir den Pkw wurde
eine Auslastung von 1,1 Personen pro Pkw zugrunde gelegt.'®
Zunachst wurde die Summe der im Sommer bzw. Winter zurlickgelegten Strecken (Ds,w) berechnet:
(1)Dy, s =2XD XT X 22

Wobei ’

D = Entfernung vom Wohnort des Befragten zur Hochschule [km]

T = Anzahl der Tage an denen der Befragte die Hochschule in der Woche besucht.

2 = fiir den Hin- und Rickweg die doppelte Strecke

22 =22 Wochen pro Jahr im Sommer- bzw. Winter-Modus (250 Arbeitstage im Jahr 2019 in

Sachsen® entspricht 50 Arbeitswochen; abziiglich sechs Wochen Urlaub; halbiert fiir die

Sommer- und Winter-Angaben).
Daraus wurden die CO,e-Emissionen des einzelnen Befragten je Verkehrsmittel (VM, wobei Pkw,
Motorrad/Moped, Bus, StraRenbahn, S-Bahn und Zug beriicksichtigt wurden) fiir den Sommer und
den Winter (COzeqs,w (VM) [g]) berechnet:
(2) COzeqs,W(VM) = Dw,s x Anteilyp; X EF
Wobei

Dw,s= Gesamte im Sommer bzw. Winter zurlickgelegte Strecke [km]

181 Umweltbundesamt, Meunier (2019)
182 YK Governement (2019)

183 Stadt Dresden, Ahrens (2013, S. 10)
184 Arbeitstage.org (0. J.)
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Anteilyy = Anteil des Verkehrsmittels an der Gesamtstrecke (aus Angaben zu genutzten Ver-
kehrsmitteln und Antworten zu den Anteilen der Verkehrsmittel am Gesamtweg im Som-
mer bzw. Winter, Wert zwischen 0 und 1)
EF = Emissionsfaktor des jeweiligen Verkehrsmittels [g/km] siehe Angaben im Abschnitt
oben.
Die jeweiligen COzq-Emissionen pro Verkehrsmittel im Sommer und Winter wurden anschlieBend
aufsummiert (COz,4 (VM) [g]):
(3) COzeq (VM) = COZeqS + COZqu
Da die Anteile der Verkehrsmittel von der Entfernung des Wohnorts zur Hochschule abhingen
(siehe Anhang Tabelle A-18), wurden fir die Hochrechnung die Anteile der Befragtengruppe je Ent-

fernungsklassen [km] errechnet und auf die Grundgesamtheit ibertragen.

Visualisierung der Freitext-Antworten: Die abschliefenden Freitext-Antworten der Befragten zu
aus lhrer Sicht moéglichen Verbesserungen und Problemen beziglich ihres Weges zur Hochschule
wurden kategorisiert und zusammengefasst und die Anzahl der Nennungen je Hinweis ermittelt.
Zudem wurden die Antworten mithilfe der Open-Source-Software Wordle'® in Wortwolken visua-
lisiert. In der Auswertung wurden die 75 haufigsten im weiteren Sinne mobilitdtsbezogenen Worter
einbezogen. Fir die Dienstreisen gab es deutlich weniger Antworten von den Beschaftigten der

beiden Hochschulen, sodass dazu keine Wortwolken erstellt wurden.

Auswertung der Dienstreisen: Neben den Daten zur Mobilitat auf dem Weg zur Hochschule wurden
fir die beiden Gruppen der Beschaftigten die Dienstreisen innerhalb eines Jahres ausgewertet. Hier
wurde die Haufigkeiten der lokalen, regionalen, bundesweiten, EU- und weltweiten Dienstreisen
ermittelt. Die durch das Dienstreiseaufkommen entstehenden CO,-Emissionen konnten nicht er-
rechnet werden, da die dafiir notwendigen Kilometer-Angaben zu den Entfernungen der Dienstrei-
seziele an den Hochschulen bis dato nur in analoger Form vorliegen und aufgrund des Datenschut-
zes nicht an eine hochschulexterne Person weitergegeben werden konnten.

Der Wertebereich der Gesamtanzahl an Dienstreisen in der jeweiligen Stadt, Sachsen, Deutschland,
EU und weltweit im zurlickliegenden Jahr wurde aus den in der Umfrage angegebenen Kategorien
(1 bis 3 Dienstreisen, 4 bis 6 Dienstreisen, 7 bis 9 Dienstreisen, 10 bis 12 Dienstreisen und 13 oder
mehr Dienstreisen) ermittelt. Der minimale, mittlere und maximale Wert der Kategorie wurde fiir
jede Person angegeben und dariiber die minimalen, mittleren und maximalen Gesamtsummen ge-
bildet. Da die tatsachliche mittleren und maximalen Werte der obersten Kategorie unbekannt wa-

ren, wurde fiir die oberste offene Kategorie als konservativer mittlerer Wert 14 und als

185 Feinberg (2014); Version 0.2 fiir Windows



Methodik

Maximalwert 15 angenommen. Wie bei der Definition flr die am Stichtag auf den Arbeitswegen
genutzten Hauptverkehrsmittel wurden dann die Hauptverkehrsmittel fiir die Dienstreisen der ein-
zelnen Befragten festgelegt.’®® Zur Ermittlung des Anteils der Verkehrsmittel [%] an der Gesamtzahl

an Dienstreisen je Ziel (Stadt, Sachsen, Deutschland, EU und weltweit) wurde folgende Formel ge-

nutzt:

. Z DR(VM)min,mi el,max
(4) Anteil (VM)min,mittel,max = Y DR (A”e;t l

wobei

VM = Verkehrsmittel, also zu FuB, Fahrrad, Pkw, Bus, StraRenbahn, S-Bahn/Zug, Flugzeug

min = minimaler Wert

mittel= mittlerer Wert der Kategorie

max = maximaler Wert

n = Anzahl

DR (VM) = Dienstreisen mit dem Verkehrsmittel

DR (Alle) = Summe aller Dienstreisen
In der Diskussion wurden zur leichteren Lesbarkeit lediglich die mittleren Anteile der Verkehrsmittel
angegeben. Die Minimum- und Maximum-Werte der Anteile wichen in elf von hundert Fallen mehr

als 1 % (zwischen 1 % und 2 %) vom mittleren Anteil des Verkehrsmittels ab.

Vorab-Bewertung vorgeschlagener Ansatze: Im Kapitel 5 werden zur Forderung nachhaltiger Mo-
bilitdat auf den Wegen zur Hochschule 35 Handlungsanséatze fur die HSMW und 40 Ansatze fur die
HTW Dresden vorgeschlagen (Tabelle 3-2).

Die einzelnen Handlungsansatze bedeuten haufig einen geringen Personal-Einsatz. In der Summe
ergibt sich jedoch schnell ein zeitlicher Aufwand, sodass nicht alle umgesetzt werden kénnen. Des-
wegen wurden die Vorschlage ergdnzt um eine Einschatzung zur Durchfihrbarkeit und dem poten-
ziellen Erfolg verschiedener Ansdtze. Damit soll die Priorisierung von Handlungsansatzen in den
beiden Hochschulen unterstitzt werden. Hierfir wurden die Kriterien interne Umsetzbarkeit, Wir-
kungsgrad und Abhdngigkeit von externen Akteuren definiert sowie fiir diese eine grobe qualitative
Klassifizierung vorgenommen (Tabelle 3-3). Die Umsetzbarkeit wurde als Schatzer herangezogen

fiir die Frage, wie schwierig die Umsetzung des einzelnen Handlungsansatzes fir die Hochschule ist.

Tabelle 3-2: Haufigkeit der vergebenen Prioritdten zu den vorgeschlagenen Handlungsansatzen.

Prioritat Anzahl HSMW  Anzahl HTW Dresden
B 7 6

C 6 6

D 7 4

Summe Ansatze 35 40

186 Ahrens (2014, S. 13-14)
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Die Umsetzbarkeit integrierte drei Subkriterien nach deren subjektiver Abwagung die Einordnung
in drei Klassen erfolgte. Der Wirkungsgrad wurde als integrale GroRe gesehen fiir die subjektive
Einschatzung wie stark der Handlungsansatz das Mobilitatsverhalten und damit das Klima maximal
verandern kann. Auch hier wurden drei Subkriterien betrachtet. Flr jedes Subkriterium zur internen
Umsetzbarkeit und dem Wirkungsgrad wurden ein bis drei Punkte vergeben, die fur die Bewertung

der beiden Kriterien jeweils aufsummiert wurden (siehe Tabelle 3-3).

Tabelle 3-3: Stufen fiir die Kriterien und Subkriterien zur Abwagung der Handlungsansatze und Bewertung der beiden
Kriterien. In Klammern sind die zu vergebenden Punkte fiir die jeweiligen Stufen angegeben.

1. Umsetzbarkeit Bewertung des Kriteriums
Stufen 1.1 Finanzieller Auf- 1.2 Zeitaufwand 1.3 Komplexitdt ~ Umsetzbarkeit (3)
wand des Vorhabens
| Gering (3) Gering (3) Gering (3) Leicht (10 -12)
] Mittel (2) Mittel (2) Mittel (2) Mittel (7 -9)
1} Hoch (1) Hoch (1) Hoch (1) Schwierig (4 — 6)
2. Wirkungsgrad Bewertung des Kriteriums
Stufen 2.1 Akzeptanz/Bedarf 2.2 Verdnderungs- 2.3 Impact auf Wirkungsgrad (3)
der Zielgruppen potenzial Klima
| Niedrig (1) Niedrig (1) Niedrig (1) Gering (3 -4)
] Mittel (2) Mittel (2) Mittel (2) Mittel (5 -7)
1} Hoch (3) Hoch (3) Hoch (3) Hoch (8 —9)

In die interne Umsetzbarkeit gingen folgende Subkriterien mit einer subjektiven Einordnung in drei
Stufen ein:

1.1 H6he der entstehenden Sachkosten — Wie hoch sind die ungefahren Kosten zur Umsetzung des
Ansatzes fir die Hochschule pro Jahr?

- Als gering wurden Kosten unter einem Euro pro Hochschulangehérigem angesetzt (also im
Fall der HSMW bis 7000 Euro, im Fall der HTW Dresden bis 5000).

- Mittel wurden die Kosten eingestuft, wenn dieser Betrag tiberschritten wird aber das Dop-
pelte nicht Gberschreitet.

- Als hoch wurden die Kosten angesetzt, wenn voraussichtlich das Doppelte der Kosten (iber-
schritten wird.

1.2 Héhe des personellen Aufwands — Wie viele (Arbeits-) Stunden erfordert die Einflihrung sowie
der Dauerbetrieb der Handlungsansatze von Hochschulbeschaftigten? Externen Dienstleistern an-
fallende Stunden zéhlen nicht hierzu, sondern zu den Sachkosten (also zu 1.1).

- Indie Klasse wenig fallen Handlungsansatze deren Umsetzung geschatzt weniger als 80 Ar-
beitsstunden zur Einflihrung und im Regelbetrieb weniger als zwei Stunden im Monat be-
notigen; unabhangig ob diese durch eine oder mehrere Personen geleistet werden.

- Zwischen 80 und 160 Arbeitsstunden wurde als mittlerer initialer und zwei bis vier Stunden
als mittlerer regelmaRiger Personalaufwand angenommen.

- Mehrals 160 Arbeitsstunden zur Einfihrung und mehr als vier Stunden pro Monat als hoher

zeitlicher Aufwand angesetzt.
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1.3. Gesamtkomplexitdit des Vorhabens — Wie viele Personen sind an der Realisierung des Ansatzes
beteiligt? Mit wie vielen Personen muss das Vorgehen abgestimmt werden? Wie viele Pro-
zesse/Strukturen muissen umgestellt werden oder sind betroffen? Mussen langfristige Strukturen
geschaffen oder verdandert werden?
- Geringe Komplexitdt — wenige neue oder verdnderte Strukturen/Prozesse sind notwendig,
wenige Partner sind an der Umsetzung beteiligt, entsprechend wenig Abstimmung ist not-
wendig.
- Mittlere Komplexitdt bedeutet eine deutliche Verdnderung oder Neu-Etablierung von
Strukturen/Prozessen, die Abstimmung mit mehreren Akteuren ist vonnoten und
- Beieiner hohen Komplexitit werden tiefgreifende Veranderungen der Strukturen/Prozesse
vorgenommen, es sind viele Partner involviert.
Fir das Kriterium des Wirkungsgrades wurden folgende Fragen betrachtet und eine Einschatzung
dazu vorgenommen:
2.1. Wie hoch ist die Akzeptanz und/oder der Bedarf unter den Angehorigen?
Sofern Fragen dazu im Rahmen der durchgefiihrten Umfrage gestellt wurden, wurde das Subkrite-
rium entsprechend der Antworten eingeschatzt. Ansonsten wurde eine persdnliche Auswahl vor-
genommen. Die Akzeptanz wurde bei einfach umsetzbaren kleineren MalBnahmen wie beispiels-
weise einer digitalen Anzeige zum OPNV als hoch eingestuft, auch wenn keine hohe Zahl von Be-
merkungen oder ein hoher zustimmender Anteil zu Vorschlagen dazu in der Umfrage vorlagen.
2.2. Betrachtung des Outputs — Wie hoch ist die erwartete Verdnderung der KenngréRe maximal
durch den Handlungsansatz? In dieser Arbeit wurde hierzu die Veranderung des Modal Splits hin zu
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes herangezogen.
- Ein vorhergesagter kaum erkennbarer Effekt auf den Modal Split wird als gering,
- ein messbarer Effekt von mindestens 2 %-Punkten als mitte/ und
- ein deutlich messbarer Effekt (von mehr als 2 %- bis 4 %-Punkten) als hoch eingestuft wird.
2.3. Betrachtung des Impacts — Wie hoch ist der Effekt auf die Umwelt und das Klima und wie lang-
fristig ist die Wirkung des Ansatzes? Dieser Aspekt ist zwar besonders wichtig, von einer héheren
Gewichtung wird trotzdem abgesehen, da die Unsicherheit des langfristigen Erfolges hoch ist. Die
Bewertung der Subkriterien finden sich in Anhang Tabelle A-32 und Anhang Tabelle A-33.
Die Abhangigkeit von externen Akteuren diente der Abschatzung, wie stark die Umsetzung des
Ansatzes bei externen Entscheidungstragern liegt. Die Einordnung erfolgte direkt in drei Stufen.

- Gering bedeutet hier, die MaRnahmendurchfiihrung liegt rechtlich im Entscheidungsspiel-

raum der Hochschule/-leitung.
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- Mittel bedeutet, die Durchfiihrung liegt im Entscheidungsspielraum der Hochschule in Ab-
hangigkeit vom Land bzw. anderen Dritten (wie Drittmittelgeber oder fiir 6ffentlichen Stra-
Ren- und Fahrradwegebau zustandiges StraBen- und Tiefbauamt).

- Hoch gibt an, dass rechtliche Vorgaben die Umsetzung behindern oder die Entscheidung
Uber die Durchfiihrung bei Dritten liegt (Beispiel hierfiir sind die hohere Taktdichte fir Bus-
und Zugverbindungen oder Angebote vergiinstigter OPNV-Tickets).

Die Variablen wurden nicht gewichtet, sondern gingen nach einer Bewertungsmatrix (Tabelle 3-4)
direkt in die empfohlene Priorisierung der Umsetzung ein.

Im Rahmen des Mobilitaitsmanagements der Stadt Dresden wurde im Verkehrsentwicklungsplan
2014 eine komplexe Priorisierung von dort vorgeschlagenen MaRnahmen mit einer verkehrswis-
senschaftlichen Herleitung vorgenommen. Dabei beruhte die Priorisierung auf einer Einstufung der
Kosten und einer Klassifizierung des Produktes aus Betroffenheit und Wirkungsbeitrag.'®” Bei der
im vorliegenden durchgefiihrten Einschatzung ging es weniger um eine genaue Vorhersage zum
Aufwand und Erfolg, sondern vielmehr um eine grobe Orientierung fiir die Entscheidungstrager in
der Hochschule. Die hierzu erstellten Kriterien und Fragen sind als Anregung fiir die Entscheidungs-
trager wahrend der Initiierungsphase des Themas zu sehen. Nur zwei Handlungsansatze fielen in
Prioritat E fur die ein niedriger Wirkungsgrad gepaart mit einer schwierigen Umsetzbarkeit zu er-
warten ist. Diese ergaben sich aus Vorschlagen, die in der Umfrage genannt wurden. Sie wurden
nicht entfernt um ein moéglichst vollstandiges Bild zu prasentieren. Aufgrund der inhdrenten Moti-
vation effiziente und realisierbare Ansatze zusammenzustellen, gibt es darliber hinaus keine An-
satze in Prioritat E.

Auf eine Bewertung der Handlungsansatze zu den Dienstreisen wurde wegen der dabei geringen

Datengrundlage zur Potenzialabschatzung verzichtet.

Tabelle 3-4: Priorisierung der vorgeschlagenen Handlungsansatze in finf Stufen: A = Sehr hoch, B = hoch, C = Mittel, D =
Niedrig und E = Nachrangig.

Prioritdten Umsetzbar- Wirkungsgrad Externe Ab-
(A-E) keit hdngigkeit
Gering (1) Mittel (2) Hoch (3)
Leicht (3) B(7) Gering (3)

Mittel (2) D (5)
Schwierig (1)

Mittel (2)
D (5) Hoch (1)

187 Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, VAS - Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und —systeme (2014, S.
66—69). Die zitierten Seiten erklaren die dort angewandte Bewertungslogik.
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3.2.3 Methodenkritik

Fir einen naheren Test auf die Reprasentativitit der Stichprobe beziiglich der Ubereinstimmung

der Fakultatszugehorigkeit, des Mitarbeiterstatus und der Altersverteilung'®®

mit der Grundgesamt-
heit fehlten die notwendigen Zahlen zu den Merkmalen der Grundgesamtheit.

Aus technischen Griinden — die auch von mehreren hinzugezogenen Lime-Survey-Experten nicht
nachvollziehbar waren — wurden die Antworten zum vorhandenen Jobticket an der HTW Dresden
nicht aufgezeichnet, sodass diese nicht ausgewertet werden konnten.

Da es keine Obergrenze in der héchsten Kategorie der Anzahl an Dienstreisen gab, wurde in der
Berechnung der Anzahl der Dienstreisen als Mittelwert 14 und als Maximalwert 15 angenommen,
sodass es bei den Angaben der Dienstreisen zu einer Unterschatzung der Anzahl in insgesamt 37
von 1341 Angaben gekommen sein kann (entspricht weniger als 3 %).

Aufgrund des Datenumfangs der Umfrage finden sich die Ergebnisse zur Parkplatznutzung und zum
Wechsel des Verkehrsmittels unkommentiert im Anhang A (Anhang Abbildung A-7 bis Anhang Ab-
bildung A-10 und Anhang Tabelle A-11 bis Anhang Tabelle A-15 fiir die Parkplatznutzung sowie fir
den Verkehrsmittelwechsel Anhang Abbildung A-11 und Anhang Tabelle A-26 bis Anhang Tabelle
A-29. Einige Fragen wurden deswegen (iberhaupt nicht ausgewertet (diese sind gekennzeichnet in
den Fragebodgen im digitalen Anhang Il).

Die Bewertung der vorgeschlagenen Handlungsansatze fiir die Wege zur Hochschule in Kapitel 5
ergibt keine GauRsche Verteilung der Priorisierungen, sondern zeigt eine deutliche Schiefe Richtung
hochster Prioritat (siehe Tabelle 3-2). Dies hangt hauptsachlich zusammen mit der haufig vergebe-
nen hohen Priorisierung von kommunikationsbasierten Ansatzen. Viele der Kommunikationsan-

satze kdnnen jedoch gebiindelt angegangen oder vergleichsweise unaufwandig umgesetzt werden.

188 Bejspiel fiir die Verinderung der Mobilitit in Abhingigkeit vom Alter in Kuhnimhof u. a. (2019, S. 56)
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4 Ergebnisse der Mobilitatsumfrage

4.1 Arbeitswege

4.1.1 Mobilitatsrelevante Daten der Befragten

Entfernung des Wohnorts zur Hochschule

An der HSMW gaben 43,7 % der befragten Studierenden an, eine Distanz zwischen Wohnort und
Hochschule zuriickzulegen die kleiner ist als 2,5 km. Bis auf 3,2 % kamen die meisten dieser groRen
Gruppe direkt aus Mittweida (Abbildung 4-2a). Bei 38,4 % der Studierenden war der Weg zur Hoch-
schule langer als 20 km. Unter den befragten Beschaftigten lebten mehr als die Halfte (52,9 %) wei-
ter als 20 km von der Hochschule entfernt (Abbildung 4-1a). 22,1 % der Beschaftigten kamen direkt
aus Mittweida (Abbildung 4-2b). 15,9 % der Studierenden und 25,7 % der Beschéftigten gaben als
Wohnort Chemnitz an.

An der HTW Dresden legten 27,4 % der Studierenden weniger als 2,5 km und 34,0 % zwischen 2,5
und fiinf Kilometern zur Hochschule zuriick (Abbildung 4-1b). Die Zahl der Befragten an der HTW
Dresden nahm tendenziell mit steigender Entfernung zur Hochschule ab. So wohnten von den Stu-

dierenden lediglich 10,0 % und von den Beschéftigten 9,0 % aulRerhalb von 20 km Entfernung.
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Abbildung 4-1: Entfernung zwischen der Hochschule und dem Wohnort von Studierenden und Beschéftigten an a) der
HSMW und b) der HTW Dresden. Fir die HTW Dresden sind die Ergebnisse zum Kerngelande Friedrich-List-Platz darge-
stellt. Die Daten fiir den Campus Pillnitz finden sich im Anhang Tabelle A-4.
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a) Studierende Mittweida b) Beschiftigte
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Abbildung 4-2: Wohnortverteilung der a) Studierenden und b) Beschaftigten der HSMW. Namentlich genannt sind nur
Gemeinden mit mehr als vier Nennungen. Die Kategorie Sonstige fasst den Rest der Wohnorte zusammen. Der prozentu-
ale Anteil eines Wohnortes an der Gesamtherkunft ist als Zahl ab 4 % eingefuigt.

Verfiigbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel (OV)

7,6 % der befragten Studierenden und 4,4 % der befragten Beschaftigten an der HSMW hatten
keinen Zugang zu Haltestellen des OPNVs (Tabelle 4-1). Im Mittel wohnten die Studierenden und
Beschaftigten mit Busanbindung rund fiinf Minuten zu FuR von der nachstgelegenen Bushaltestelle
entfernt (Tabelle 4-1 und Tabelle 4-2). In durchschnittlich 20 Minuten kénnen laut der Umfrage
75 % der Befragten beider Zielgruppen fulllaufig einen Zugbahnhof erreichen.

An der HTW Dresden hatten nur 2,0 % der Studierenden und 1,5 % der Beschéftigten keine Halte-
stellen des OPNVs in fuBliufiger Entfernung an inrem Wohnort. Die Entfernung zum OPNV betrug
nach den Angaben der Befragten zwischen sechs Gehminuten zur nachstgelegenen Bushaltestelle

und 22 Gehminuten zum nachsten Zugbahnhof.

Tabelle 4-1: Personenzahl von allen befragten Studierenden und Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden ohne
Haltestelle der 6ffentlichen Verkehrsmitteln am Wohnort (da Haltestelle nicht bekannt, nicht existiert bzw. nicht zu FuR
erreichbar ist).

HSMW HTW Dresden Kerngeldande HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschaftigte Studierende Beschaftigte  Studierende Beschiftigte
Bus 29von 238 11von 137 47von 391 20 von 137 5von 74 Ovon 14
StraBenbahn 167 von 237 89 von 137 68von 391  28von 137 10von75 4vonl4
S-Bahn 160 von 236 104 von 137 119von 391 45von 137 17von75 10von 14
Zug 60von 238 35von 138 132von390 43von 137 18von74 10von 14

OV Gesamt 18 von 236 6von 137 8 von 390 2 von 137 1von 74 Ovon 14

Tabelle 4-2: Mittlere Entfernung der 6ffentlichen Verkehrsmittel vom Wohnort fiir Studierende und Beschéftigte an der
HSMW und der HTW Dresden. Angegeben ist die FuRdistanz in Gehminuten (Mittelwert + Standardfehler).

HSMW HTW Dresden Kerngeldnde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschaftigte Studierende Beschaftigte Studierende Beschaftigte
Bus 4,8+0,4(N=209) 55204 (N=126) 5904 (N=344) 6,4+04(N=117) 57+09(N=69) 54+1,0(N=14)
StraRenbahn 14,8 +1,7 (N=70) 144 +2,1(N=48) 7,7+06(N=323) 9,4+1,1(N=109) 6,5+1,1(N=65) 15,9 +5,5(N=10)
S-Bahn 155+1,1(N=76) 19,0+2,5(N=33) 158+0,7(N=272)194+15(N=92) 18,4+1,7(N=58) 31,3+9,9(N=4)

Zug 19,9+£1,2(N=178)20,3+1,2(N=103) 18,1+0,8(N=258) 21,8+1,7(N=94) 18,7+1,5(N=56) 37,5+8,3(N=4)
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Verfiigbare Verkehrsmittel des motorisierten und (MIV
und )

An der HSMW verfiligten 75 % der befragten Studierenden und 91 % der befragten Beschaftigten
Uber mindestens einen Pkw (Abbildung 4-3). An der HTW Dresden gaben 55 % der Studierenden
und 80 % der Beschaftigten an, Zugang zu einem Pkw zu haben. An der HSMW verfiligten 60 % der
Studierenden und 62 % der Beschaftigten Uber ein Rad; an der HTW Dresden waren es 82 % und

79 % in den entsprechenden Gruppen.
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Vorhandene Verkehrsmittel

Abbildung 4-3: Prozentuale Haufigkeit von Personen mit Zugang zu Fahrzeugen des motorisierten und nicht-motorisierten
Individualverkehrs an der HSMW und der HTW Dresden.

4.1.2 Verkehrsmittelwahl

An der HSMW gingen 50,3 % der befragten Studierenden am Stichtag zu FuR zur Hochschule. 35,6 %
kamen laut Umfrage mit dem MIV an die Hochschule (Abbildung 4-4). Unter den Beschaftigten
nannten 76,3 % ein Verkehrsmittel des MIVs fir ihren Weg zur Hochschule. Innerhalb Mittweidas
wurden die meisten Wege am Stichtag (89,3 % von Studierenden und 50,0 % von Beschéftigten) zu

FuB gegangen (Abbildung 4-5b). Von den Beschaftigten waren in Mittweida 30,8 % am Stichtag mit

dem MIV unterwegs.
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Abbildung 4-4: Modal Split der gewéhlten Verkehrsmittel zum Hauptcampus der Hochschulen fir die Studierenden und
Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden. Dargestellt sind die Angaben zum Stichtag; HSMW Studierende N = 163;
HSMW Beschiaftigte N = 119; HTW Studierende N = 212; HTW Beschaftigte N = 127.

An der HTW Dresden kamen die meisten Studierenden am Stichtag mit dem OV zur Hochschule
(60,4 %, Abbildung 4-4). Unter den Beschiftigten wihlten ebenfalls viele den OV (35,4 %). Ahnlich
viele kamen in dieser Gruppe am Stichtag mit dem MIV (30,7 %) und dem Rad (26,8 %) zur Arbeit.
Im Sommer wie auch im Winter wahlten an der HSMW in beiden Zielgruppen die meisten den MIV
fur ihren Weg zur Hochschule. 39,6 % bzw. 40,5 % der Wege bei den Studierenden und rund 68,2 %
bzw. 72,2 % bei den Beschéaftigten wurden mit dem MIV zuriickgelegt (Abbildung 4-6a). Weitere
40,9 % bzw. 41,0 % der Wege wurden von den Studierenden zudem im Sommer und Winter zu FuR
zurlickgelegt. In Mittweida wohnende Hochschulangehorige waren wie am Stichtag im Sommer
und Winter zum Grofteil zu FuB unterwegs (Abbildung 4-5a).

An der HTW Dresden gab die grofite Anzahl der Studierenden fir Sommer und Winter an, mit dem
OV zur Hochschule zu fahren (41,7 % bzw. 58,7 % der Wege, Abbildung 4-6b). Die meisten Beschif-
tigten nutzten das Fahrrad um im Sommer zur Arbeit zu gelangen (41,8 % der Wege). Im Winter

waren auch die meisten Beschiftigten mit dem OV unterwegs (35,0 %). Der Anteil des MIVs lag bei

a) Sommer | Winter b)Stichtag
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Abbildung 4-5: Modal Split der gewéahlten Verkehrsmittel zur HSMW von Studierenden und Beschaftigen aus Mittweida.
Dargestellt sind die Angaben zur Verkehrsmittelwahl a) im Sommer, Winter und b) am Stichtag; N = 102 Studierende und
N = 31 von Beschaftigten.
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Abbildung 4-6: Modal Split zur im Sommer und Winter tGblichen Verkehrsmittelwahl fiir die Studierenden und Beschaftig-
ten der a) HSMW und der b) HTW Dresden. HSMW Studierende N = 203; HSMW Beschaftigte N = 137; HTW Studierende
N = 407; HTW Beschaftigte N = 137.

den Studierenden bei rund 9,6 % im Sommer und 11,4 % im Winter. Bei den Beschaftigten betrug
der MIV-Anteil 26,7 % im Sommer und 30,2 % im Winter.

In allen vier Befragungen zeigte sich, dass der haufigste Grund fir die Verkehrsmittelwahl am Stich-
tag der geringere Zeitaufwand fir das Zuriicklegen des Weges war (Abbildung 4-7). Der Komfort
und der Preis waren weitere Griinde fir die Wahl des Verkehrsmittels. An der HSMW waren viele
zu FuR unterwegs, weil sie es als umweltfreundlich empfanden. An der HTW Dresden wéhlten ein

groRe Zahl Fahrradfahrer und OPNV-Nutzer ihr Verkehrsmittel aufgrund des Umweltschutzes.
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Abbildung 4-7: Prozentuale Haufigkeit der Griinde fir die Verkehrsmittelwahl am Stichtag in Abhangigkeit der genutzten
Verkehrsmittelklasse durch die Studierenden (a) und c)) sowie die Beschéftigten (b) und d)) an der HSMW (a) und b)) und
der HTW Dresden (c) und d)).
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4.1.3 Potenzial fiir nachhaltige Mobilitat auf den Wegen zur Hochschule
4.1.3.1 CO2eq-Bilanzierung

Die Studierenden trugen mit 8424 Tonnen 91 % und die Beschaftigten mit 799 Tonnen 9 % zu den
CO2¢q-Emissionen aus den Wegen zur HSMW fir das Jahr 2019 bei (Tabelle 4-3). An der HTW Dres-
den resultierten 763 Tonnen aus der Mobilitat der Studierenden und 225 Tonnen aus der Mobilitat

der Beschaftigten, was 77 % bzw. 23 % der Gesamtbilanz fiir die Hochschulwege entspricht.

Tabelle 4-3: COyeq-Bilanz und Pro-Kopf-Emissionen fiir das Jahr 2019 in Tonnen fiir den Bereich Mobilitdt auf dem Weg
zur Hochschule fir die HSMW und die HTW Dresden. Datengrundlage an der HTW Dresden Kerngeldnde und Pillnitz.

HSMW HTW
Studierende Beschaftigte Studierende  Beschiftigte
Anteil der 8424,1 (91,3 %) 799,4 (8,7 %) 762,5 (77,2 %) 225,4 (22,8 %)
Personengruppe
Gesamt 9223,6 (100 %) 988,0 (100,0 %)
Pro-Kopf- 1,2 1,0 0,2 0,3
Emissionen

Der hochste Beitrag zu den gesamten COeq-Emissionen auf den Wegen zur HSMW wurde fiir die
Nutzung des Pkws berechnet. Bei den Studierenden ergaben sich hieraus 77 % und bei den Beschaf-
tigten 91 % der Gesamtbilanz (Abbildung 4-8a und Abbildung 4-8b). Bei den Studierenden wurden
aulerdem 16 % der COjeq-Emissionen fiir Zug- und 5 % fir Busfahrten ermittelt. Bei den Beschaf-
tigten ergaben sich 7 % des emittierten CO,q aus den Zugfahrten.

An der HTW Dresden wurden ebenfalls fiir den Pkw die héchsten CO2.-Werte berechnet (35 % fiir
die Gruppe der Studierenden und 79 % fir die der Beschaftigten, Abbildung 4-8c und Abbildung
4-8d). Auch hier ergaben sich durch die Nutzung von Bahnen die zweithdchsten CO2.-Werte (24 %

[ TT] Moped
Bl Pw
[ ] Bus
I Tram
Hl Zug

Abbildung 4-8: Verteilung der CO,-Aquivalent-Emissionen (CO,eq in Tonnen) entfallend auf 6ffentliche und individuelle Ver-
kehrsmittel auf dem Weg zur Hochschule fiir die Studierenden (a) und c)) sowie die Beschaftigten (b) und d)) der HSMW (a)

bzw. b)) und der HTW Dresden mit beiden Campus (c) bzw. d)).
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fir die Studierenden und 8 % fiir die Beschéftigten). In der Gruppe der Studierenden entfielen wei-

tere 22 % der COzeq-Emissionen auf die Bus- und 16 % auf die StraBenbahnfahrten.

4.1.3.2 Themenfelder

Zahlreiche Anregungen wurden im abschlieRenden allgemeinen Freitext-Feld der Umfragen zu den
Hochschulwegen geduRert. Einen Uberblick tiber hiaufige Themen zeigen die folgenden Wortwol-
ken. Unter den Studierenden der HSMW wurde das Semesterticket (mit 22 Nennungen) und der
OV allgemein thematisiert (Abbildung 4-9a). Themen unter den Beschiftigten der HSMW waren die
Parkplatzsituation, der OV und das Fahrrad (Abbildung 4-9b). Unter Studierenden wie auch Beschif-
tigten der HTW Dresden fanden sich viele Aussagen zum Fahrradfahren (Abbildung 4-10).

Fiir die Identifikation von Handlungsansatzen zur Mobilitdt an den untersuchten Hochschulen
wurde die Wahrnehmung des Weges zur Hochschule und Verbesserungsvorschlage der Hochschul-
angehérigen erfragt, zu den Themen ZufuRgehen, Fahrrad, OPNV, MIV und dabei speziell zum Ver-
zicht auf den Pkw sowie zur Elektromobilitdt und Fahrgemeinschaften. In den folgenden Abschnit-
ten werden die Antworten zu den einzelnen Themen aufgegriffen und durch die jeweils moglichen

Freitext-Antworten erganzt.
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Abbildung 4-9: Darstellung der genannten Mobilitdtsthemen in den Freitext-Antworten der Umfrage von a) Studierenden
und b) Beschiftigten der HSMW.
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Abbildung 4-10: Darstellung der genannten Mobilitatsthemen in den Freitext-Antworten der Umfrage von a) Studieren-
den und b) Beschaftigten der HTW Dresden an beiden Hochschulstandorten.

Stunden

Zu FuB

In allen vier Zielgruppen fuhrten die Befragten, die im Sommer und/oder Winter nicht ausschlieR-
lich zu Ful zur Hochschule kamen, am haufigsten die zu grofRe Entfernung des Wohnortes zur Hoch-
schule als Grund gegen haufigeres ZufuRgehen an (Abbildung 4-11). Am zweithaufigsten wurde ein
zu hoher Zeitaufwand benannt. Zwei Studierende und zwei Beschaftigte der HSMW gaben als

Grund gegen das ZufulRgehen in Freitexten den Mangel an geeigneten, sicheren FuBwegen an.

a) HSMw b) HTW Dresden
Haufigkeit [%] Haufigkeit [%]
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Gesundheitliche Einschrankungen

Zeitaufwand ist zu hoch

N =145 [[_[_] Studierende N = 332 ] Studierende
N =118 [l Beschaftigte N =124 ] Beschaftigte

Abbildung 4-11: Griinde gegen haufigeres ZufuRgehen zur Hochschule fur Studierende und Beschéftigte der a) HSMW
und der b) HTW Dresden.
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Fahrrad

Die Bereitschaft, mit dem Rad zur Hochschule zu fahren, war bei rund einem Drittel der Befragten
Angehorigen der HSMW vorhanden (Abbildung 4-12). An der HTW Dresden lag der Anteil der Be-
fragten, die sich die Nutzung des Fahrrades fir den Weg zur Hochschule unter attraktiven Bedin-
gungen vorstellen konnten, bei rund zwei Dritteln.

Eine zu groRe Entfernung war der meist genannte Grund von Angehorigen der HSMW gegen die
Nutzung des Rades fiir den Weg zur Hochschule (fiir 47 % der Studierenden und 63 % der Beschaf-
tigten, Abbildung 4-13). Der Mangel eines Fahrrades war die zweithdufigste Antwort unter Studie-
renden. Daneben wurden einige weitere Griinde gegen die Nutzung des Fahrrades von Studierende
genannt: Ahnliche Anteile zwischen 13 % und 16 % der Studierenden gaben an, dass sie Angst vor
Diebstahl haben, es ihnen zu anstrengend ist, sie Bedenken zur Verkehrssicherheit haben und/oder
wegen mangelnder Abstellmoglichkeiten auf das Radfahren verzichten. Bei den befragten Beschaf-
tigten war der zweithaufigste Grund gegen die Nutzung des Rades fiir den Weg zur Hochschule die
fehlenden Duschen (von 31 % angegeben). Zwischen 15 % und 20 % gaben an, dass sie Bedenken
zur Verkehrssicherheit haben, es schlicht zu anstrengend ist, sie Kinder und/oder Gegenstande
transportieren missen und/oder es keine Trockenschrdnke gibt. Zudem wurden im Freitext zu den
sonstigen Griinden mangelnde und schlechte Fahrradwege von drei Studierenden und zwei Be-
schaftigten angegeben. Auch in den abschlieRenden allgemeinen Freitext-Antworten nannten zwei
Studierende und neun Beschéftigte unsichere Fahrradwege als Hindernis. Sichere, Gberdachte und
fahrradfreundliche Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader nannten hier 14 Studierende.

Auch an der HTW Dresden spielte fiir viele der Befragten die groRe Entfernung des Wohnortes zur
Hochschule eine Rolle (29 % und 32 % unter Studierenden bzw. Beschéftigten, Abbildung 4-13). Au-
Rerdem gaben neben Bequemlichkeit (30 %) 25 % der befragten Studierenden an, Angst vor Dieb-
stahl und Bedenken zur Verkehrssicherheit des Rades zu haben. Die fehlenden Duschen waren ein
von 29 % der befragten Beschaftigten genannter Grund. Zwischen 21 % und 24 % der Beschaftigten
nannten den Transport von Kindern und/oder Gegenstianden, mangelnde Abstellméglichkeiten und

die Angst vor Diebstahl als Hindernisse zur hdufigeren Nutzung des Rades fiir ihren Weg zur

Bei einem attraktiven Angebot
kann ich mir vorstellen, fiir den
taglichen Weg zur Hochschule

das Fahrrad zu nutzen. Haufigkeit [%]
0 25 50 75 100 Kann ich nicht
1 1 L | beurteilen:
HSMW Studierende N=46

HSMW Beschaftigte
HTW Studierende
HTW Beschafligte

N=13 I stimme aberhaupt nicht zu
N=63 | [ Stimme eher nicht zu

N=13 B stimme eher zu
[ stimme vall und ganz zu

Abbildung 4-12: Potenzielle Bereitschaft von Studierenden und Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden unter
glnstigen Bedingungen das Fahrrad fiir den Weg zur Hochschule zu nutzen.
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a) HSMW b) HTW Dresden
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Abbildung 4-13: Griinde gegen haufigere Fahrradnutzung fiir die Wege zur Hochschule unter Studierenden und Beschaf-
tigten der a) HSMW und der b) HTW Dresden.

Hochschule. Zusatzlich waren auch an der HTW Dresden von 20 Personen zu wenige sichere, Uber-
dachte Abstellanlagen oder abschliefbare Fahrradboxen sowie von finf Studierenden mangel-
hafte/fehlende Fahrradwege genannte Griinde gegen das Fahrrad.

An der HSMW schlossen dhnlich viele Studierende ihre Rader auf nicht (iberdachten Abstellanlagen
und am Zaun/StraRenmobiliar an (37 % und 33 % der Fahrradfahrer, Abbildung 4-14a). Von den
Radfahrenden Beschaftigten nutzten 30 % Blro- oder Laborraume zum Abstellen des Rades.

An der HTW Dresden parkten 63 % der befragten Studierenden und 35 % der Beschéftigten ihre
Réader auf nicht Gberdachten Fahrradabstellanlagen auf dem Hochschulgeldnde (Abbildung 4-14b).
Daneben wurden auch an der HTW Dresden von 20 % der befragten Beschéftigten die Labor- und

Blirordume zum Abstellen des Rades genutzt.

a) HSMwW b) HTW Dresden
Hiufigkeit [%] Haufigkeit [%]
0 10 20 30 40 50 60 70 0 10 20 30 40 50 60 70
1 | 1 | | 1 | 1 1 1 1 1 1
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Nur auf dem Fahrradstander %
Im Biro/Labor
]
N =27 [ 1] Studierende N = 187 ] Studierende
N =27 [l Beschaftigte N =81 [__] Beschaftigte

Abbildung 4-14: Nutzung verschiedener Arten von Fahrradstellplatzen an der Hochschule durch Studierende und Beschaf-
tigte der a) HSMW und der b) HTW Dresden.

Die Menge an Fahrradabstellanlagen wurde von 50 % der befragten fahrradfahrenden Studieren-
den und 54 % der fahrradfahrenden Beschaftigten an der HSMW als nicht ausreichend wahrgenom-

men (Abbildung 4-15a und Anhang Tabelle A-24).
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An der HTW Dresden betrachteten 35 % der fahrradfahrenden Studierenden und 61 % der fahrrad-
fahrenden Beschaftigten die Stellplatzzahl auf dem HTW Dresden-Gelande als nicht ausreichend

(Abbildung 4-15b und Anhang Tabelle A-24).

a) HSMwW b) HTW Dresden
Haufigkeit [%] Haufigkeit [%]
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Abbildung 4-15: Einschatzung zur ausreichenden Menge an Fahrradabstellanlagen fir Beschaftigte und Studierende der
a) HSMW und der b) HTW Dresden.

OPNV

Mehr als die Halfte der befragten Studierenden und Beschaftigten der HSMW konnten sich vorstel-
len den OPNV verstarkt fiir ihren Weg zur Hochschule zu nutzen, sofern sich die OPNV-Bedingungen
verbessern (Abbildung 4-16).

Der meist genannte Grund gegen die hiufigere Nutzung des OPNV war fiir beide Angehérigen-
Gruppen der HSMW ein hoher Zeitaufwand (53,7 % und 68,0 % der Befragten Studierenden bzw.
Beschaftigten, Abbildung 4-17a). AuBerdem gaben 52,1 % der befragten Studierenden an, dass
ihnen die Fahrkarten des OPNVs zu teuer sind. Unter den Beschéftigten war der zweithaufigste
Grund fiir 43,8 % der Befragten eine mangelnde Flexibilitat im OPNV. 28,9 % der Beschéftigten war
die Nutzung des OPNV ebenfalls zu teuer. Weitere Freitext-Anmerkungen bemingelten fehlende
direkte Verbindungen (speziell fehlende Anbindung der Hochschule an Bus- und Schienennetz, hdu-

figes Umsteigen und seltene Abfahrtszeiten) und die Unzuverléssigkeit der OV.
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kann ich mir vorstellen, fiir den
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Abbildung 4-16: Potenzial der OPNV-Nutzung durch Studierende und Beschaftigte der HSMW.
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a) HSMW b) HTW Dresden
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Abbildung 4-17: Griinde gegen die haufigere Nutzung von Bus und Bahn fiir Studierende und Beschéftigte der a) HSMW
und der b) HTW Dresden.

Beschaftigte der HSMW hielten einen verglinstigten Jobticket-Preis von 40 % des Originalpreises
der fir sie relevanten Abo-Fahrkarten fir angemessen. Zum Stand der Umfrage waren neun Be-
schiftigte auf ihrem Arbeitsweg mit dem OPNV unterwegs (Abbildung 4-4 und Anhang Tabelle
A-16). 33 % der Beschaftigten gaben an, dass es eher wahrscheinlich oder sehr wahrscheinlich ist,
dass sie sich ein vergiinstigtes Jobticket zulegen wiirden (Abbildung 4-18).

An der HTW Dresden war bei beiden Gruppen der erhéhte Zeitaufwand der meistgenannte Grund
gegen die vermehrte Nutzung des OPNV (39 % der Studierenden und 43 % der Beschéftigten nann-
ten den Zeitaufwand, Abbildung 4-17b). 22 % der Studierenden und 33 % der Beschaftigten fanden
den OPNV nicht flexibel genug. 32 % der Beschiftigten gaben zu teure Fahrkarten als Hindernis fiir
die haufigere Nutzung des OPNV an. Zuséatzlich wurden Unzuverldssigkeit und lange Umstiegs-War-
tezeiten als zusatzliche Griinde gegen die Nutzung des OPNVs genannt.

An der HSMW nutzten die meisten Studierenden (76,3 %) und Beschéftigten (86,1 %) Einzel-, 4er-
und Tagestickets im OPNV um zur Hochschule zu gelangen Abbildung 4-19a). 29 % der Beschéftig-
ten an der HTW Dresden waren mit einem Jobticket im OPNV unterwegs (Abbildung 4-19b).

Jobticket-Erwerb an HSMW

Héaufigkeit [%)]
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Sehr wahrscheinlich

Eher wahrscheinlich

Eher unwahrscheinlich

Sehr unwahrscheinlich

Abbildung 4-18: Wahrscheinlichkeit des Erwerbes einer verglinstigen Abo-Karte (Jobticket) von Beschaftigten der HSMW
(N =132).
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a) HSMwW b) HTW Dresden
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Abbildung 4-19: Fiir den Weg zur Hochschule genutzte Fahrkarten im OPNV von Studierenden und Beschéftigten der a)
HSMW und der b) HTW Dresden. An der HSMW gibt es keine Semester- und Jobtickets. *An der HTW Dresden haben alle
Studierenden ein Semesterticket, weswegen in der Abbildung die Haufigkeit auf 100 % gesetzt wurde.

MIV: Verzicht auf Pkw, Elektromobilitdt und Fahrgemeinschaften

Verzicht auf den Pkw: Unter den Befragten, die zumindest gelegentlich mit dem Pkw zur Hoch-
schule fuhren, stimmten 41,8 % der Studierenden und 33,9 % der Beschaftigen der HSMW und
61,6 % der Beschaftigten der HTW Dresden tendenziell bis voll und ganz zu, unter glinstigen Bedin-
gungen auf den Pkw flir den Weg zur Hochschule zu verzichten (Abbildung 4-20).
Elektromobilitat: Bisher wurden elektroangetriebene Fahrrader von einem befragten Studierenden
und einem Beschaftigten fir ihren Weg zur HSMW genutzt. Drei befragte Studierende und ein be-
fragter Beschaftigter der Hochschule gaben an, einen Pkw mit Elektroantrieb flir den Weg zur Hoch-
schule zu nutzen. Die Bereitschaft mit einem Elektrofahrrad zur Hochschule zu fahren, lag an der
HSMW in beiden Angehorigen-Gruppen bei 14 % (Abbildung 4-21, die absoluten Werte finden sich
in Anhang Tabelle A-10). 21 % der Studierenden und 36 % der Beschaftigten sagten aus, dass sie

bereit sind mit einem elektroangetriebenen Pkw zur Hochschule zu fahren.

Bei einem attraktiven Angebot
kann ich mir vorstellen, ganz
auf den Pkw fiir den taglichen
Weg zur Hochschule zu
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Abbildung 4-20: Potenzieller Verzicht auf den Pkw fiir den Weg zur Hochschule unter Pkw-nutzenden Studierenden und
Beschéftigten der HSMW und der HTW Dresden.
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HSMW HTW Dresden

Haufigkeit [%] Haufigkeit [%]
Q 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100

1
b
. | )
Nein |
Unsicher

d)

Ja <)

Studierende N = 214 EI Studierende N = 362
Beschaftigte N = 134 Beschaftigte N = 123
1

| [T ] HSMW Studierende

I HSMW Beschaftige

Studierende N = 208 Studierende N = 363 [ HTW Dresden Studierende
udierende N = 3' udi = e
Beschaftigte N = 126 Beschaftigte N = 120 [ ] HTW Dresden Beschaftigte

Nein

Unsicher

Fahrrad mit Elektroantrieb Pkw mit Elektroantrieb

Abbildung 4-21: Bereitschaft der Nutzung von (a) und (b) elektroangetriebenem Pkw sowie (c) und (d) Elektrofahrradern
fir den Weg zur Hochschule durch Studierende und Beschaftigte der HSMW ((a) und (c)) und der HTW Dresden ((b) und
(d)) fur den Standort Kerngelande.

Unter den Befragten der HTW Dresden nutzten bereits vier Studierende und acht Beschéftigte ein
elektroangetriebenes Fahrrad fir ihren Weg zur Hochschule. Elektroangetriebene Pkws standen
keinem der befragten Studierenden und drei befragten Beschaftigten zur Verfiigung. An der HTW
Dresden war die Bereitschaft elektroangetriebene Fahrrader und Pkws zu nutzen unter den Studie-
renden bei 14 % bzw. 15 % (Abbildung 4-21). Unter den Beschaftigten konnten sich die Nutzung
von elektroangetriebenen Fahrradern und Pkws fiir den Arbeitsweg 21 % bzw. 22 % vorstellen.
Fahrgemeinschaften: An der HSMW zeigten sich 33,0 % der Angehdrigen bereit, Kommilitonen
bzw. Kollegen auf ihrer Pkw-Fahrt mitzunehmen. Die Bereitschaft sich mitnehmen zu lassen war bei
39,2 % der befragten Studierenden und bei 29,4 % der Beschaftigten vorhanden (Abbildung 4-22a).
An der HTW Dresden lagen die Anteile der Studierenden und Beschdftigten, die erklarten zur Bil-
dung von Fahrgemeinschaften bereit zu sein, bei 16,3 % bzw. 16,7 % als Fahrende sowie bei 25,1 %
bzw. 17,3 % als Mitfahrende (Abbildung 4-22b).
a) HSMwW b) HTW Dresden
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Abbildung 4-22: Bereitschaft zur Teilnahme an Fahrgemeinschaften von Studierenden und Beschéftigten der HSMW und
der HTW Dresden
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Als Grund gegen die Teilnahme an Fahrgemeinschaften fiihrten die Studierenden an der HSMW in
erster Linie unterschiedliche Stundenpldne an (38,0 %, Abbildung 4-24a). Mangelnde Flexibilitat
wurde von 50,0 % der Beschaftigten und die Abhangigkeit von Kollegen von 46,0 % bezeichnet. Au-
Rerdem sprach sowohl fiir 19 Studierende als auch 20 Beschéftigte gegen Fahrgemeinschaften ein
Mangel an Kollegen in Wohnortnahe oder auf dem Weg zur Hochschule. Daneben bezeichneten
drei Befragte die Unkenntnis zu Vernetzungsmoglichkeiten als Hirde fir Fahrgemeinschaften.
Unter den Studierenden an der HTW Dresden waren die Abhangigkeit von Kommilitonen und un-
terschiedliche Stundenplane die zwei hdufigsten genannten Griinde (Abbildung 4-24b). 39,4 % und
37,9 % der Beschaftigten gaben den Mangel an Flexibilitdt und die Abhangigkeit von Kollegen als
Griinde gegen die Teilnahme an Fahrgemeinschaften an. An der HTW Dresden wurden die fehlende
Kenntnis oder das fehlende Vorhandensein von geeigneten (Mit-) Fahrenden von 59 Befragten als
weitere Griinde gegen die Bildung von Fahrgemeinschaften im Freitext benannt.

Der Informationsstand zu Fahrgemeinschaften wurde von zahlreichen Befragten als eher schlecht
bis sehr schlecht angegeben: 55,7 % der Studierenden und 88,7 % der Beschiftigten der HSMW
bzw. 80,1 % der Studierenden und 92,4 % der Beschaftigten an der HTW Dresden (Abbildung 4-23).
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Abbildung 4-24: Grinde gegen die Teilnahme an Fahrgemeinschaften fiir Studierende und Beschaftigte der HSMW und
der HTW Dresden.
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Abbildung 4-23: Einschatzung zum personlichen Informationsstand zur Bildung von Fahrgemeinschaften bei Studierenden
und Beschéftigten der a) HSMW und der b) HTW Dresden.
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4.2 Dienstreisen

4.2.1 Haufigkeit von Dienstreisen

Die Ergebnisse zu den Dienstreisen an der HSMW und der HTW Dresden werden im Folgenden
vergleichend dargestellt. Innerstadtisch waren halb so viele Beschaftigte der HSMW unterwegs als
an der HTW Dresden. So gaben 32,5 % an der HSMW und 72,9 % an der HTW Dresden an mindes-
tens einen Dienstgang innerhalb der Stadt im vergangenen Jahr durchgefiihrt zu haben (Abbildung
4-25). Landesweite Reisen unternahmen 69,5 % bzw. 60,0 % der Beschaftigten an der HSWM und
der HTW Dresden. Auf Dienstreisen innerhalb Deutschlands waren 60,3 % und 56,7 % (HTW Dres-
den), innerhalb der EU 16,4 % (HSMW) und 21,4 % (HTW Dresden) sowie weltweit 8,6 % an der
HSMW und 9,2 % an der HTW Dresden.

Nach der Hochrechnung der Angaben der Befragten zur Haufigkeit von Dienstreisen betrug die Ge-
samtzahl der Dienstgdnge aller Beschaftigten an der HSMW zwischen 1415 und 1883 innerhalb
Mittweidas bzw. an der HTW Dresden 2094 bis 3059 innerhalb Dresdens (Tabelle 4-4). In Sachsen
wurden zwischen 2198 und 3278 Dienstreisen durch Beschaftigte der HSMW und 1114 und 1921
an der HTW Dresden durchgefiihrt. Auch innerhalb Deutschlands waren die Beschéaftigten der
HSMW haufiger auf Dienstreise (1297- bis 2275-mal) als die Beschéaftigten der HTW Dresden (718
bis 1494-mal). Flr die europaweiten Dienstreisen lagen die Zahlen in einem ahnlichen Bereich an

der HSMW und der HTW Dresden.
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Abbildung 4-25: Prozentuale Haufigkeit der Beschaftigten mit Dienstgdngen in der jeweiligen Stadt bzw. in Sachsen,
Deutschland, innerhalb der EU und weltweite Reisen der HSMW und der HTW Dresden innerhalb von 12 Monaten vor
dem Stichtag.
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Tabelle 4-4: Geschatzte Anzahl der Dienstgange innerhalb Mittweidas bzw. Dresdens, Sachsens, Deutschlands, der EU
und der Welt durch die Grundgesamtheit von 818 Beschaftigten an der HSMW und 639 Beschéftigten an der HTW Dres-
denin den letzten zwolf Monaten; berechnet aus den Angaben zur Zahl der Dienstreisen durch die Beschaftigten (N =126
(Stadt), N = 128 (Sachsen, Deutschland) und N = 129 (EU, Welt) fiir die HSMW, N = 140 fiir die HTW Dresden).

HSMW HTW Dresden

Minimum Mittel Maximum Minimum Mittel Maximum
Stadt 1415 1681 1883 2094 2599 3059
Sachsen 2198 2767 3278 1114 1530 1921
Deutschland 1297 1789 2275 718 1111 1494
EU 222 368 518 208 356 505
Weltweit 89 159 230 213 277 337
Summe 5222 6764 8184 4346 5873 7315

4.2.2 Verkehrsmittelwahl

Fir Dienstgange innerhalb von Mittweida gaben 58,2 % den Pkw und 41,8 % ZufulRgehen als Haupt-
verkehrsmittel an (Abbildung 4-26). In Dresden war die Pkw-Nutzung zweitrangig (29,7 %). In erster
Linie wurde auf Dienstgangen innerhalb Dresdens StraRenbahn gefahren (36,7 %).

An beiden Hochschulen wurden Dienstreisen in Sachsen meist mit dem Pkw zuriickgelegt. So nann-
ten 59,6 % bzw. 60,8 % der HSMW und der HTW Dresden den Pkw als Hauptverkehrsmittel fir
Reisen innerhalb Sachsens. Der Anteil der Pkw-Nutzung nahm fir bundesweite Fahrten im Ver-
gleich zu landesweiten Reisen in beiden Institutionen ab: 51,4 % der bundesweiten Dienstreisen an
der HSMW und 27,8 % an der HTW Dresden wurden mit dem Pkw unternommen. Fiir bundesweite
Fahrten nutzten die meisten Befragten an der HSMW (44,2 %) und an der HTW Dresden (63,7 %)
Zuge. Fur europdische und weltweite Dienstreisen war das Flugzeug an beiden Hochschulen das
meistgenannte Verkehrsmittel; an der HSMW waren es 72,4 % und 100 %, an der HTW Dresden
waren es 51,4 % und 85,7 % fir EU und weltweite Reisen.
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Abbildung 4-26: Anteil [%] der Hauptverkehrsmittel an Dienstreisen der Beschaftigten von HSMW und HTW Dresden auf
a) Dienstgdngen innerhalb der jeweiligen Stadt, b) innerhalb von Sachsen, c) in Deutschland, d) der EU und e) der Welt.
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4.2.3 Potenzial fiir nachhaltige Mobilitdt auf Dienstreisen

Die Bereitstellung von digitalen Kommunikationsmoglichkeiten fanden besonders die Beschaftigten
der HSMW zum Verzicht auf auRerstadtische Dienstreiseziele attraktiv (Abbildung 4-27). Die Be-
schaftigten beider Hochschulen, die mindestens einmal im letzten Jahr einen Dienstgang durch-
flihrten, nannten mehrheitlich die Bereitstellung von Dienst-Fahrradern flr innerstadtische Dienst-
wege als groRten Anreiz zur Reduzierung von Pkw-Fahrten. Dabei wurden Elektrofahrrader gering-
fligig haufiger als Fahrrader ohne Elektroantrieb genannt (23,6 % vs. 22,9 % der Beschaftigten der
HSMW und 20,8 % vs. 18,8 % an der HTW Dresden, Abbildung 4-27a). 20 % bis 26 % der Beschaf-
tigten der HSMW und der HTW Dresden stimmten auRerdem zu, dass die Erstattung der Bahn-
Card50-Kosten, die Schaffung von gilinstigen BahnCard-Angeboten, ebenso wie organisierte um-
weltvertragliche An- und Abreisemaoglichkeiten fiir Teilnahme an Treffen, Konferenzen, Workshops,
Tagungen und Exkursionen zu nachhaltigen Dienstreisen innerhalb Sachsens und deutschlandweit
beitragen kdnnten (Abbildung 4-27b und Abbildung 4-27c). An der HSMW interessierten sich zu-
dem ein Funftel fir Carsharing-Angebote zur Durchflihrung von Dienstreisen in Sachsen und
Deutschland (20,7 % und 18,6 %). An der HTW Dresden zeigte sich hierzu weniger Interesse (12,3%
bezogen auf Sachsen und 9,7 % bezogen auf Deutschland, Abbildung 4-27c und Abbildung 4-27d).
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Abbildung 4-27: Moglichkeiten nachhaltiger Mobilitat an der HSMW und der HTW Dresden fiir a) Dienstgange innerhalb
der jeweiligen Stadt sowie Dienstreisen b) innerhalb von Sachsen, c) in Deutschland, d) der EU und e) der Welt.
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5 Diskussion

Mit den Erkenntnissen der Literaturrecherche, der Zusammenstellung des Status quo an den beiden
Hochschulen und den in der Umfrage aufgenommenen Hinweisen fir die HSMW und die HTW

Dresden lassen sich zur nachhaltigen Mobilitat die folgenden ibergeordneten Ziele formulieren:

1. Reduzierung verkehrsbedingter COz.q-Emissionen und anderer Umweltauswirkungen
durch die hochschulspezifische Mobilitét von Studierenden und Beschdiftigten.
2. Begiinstigung der gesundheitsférderlichen Mobilitét auf den Wegen zur Hochschule und

auf Dienstwegen innerhalb Mittweidas bzw. Dresdens.

Anhand der Auswertung des Ist-Zustandes an den beiden Hochschulen werden die libergeordneten
Ziele im Folgenden in Einzelzielen fiir die Mobilitdt auf den Wegen zur Hochschule (Kapitel 5.1) und
auf Dienstreisen (Kapitel 5.2) spezifiziert. Die Einzelziele werden durch Potenzialabschatzungen und
Handlungsansatze zur Zielerreichung erganzt. AuRerdem werden weiterfiihrende Erkenntnisse zur
Realisierung des Mobilitatsthemas an der HSMW und der HTW Dresden aus den Vergleichen beider
Hochschulen (Kapitel 5.3.1 und 5.3.2) und der HTW mit der TU Dresden (Kapitel 5.3.3) abgeleitet.

5.1 Ansatze zur Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat auf den Wegen zur
Hochschule

5.1.1 Hochschule Mittweida

Knapp 40 % der Studierenden und rund 70 % der Beschaftigten sind Sommers wie Winters mit dem
MIV unterwegs. 38 % der Studierenden und 53 % der Beschaftigten haben weite Anfahrtswege von
mehr als 20 km, sowohl aus dem Umland Mittweidas als auch aus weiter entfernten gréReren sach-
sischen Stadten wie Dresden, Leipzig und Zwickau, die zum groRen Teil mit dem Pkw zurlickgelegt
werden. Von den berechneten Gesamt-CO;eq-Emissionen von 9223 Tonnen fiir die Wege zur HSMW
im Jahr 2019 entfallen damit mehr als drei Viertel auf den M1V, sodass fiur die HSMW die Reduzie-
rung des MIVs im Mittelpunkt steht (Ziel 1). Die Attraktivierung des nMIVs fokussiert hauptsachlich
auf die Reduzierung des MIVs von Hochschulangehdorigen die in Mittweida wohnen (Ziel 2).

Folgende Ziele werden fiir die HSMW vorgeschlagen:

Ziel 1: Reduzierung des MIV-Anteils um 4 %-Punkte zugunsten des nMIVs und des OPNVs.

Ziel 2: Steigerung des gesundheitsforderlichen nMIVs um 2 %-Punkte.
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Als KenngroRen zur Zielerreichung werden die Modal Splits fiir die Hochschulwege der Gruppe der
Studierenden und die der Beschéaftigten empfohlen.'® Der Anteil der Moped-Fahrten am MIV liegt
im Sommer und Winter bei 1,6 % + 0,5 % (Mittelwert + Standardfehler) und tragt zur Gesamt-COzeq-
Bilanz fur die Hochschulwege unter 1 % bei. Fiir die Festsetzung des ersten Zielwertes wurde des-
wegen die Zahl der Pkw-Nutzer in Mittweida zugrunde gelegt, wobei nicht davon ausgegangen wird,
dass genau diese Personen und ausschlieBlich diese tatsachlich auf den Pkw verzichten, es geht
vielmehr darum eine realistische GréBenordnung anzugeben. Fir das zweite Ziel wurde der Anteil
an in Mittweida wohnenden Pkw-Fahrern festgestellt, die es sich laut Umfrage vorstellen kdnnen
zum Fahrradfahren zu wechseln. Auch hierbei handelt es sich um die Abschatzung einer Gréf3en-
ordnung. Detaillierte Hinweise zu moglichen Konkretisierungsmethoden fiir die Zielwerte gibt das
Biiro fiir Verkehrsokologie (2016) im Mobilitdtskonzept fiir die CAU Kiel.**°

Durch den hohen Anteil an Pkw-Nutzern haben Ansatze zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs eine
grolde potenzielle Adressaten-Gruppe. 45 % der bisherigen Autofahrer unter den Studierenden und
40 % unter den Beschaftigten sind bereit bei attraktiven Bedingungen ganz auf den Pkw zu verzich-
ten, was einer Gesamtzahl von mehr als 1000 Personen an der Hochschule entspricht. Die hohe
Varianz in der Wohnortverteilung und der OPNV-Anbindung macht multiple Losungsansiatze zur
Schaffung von Anreizen notwendig. Bei der Konzeption vieler Handlungsvorschlage zur Erreichung
der oben genannten Ziele ist die Entfernung und die relative Lage des Wohnortes zu Mittweida zu
bericksichtigen: Die Férderung des nMIVs adressiert in erster Linie Angehorige, die in Mittweida
wohnen; Anséatze hierzu sind zusammengestellt im Themenfeld 2 (S. 54). Durch die Attraktivierung
des OPNVs im Themenfeld 3 (S. 57) und die klimafreundliche Ausgestaltung des MIVs im Themen-
feld 4 (S. 60), sollen hauptsachlich Personen von auRerhalb Mittweidas angesprochen werden. Hier-
bei werden die Pendler aus Chemnitz unterschieden von der Gruppe Personen aus dem sonstigen
Umland Mittweidas und den groRReren weiter entfernten Stadten wie Dresden und Leipzig. Um die
formulierten Ziele organisationsweit zu verfolgen, werden im Themenfeld 1 zunachst einige Vor-

schlage auf der Ebene der Governance-Strukturen und zur Kommunikation des Themas gemacht.
Themenfeld 1: Reduzierung von Mobilitdt durch Governance-Strukturen/Kommunikation

Handlungsansatze
Eine Ubersicht Giber die im Themenfeld 1 dargestellten Handlungsansitze und die nicht niher
textlich erlduterten Vorschlage der befragten Hochschulangehorigen gibt Tabelle 5-1. Fiir eine

breite Veranderung in Richtung nachhaltiger Mobilitat an der HSMW wird vorgeschlagen, ein rund

189 50 gefunden in folgenden Studien: Baden-Wiirttemberg (2017), Bassen u. a. (2018, S. 36), Frauendienst,
Gemmeke (2015, S. 17), HOCHN u. a. (2018b, S. 41), Hochschule Furtwangen (2019), Wittwer (2019)
190 Bijro fiir Verkehrsékologie, Schifer-Breede (20164, S. 55-74)
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zweistindiges Initiativtreffen zu organisieren, und alle potenziellen Interessensgruppen zum
Thema Mobilitat — oder sofern Interesse besteht zur nachhaltigen Hochschulentwicklung allgemein
—innerhalb der HSMW einzuladen. Potenzielle Teilnehmer sind Studierende, Wissenschaftler, Be-
schaftigte der Verwaltung allgemein und Vertreter des Allgemeinen Hochschulsports und des Per-
sonalrats, Verantwortliche in den Referaten des Dezernats Facility Management (zustandig fir
Fuhrpark, Flachenmanagement, BaumaBnahmen und Sicherheits- und Nachhaltigkeitsmanage-
ment), die Controllerin der Hochschule sowie Vertreter der Drittmittelverwaltung im Dezernat
Haushalt. Zudem kann das neugegriindete Institut flr Nachhaltigkeits- und Immobilienmanage-
ment (INIM)*! gezielt eingeladen werden. Im Fokus eines solchen ersten Treffens stehen die Samm-
lung von Ideen aus der gesamten Hochschule unter breiter Beteiligung der gesamten Hochschulge-
meinschaft, eine erste Sensibilisierung von Akteuren — nicht zuletzt der Entscheidungstrager — so-
wie das Feststellen moglicher Interessen und vorhandener Kompetenzen und Motivationen am
Thema Mobilitat mitzuwirken. Die in einem solchen Forum gesammelten Ideen lieSen sich dann in
einem zweiten Schritt in einem kleineren Rahmen durch Interessierte konkretisieren und mogliche
Ansprechpartner zu einzelnen Punkten finden. So kénnen erste leicht umsetzbare Ideen realisiert
werden (z. B. eine Fahrrad-Service-Station auf dem Campus). Idealerweise kann mit der Kommuni-
kation derartiger ,quick wins“ an der HSMW (ber die an der Hochschule tblichen Kanile (wie die
HSMW-Facebook-Seite, das Intranet und die ,,medienMittweida“-Plattform?) fiir das Thema und
fiir weitere Initiativen zum Thema geworben werden. Fiir die Entscheidung tUber die Durchfiihrung
der Handlungsansatze wurden Prioritdten fiir alle vorgeschlagenen Ansatze vergeben (Methodik
hierzu in Kapitel 3.2.2, S. 27). Der Initiierung und der Auseinandersetzung mit dem Thema im Rah-
men des beschriebenen Forums wird eine wichtige Rolle hinsichtlich der Partizipation und Motiva-
tion der Hochschulangehdrigen zugeschrieben und daher die Prioritdt A gegeben (Tabelle 5-1).
Eine Zusammenarbeit mit der Stadt Mittweida, wie sie im Rahmen der Zukunftsstadt Mittweida
mit einigen Professoren der HSMW existiert(e)!3, ist hilfreich, um gemeinsame Interessen wie z. B.
Carsharing in Mittweida und den OPNV-betreffende Ansitze voranzubringen. Zudem wird die In-
tegration der am Rektorat tatigen Beauftragten fiir Forschung und Lehre im Sport und des allge-
meinen Hochschulsports bezliglich der Attraktivierung und Bewerbung des nMIVs vorgeschlagen
(Zusammenarbeit zu Aktionen wie in Kapitel 5.1.2 fiir die HTW Dresden auf S. 66 beschrieben).?%
Dariiber hinaus wird empfohlen, sich tiber den Stand der Planung des Neubaus fiir die Bibliothek!®®

und anderer anstehender BaumalBnahmen zu informieren und mit den Verantwortlichen zu Fragen

%1 Hochschule Mittweida (o. J. a)

192 Hochschule Mittweida, Fakultat fir Medien (o. J.)

193 Zukunftsstadt Mittweida (2016), Zukunftsstadt Mittweida (2020)
134 Hochschule Mittweida (o. J. b), Hochschule Mittweida (0. J. c)
195 Siehe dazu Hochschule Mittweida (2018, S. 34)
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wie den folgenden in Kontakt zu treten: Welche baulichen Entwicklungen gibt es beziiglich Fahrrad-
und (Elektro-) fahrrad-Abstellanlagen, Elektroauto-Ladestationen und des Einbaus von Duschen
(siehe Themenfeld 2, S. 56) oder einer digitalen Anzeige zu Abfahrtszeiten des OVs im Umfeld der
HSMW (siehe Tabelle 5-3 und fiir die HTW Dresden Themenfeld 3, S. 71) an prominenter Stelle?
Die organisatorische und technische Erleichterung von digitalem Arbeiten, speziell im Home Office
1% fiir Beschaftigte tragt dazu bei die Zahl der notwendigen zum Teil sehr weiten Wege zur HSMW
im Rahmen des Moglichen zu reduzieren: Ein beachtlicher Anteil von 17 % der Beschéaftigten legen
mehr als 50 Kilometer einfache Fahrt bis zur Hochschule zuriick. Mit der Erhéhung des Anteils an
Online-Lehrveranstaltungen lasst sich die Zahl der notwendigen Wege zur Hochschule von Lehren-
den und Studierenden senken.'®” Hierfiir wird stabiles Internet, teilweise eine Einbindung des Heim-
arbeitsplatzes in das Netz der Hochschule, eine Lernplattform und funktionsfahige datenschutzkon-
forme Videokonferenz-Software bendétigt. Die entsprechende Infrastruktur stellt die HSMW zur
Verfuigung.'® Weiterfiihrende Informationen zur Veranstaltung von Videokonferenzen finden sich
in Schuster u. a. (2017).%*° Anfahrtswege kénnen durch die Optimierung von Stundenplinen der
Dozenten und Studierenden vermieden werden, sofern dies bei der Planung der Veranstaltungen
Bericksichtigung finden kann. Sechs Mitarbeiter wiinschen sich die Erleichterung der Nutzung von
Videokonferenzsystemen und bezlglich der Anfahrtswege optimierte Stundenplane.

In Kassel wurde im Rahmen des universitaren Mobilitdtskonzeptes campusnaher Wohnraum ge-

schaffen.??? Inwieweit dies in Mittweida notwendig und méglich ist, entzieht sich der Kenntnis der

Tabelle 5-1: Handlungsansatze zur Forderung nachhaltiger Mobilitdt durch Governance-Strukturen und Kommunikation
an der HSMW. Die Tabelle umfasst den von Befragten aufgegriffenen Ansatz und weitere Vorschlage der Autorin. AuRer-
dem sind die Anzahl der Bemerkungen in der durchgefiihrten Umfrage und eine grobe Abschatzung bezlglich der Um-
setzbarkeit, dem Wirkungsgrad, externen Abhdngigkeiten und der Priorisierung der Handlungsansatze dargestellt. Die
grau hinterlegten Ansdtze werden im Text naher erlautert.

Handlungsansitze Bemer- Umsetz- Wirkungs- Abhéngig- Prioritdt
kungen barkeit grad keit

Initiativtreffen zum Thema nachhaltige Mobili- . Leicht Hoch Gering

tat

Forderung von Home Office 2 Mittel Mittel Gering

Vermehrte Durchfiihrung von Online-Veran- . Mittel Mittel Gering

staltungen

Optimierung von Stundenplanen . Mittel Hoch Gering

Potenzial campusnahen Wohnraums eruieren . Leicht Mittel Gering

Forderrichtlinie KRL . Mittel Mittel Mittel

Wiederholung der Umfrage . Leicht Mittel Gering

Kommunikation

...mit der Stadt Mittweida . Leicht Mittel Gering

...den internen Beauftragten fir den Hoch- . Leicht Mittel Gering

schulsport und Sport in Lehre und Forschung

... den Zustandigen fiir Bauangelegenheiten . Leicht Mittel Gering

196 Reiter, Universitat Hamburg (2020)

197 vgl. Erkenntnisse dazu an der Universitat Hamburg durch Reiter (2019)

198 E-Campus, Hochschule Mittweida (0. J.), Hochschule Mittweida (o. J. d), Hochschule Mittweida (o. J. e)
199 Schuster u. a. (2017)

200 Sommer, Universitat Kassel (2013, S. 3-5)
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Autorin. Mit der Attraktivierung des campusnahen Wohnens liel3e sich in Kombination mit einem
sachsenweiten Semesterticket (Themenfeld 3, S. 57) moglicherweise erreichen, dass weitere Stu-
dierende nach Mittweida ziehen und sich der Anteil des nMIVs unter den Studierenden erhdht.
SchlieBlich ist fiir die HSMW in Bezug auf die Mobilitdt die Nationale Klimaschutzinitiative des Bun-
desministeriums fir Umwelt, Naturschutz und Nukleare Sicherheit interessant.?°* Die Férderricht-
linie ,Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld im Rahmen der
Nationalen Klimaschutzinitiative” (kurz: Kommunalrichtlinie (KRL)) unterstiitzt und berét u. a. auch
Hochschulen zur nachhaltigen Mobilitdt. Es werden z. B. Mittel fiir MaBnahmen wie die im The-
menfeld 2 (S. 54) vorgeschlagenen Fahrradbestellanlagen bereitgestellt.2’? Bis Ende 2021 kénnen
bis zu 100 % der Gesamtinvestitionen beantragt werden.?%

Es bietet sich an die Erhebung des Ist-Zustandes und Bedarfsabfragen nach rund finf Jahren zu
wiederholen, um Erfolge zu messen sowie Ziele und MalBnahmen anzupassen. Weiterfiihrende Ein-
blicke in die Methodik von Mobilitdtsumfragen geben Bauer (2008) und Klinner (2020).2%
Insgesamt werden viele der in diesem Themenfeld vorgeschlagenen Ansadtze zur Kommunikation
des Themas sehr stark priorisiert (Tabelle 5-1), was dem Gedanken entspricht, dass viele Akteure
innerhalb der Hochschule mit dem Thema in Berithrung kommen oder sich gar weitreichender be-

teiligen, und so nachhaltige Veranderungen der Mobilitat realisierbar werden.

Themenfeld 2: Férderung des nMIVs (Fu- und Fahrradverkehr)

Ist-Analyse und Potenzialabschatzung

44 % aller Studierenden und 23 % der Beschaftigten wohnen in Mittweida, was in der Grundge-
samtheit der Studierenden rund 3000 Personen und 190 Beschéftigten entspricht. Die Hochschul-
angehorigen, die in Mittweida wohnen, stellen demnach die groRte vergleichsweise homogene Ziel-
gruppe flr Ansatze zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat dar. Innerhalb Mittweidas sind die
Wege kurz. Die mittlere Entfernung des Wohnorts von der HSMW liegt fiir die Studierenden bei 1,1
+ 0,1 km und fir die Beschéftigten bei 2,4 + 0,3 km (Mittelwert + Standardfehler). Am Stichtag wa-
ren 8 % der betreffenden Studierenden und 31 % der Beschaftigten mit Verkehrsmitteln des MIVs
in Mittweida unterwegs. Bisher entstehen somit bei den Studierenden 16 % und bei den Beschaf-
tigten 9 % des gesamten MIVs durch Personen die den Weg zur Hochschule aus Mittweida direkt
zurticklegen (rund 240 Studierende und 60 Beschéftigte). Diese Gruppen kénnen mit Ansatzen zur
Forderung des nMIVs verhaltnismaRig einfach angesprochen werden. Von den Aktivitaten profitie-

ren dariiber hinaus die groBe Gruppe von Personen die in Mittweida bereits im nMIV unterwegs

201 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2020)
202 S3upe (2019)

203 Byndesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Nukleare Sicherheit (2020)
204 Bauer (2008), Klinner (2020)
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sind, was wiederum auch deren zukiinftig fortgefiihrte Nutzung unterstitzt: Unter den Studieren-
den in Mittweida ist neben dem MIV das ZufuBgehen sehr weit verbreitet. Zwischen 80 bis 90 %
der Wege von Studierenden (in der Grundgesamtheit entspricht das zwischen 2400 und 2700 Per-
sonen) und 47 % bis 57 % der Wege von Beschaftigten innerhalb Mittweidas werden je nach Jah-
reszeit zu Ful? zurickgelegt (von rund 90 bis 110 Personen, die Werte fiir den Stichtag liegen jeweils
dazwischen). 79 % der Studierenden und 74 % der Beschaftigten in Mittweida haben ein Fahrrad
fiir den Weg zur Hochschule zur Verfligung. Dennoch spielt das Fahrradfahren in Mittweida bisher
eine eher untergeordnete Rolle: Schwankend in Abhangigkeit von der Jahreszeit werden 3 % bis
6 % der Wege von Studierenden und 8 % bis 25 % der Wege von Beschaftigten per Fahrrad zurlick-
gelegt. Unter verbesserten Bedingungen kann sich insgesamt ein Drittel der Angehorigen an der
HSMW vorstellen, das Fahrrad haufiger fiir den Weg zur Hochschule zu nutzen (entspricht 2570
Personen). Unter den Pkw-Fahrern speziell aus Mittweida kdnnen sich sogar zwei Drittel der Stu-

dierenden und die Halfte der Beschéftigten die tagliche Fahrradnutzung vorstellen.

Handlungsansatze

Ein wichtiges Thema unter den befragten Angehoérigen der HSMW waren die Bedingungen fiir Fahr-
radfahrer (liber 60 Anmerkungen in den Freitext-Antworten). In groBer Zahl wurden Vorschldge zu
den Abstellmdoglichkeiten fur Fahrrader gemacht, was deren besondere Bedeutung unterstreicht:
30 Hochschulangehorige schlugen mehr diebstahl- und beschadigungssichere, idealerweise zum
Witterungsschutz iiberdachte und beleuchtete Fahrradabstellanlagen auf dem Campus der
HSMW vor (u. a. an der Mensa, der Bibliothek und dem Zentrum fiir Medien und Soziale Arbeit
(ZMS)). Die Bewertung dieses Handlungsansatzes ergab die Einstufung in Prioritdt B (Hoch, Tabelle
5-2). Die Menge an Fahrradabstellanlagen wird von Gber 50 % aller befragten gelegentlichen Fahr-
radfahrer als nicht ausreichend wahrgenommen (in der Grundgesamtheit entspricht dies 500 Per-
sonen). Von den fahrradfahrenden Beschaftigten nutzen folglich 30 % Biro- oder Laborrdume zum
Abstellen des Rades. Das entspricht 47 Fahrradern, die regelmaRig in Biiro- und Laborrdumen ge-
parkt werden. Aktuell werden nach dem Modal Split im Sommer fiir 500 Fahrrader Abstellanlagen
bendtigt, wobei der Bedarf im Winter durch weniger Fahrradfahren etwas niedriger liegt. Von den
Personen die bisher den MIV nutzen sind insgesamt knapp 270 bereit unter attraktiven Bedingun-
gen das Fahrrad zu nutzen. Demzufolge stiege bei einem kompletten Wechsel dieser Personen der
Bedarf auf iber 700 Fahrradabstellpldtze. Kenntnis Uber die Zahl der Fahrradstellplatze auf dem
Campus hat der Staatsbetrieb Sachsisches Immobilien- und Baumanagement (SIB). Fiir wie viele

Fahrrader die HSMW Stellplatze schaffen muss, wird nicht in der aktuellen Fassung der Stellplatz-
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Satzung der Stadt Mittweida geregelt.?% Als leicht umzusetzende InformationsmaRnahme lassen
sich die vorhandenen Fahrrad-Abstellanlagen im Campusplan der HSMW verzeichnen.?%

Besonders von den Studierenden wurde als Grund gegen haufigeres Fahrradfahren das Fehlen ei-
nes Fahrrades angegeben. Knapp 40 % aller Angehorigen der HSMW besitzen kein Fahrrad. Zwei
Personen wiinschen sich ausdriicklich die Unterstitzung des Fahrradkaufes oder -Leasings (Ndhe-
res hierzu in Kapitel 5.1.2, S. 66). Speziell von den Studierenden in Mittweida wird das Fahrrad als
Ergdnzung zum OPNV oder ZufuRgehen benétigt, sodass sich hier auch eine Kooperation mit einem
Fahrrad-Sharing-Partner anbieten kénnte. Die Leuphana Universitat Liineburg kooperiert beispiels-
weise mit dem call-a-bike-Angebot der Deutschen Bahn und auch an der TU Darmstadt gibt es ein
solches Angebot.?’” Weitere Beispiele und nahere Hinweise zum Bike-Sharing sind in Klinger (2016)
zusammengestellt.2%® Insgesamt handelt es sich fiir die HSMW um einen Ansatz, der langfristig keine
finanziellen und personellen Aufwand bedeutet. In einem ersten Schritt gilt es zu priifen, ob ein
Bike-Sharing-Partner fiir Mittweida gewonnen werden kann. Vor allem fiir die Beschaftigten war

ein weiterer Grund gegen die Nutzung des Fahrrades der Mangel an Dusch- und

Tabelle 5-2: Handlungsansatze zur Férderung des nMIVs an der HSMW. Die Tabelle umfasst alle von Befragten aufgegrif-
fenen und einen durch die Autorin erganzten Ansatz. AuRerdem sind die Anzahl der Bemerkungen in der durchgefiihrten
Umfrage und eine grobe Abschatzung beziiglich der Umsetzbarkeit, dem Wirkungsgrad, externen Abhangigkeiten und
der Priorisierung der Handlungsansatze dargestellt. Die grau hinterlegten Ansatze werden im Text ndher erlautert.

Handlungsansitze Bemer- Umsetz- Wirkungs- Abhdn- Prioritat
kungen barkeit grad gigkeit

Einrichtung von Gberdachten und sicheren Fahr- 30 Mittel Hoch Mittel B

radabstellanlagen

Unterstiitzung von Fahrrad-Leasing oder Fahrrad- 2 Mittel Mittel Gering B

Kauf durch Hochschule

Suche nach Ride-Sharing-Partner, der Fahrrader in . Leicht Mittel Hoch C

Mittweidazur Verfligung stellen kann

Umbkleidemoglichkeiten, SchlieRfacher und Tro- 9 Schwierig  Mittel Mittel D

ckenmoglichkeiten fiir Fahrradbekleidung sowie
Duschen fiir Fahrradfahrer bereitstellen

Darstellung der existierenden Abstellanlagen fiir . Leicht Mittel Gering A
Fahrrader im Campusplan -
Ausbau sicherer, durchgangiger barrierefreie FuB- 3 Mittel Mittel Mittel C

wege auf dem Campusgeldnde

FuBgangeriberweg vor dem ZMS (Haus 39) tiber 4 Leicht Mittel Hoch C
BahnhofstraRe initiieren

Offentliche Fahrrad-Self-Service-Station (Ndheres 2 Leicht Mittel Gering A

dazu im Kapitel 5.1.2 zur HTW Dresden, Hand-
lungsfeld 2, S. 66)

Fahrradwege in Mittweida sowie das Umland 15 Mittel Hoch Hoch C
durchgangiger und sicherer gestalten

Information innerhalb der HS: Fahrradfahrer als 2 Leicht Mittel Gering A
ebenbirtige Verkehrsteilnehmer wahrnehmen

205 stadtrat Mittweida (2002); Richtwerte kénnen den Stellplatzsatzungen anderer Stidte wie beispielsweise
Dresden entnommen werden.

206 Hochschule Mittweida (o. J. f)

207 Br{jggen, Leuphana Universitit Liineburg (2019), Deutsche Bahn AG (2020), Dingeldein, Staschek (2019, S.
28)

208 Klinger u. a. (2016, S. 24)
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Umkleidemoglichkeiten. Hier kann die HSMW {ber Abhilfe im Rahmen des Bibliotheksneubaus
oder anderer geplanten (Um-) Bauprojekte nachdenken (siehe Themenfeld 1, S 51). Sofern diesbe-
ziglich keine Planungen bestehen, diirfte sich der Einbau komplett neuer Infrastruktur jedoch als
schwierig erweisen (deswegen Prioritat D, Tabelle 5-2).

Insgesamt ist der Campus der HSMW durch kurze Wegstrecken fiir FuRganger erreichbar.?®® Im
Rahmen des Hochschulentwicklungsplanes 2025 besteht an der HSMW das Ansinnen den Campus
stadtebaulich vertraglich, einladend und offen fiir die Bevélkerung Mittweidas zu gestalten.?? In-
wieweit eine Priifung des Potenzials durchgangiger, sicherer und barrierefreier FuBwege gemacht

wurde, bleibt dabei unklar. Eine fuRgingerfreundliche Uberquerung der BahnhofstraRe vor Haus

39 ist ein konkreter Ansatzpunkt zur Verkehrssicherheit auf dem Campus beizutragen.
Handlungsfeld 3: Begiinstigung der OPNV-Nutzung

Ist-Analyse, Potenzialabschdtzung und Ableitung von Handlungsansatzen

Insgesamt sind die aktuellen Anteile des OPNVs an den Modal Splits deutlich kleiner als die des
ZufuBgehens und des MIVs. Die Umfrage ergab, dass am Stichtag 12 % der Studierenden und 8 %
der Beschiftigten mit dem OPNV zur HSMW gelangten. Immerhin verfiigen gut 20 % der Studieren-
den und gut 10 % der Beschéftigten liber ein Semesterticket, eine Abo-Monats- oder Jahreskarte.
Mehr als die Halfte der Studierenden und Beschaftigten der HSMW kdnnen sich vorstellen den
OPNV verstarkt fiir ihren Weg zur Hochschule zu nutzen, sofern sich die OPNV-Bedingungen ver-
bessern. Das potenzielle Interesse wird durch die Zahl von Vorschlagen in den abschlieBenden Frei-
text-Antworten zum OPNV allgemein und unter den Studierenden speziell zum Semesterticket un-
terstrichen. Fast die Halfte der Studierenden und knapp 20 % der Beschaftigten die am Stichtag mit
dem MIV unterwegs waren, gaben als Grund an, dass es sich um die glinstigste Lésung handelt.
Dieser Vergleich bezieht sich sicher in erster Linie auf den OPNV, da der nMIV vergleichsweise wenig
Kosten verursacht. Auch waren die Kosten einer der wichtigsten Griinde gegen die OPNV-Nutzung
fiir 53 % der Studierenden und 29 % der Beschaftigten.

Die Hochschulangehdorigen, die in Mittweida wohnen, sind im Mittel in drei Minuten an der nachs-
ten Bushaltestelle, haben Warte- und Fahrzeiten und miissen dann nochmals finf bis zehn Minuten
von den Haltestellen Medienzentrum, Obere RochlitzerstralRe, Tzirnerplatz, Kaufhalle oder mehr als
zehn Minuten vom Busbahnhof Mittweida zur Hochschule gehen. Das bedeutet, dass viele in Mitt-
weida dhnlich viel Zeit fiir eine Busfahrt wie fiir den reinen FuBweg bendtigen und es sich somit

haufig nicht lohnt den OPNV fiir den Weg zur Hochschule zu nutzen. So kommen auch unter 1 %

209 Hochschule Mittweida (2018, S. 35)
210 yorhaben im Hochschulentwicklungsplan 2025 der HSMW ge&uRert; siehe Hochschule Mittweida (2018,
S. 35)
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der Hochschulangehérigen aus Mittweida mit dem OPNV zur HSMW. Folglich liegt der Fokus zum
OPNV auf der Mobilitit von auBerhalb Mittweidas. Die betroffene Personengruppe wird zur Poten-
zialabschatzung nochmals weiter differenziert. Eine grof3e Zielgruppe von zukiinftigen Initiativen im
Bereich des OPNVs sind Personen, die aus Chemnitz nach Mittweida pendeln.

17 % der Studierenden und 27 % der Beschéftigten wohnen in Chemnitz, was rund 20 km von Mitt-
weida entfernt liegt. Von den Studierenden aus Chemnitz verwendeten am Stichtag 44 % den
OPNV, die tibrigen waren mit dem MIV unterwegs. Von den Beschéiftigten kamen 20 % mit dem
OPNV. Die Fahrzeit der Bahn von Mittweida nach Chemnitz ist — je nach genauem Wohnort — mit
der des Pkw vergleichbar. Die Zugfahrt dauert 13 bis 18 Minuten je nach Einstieg plus Fahrzeit in-
nerhalb Chemnitz und FuBweg zur Hochschule, verglichen zu 20 bis 40 Minuten mit dem Pkw vom
nérdlichen bzw. stidlichen Chemnitzer Stadtrand. Zehn Personen aus Chemnitz die nicht ausschlieR-
lich den OPNV nutzen, gaben zu teure Fahrkarten als Grund der haufigeren OPNV-Nutzung an.
Durch die direkte Anbindung kann deshalb davon ausgegangen werden, dass die Unterstiitzung
von giinstigen Fahrkarten die Nutzung des OPNVs aus Chemnitz erhéht. Dies wird fiir die Gruppe
der Beschiaftigten unterstrichen durch die Antworten zum Erwerb eines Jobtickets: 60 % der Be-
schaftigten aus Chemnitz geben an, dass es eher wahrscheinlich bis sehr wahrscheinlich ist, dass sie
ein Jobticket der HSMW nutzen wiirden. Das entspricht in der Grundgesamtheit der Beschaftigten
132 Personen. Auch fiir Beschéftigte aus den umliegenden Gemeinden, die in héchstens einer
Stunde mit dem Zug zu erreichen sind, ist ein Jobticket attraktiv (z. B. aus Burgstadt, Waldheim,
Dobeln, Hainichen, Zwickau (wobei beim letztgenannten der Zug nur alle zwei Stunden verkehrt).
33,4 % aller Beschéftigten gaben an, dass der Erwerb eines Jobtickets eher wahrscheinlich oder sehr
wahrscheinlich ware, was in der Grundgesamtheit 273 Personen entspricht. Die RWTH Aachen hat
nach einem &hnlichen Ergebnis in einer Mobilititsbefragung ein Jobticket eingefiihrt.2!
Grundsatzlich kdnnen alle Beschaftigten der sachsischen Hochschulen ein Jobticket —auch sachsen-
weit verkehrsverbundiibergreifend — tiber ihre Hochschule erwerben.?!? Bisher ist die Moglichkeit
des Jobtickets in der Personalverwaltung der HSMW jedoch nicht bekannt.?!? Bei Interesse von Sei-
ten der Hochschule sich durch die Unterzeichnung einer entsprechenden Vereinbarung am existie-
renden Kooperationsvertrag des Freistaates Sachsen zum Jobticket zu beteiligen, ist der Ansprech-
partner fiir die HSMW der Verkehrsverbund Mittelsachsen.?'* Zur optimalen Ausnutzung des Jobti-
ckets lasst sich der Beitritt zum Rahmenvertrag durch flankierende InformationsmalRnahmen er-
gdnzen z. B. GUber den Hochschulnewsletter an alle Beschaftigten und spezielles Informationsmate-

rial fir Neuberufene/-eingestellte.

211 BoRhammer, Witte (2015, S. 8), Rheinisch-Westfilische Technische Hochschule Aachen (2020)
212 Jyngmann, Sachsisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2016)

213 Telefonat im Oktober 2019 mit der Personalabteilung der HSMW.

214 yerkehrsverbund Mittelsachsen GmbH (o. J. a)
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Das zahlenmiRig hdchste Potenzial zur Steigerung der gesamten OPNV-Nutzung an der Hochschule
liegt in der Einfiihrung von sachsenweiten vergiinstigten OPNV-Tickets fiir die Studierenden. Ins-
gesamt forderten 28 Befragte explizit ein Semesterticket fiir die HSMW. Ein sachsenweites Semes-
terticket fiir den OPNV des Verkehrsverbunds Mittelsachsen und den Schienenpersonennahver-
kehr im Freistaat Sachsen kann nach Vorbild der Westsachsischen Hochschule (WH) Zwickau oder

215 erfolgen. Die Kosten betrugen im Wintersemester

der Technischen Universitdt Chemnitz
2019/2020 166,44 Euro fiir Studierende an der WH Zwickau?*® und 164,20 an der TU Chemnitz?’.
Die Fahrradmitnahme ist auf den meisten Strecken im Verkehrsverbund Mittelsachsen inklusive.?*®
Fiir die Studierenden aus Chemnitz lohnt sich ein Semesterticket verglichen zum derzeitigen Preis
der Einzeltickets ab der sechzehnten Fahrt (Kosten fiir Hin- und Rickfahrt 10,60 Euro). Unter den
Studierenden aus Chemnitz wiinschen sich tber 20 % ausdriicklich ein Semesterticket. Gut die
Halfte der Studierenden gab an, dass neben einem hohen Zeitverlust der zweitwichtigste Grund
gegen die hiaufigere Nutzung des OVs die hohen Kosten sind. Ein GroRteil der Studierenden (dieje-
nigen aus Mittweida, also 44 %) braucht das Semesterticket nicht fur die Fahrt zur Hochschule. Sie
profitieren durch kostenlose oder zumindest glinstigere offentliche Heim- und Freizeitfahrten.
Schon 2012 wurde (ber die Einflihrung eines solidarisch von allen Studierenden zu bezahlenden
Semestertickets diskutiert ohne zu einem Ergebnis zu gelangen.?® Inwieweit die Situation an der
HSMW inzwischen ein Semesterticket ermoglicht und fir die Mehrzahl der Studierenden sinnvoll
ist, wurde im Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht geklart. Deswegen wird empfohlen, genau zu
liberprifen inwieweit ein attraktives Semesterticket von den Studierenden mit welchen Preis-
vorstellungen aktuell angenommen werden wiirde. Hierzu lassen sich die Jobticket-Fragen des Be-
schaftigten-Fragebogens leicht modifiziert nachnutzen.

Als erganzendes Angebot zum OPNV eignen sich in Mittweida mit seinem verstreuten Einzugsgebiet
Ridepooling-Systeme??°, wie z.B. Ecobus.??! Beim Ridepooling holen Kleinbusse die Mitfahrenden
an ihrem Wohnort zur Wunschzeit ab und bringen sie zu ihrem Ziel. Auch hierzu bietet sich der
Austausch mit der Stadt Mittweida an. Auf Grundlage der Umfrageergebnisse wurden die Vor-

schlige zur Begiinstigung des OPNVs fiir die HSMW in Tabelle 5-3 zusammengestellt und priorisiert.

215 yerkehrsverbund Mittelsachsen GmbH (o. J. b), Verkehrsverbund Mittelsachsen GmbH (o. J. c)
216 Westsachsische Hochschule Zwickau (2020)

217 Referat Verkehr, Student_innenrat Technische Universitat Chemnitz (o. J.)

218 Referat Verkehr, Student_innenrat Technische Universitat Chemnitz (o. J.)

219 Krause (2012)

220 Wikipedia Autorenschaft (2020i)

221 Max-Planck Institut fiir Dynamik und Selbstorganisation (2019)
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Tabelle 5-3: Handlungsansitze zur Férderung des OPNVs an der HSMW. Die Tabelle umfasst alle von den Befragten auf-
gegriffenen Ansatze. AulRerdem sind die Anzahl der Bemerkungen in der durchgefiihrten Umfrage und eine grobe Ab-
schatzung beziiglich der Umsetzbarkeit, dem Wirkungsgrad, externen Abhangigkeiten und der Priorisierung der Hand-
lungsansatze dargestellt. Die grau hinterlegten Ansatze werden im Text naher erlautert.

Handlungsansitze Bemer- Umsetz- Wirkungs- Abhan- Prioritat
kungen barkeit grad gigkeit

Einfuhrung eines sachsenweiten Jobtickets 4 Mittel Hoch Gering A

Einfuhrung eines Semestertickets 28 Leicht Hoch Gering A

Ride-Pooling-System in Mittweida anregen . Leicht Mittel Hoch C

Alternativ zum Semesterticket vergtinstigte Einzel- 11 Mittel Mittel Hoch D

Fahrkarten fiir Studierende

Digitale Anzeigetafel zu Abfahrtszeiten der Haltestellen 2 Leicht Mittel Gering A

Busbahnhof und Mittweida, Bahnhof (siehe Themen-

feld 1, S. 51 und Informationen dazu in Kapitel 5.1.2,

Themenfeld 3, S. 71)

Hohere Taktdichte der Bus- und Zugverbindungen, 12 (3) Mittel Mittel Hoch D

speziell nach Chemnitz

Gunstigere Abfahrtszeiten in Bezug auf die Vorlesungs- 5 Mittel Mittel Hoch D

zeiten

Haltestelle in Hochschulndhe 4 Leicht Gering Hoch D

Verkirzte Fahrtzeiten der Bus- und Bahnverbindungen 10 Mittel Mittel Hoch D

aus dem Umland und den umliegenden GroBstadten

Barrierefreier Zugang zu Ziigen im Bahnhof Mittweida 2 Mittel Gering Hoch -

Handlungsfeld 4: Forderung eines klimafreundlichen MIVs

Ist-Analyse und Potenzialabschatzung

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass an der HSMW der Fokus der Mobilitat von Studierenden und
Beschaftigten auf den Wegen zur Hochschule derzeit auf dem MIV liegt. Viele Hochschulangehorige
legen weite Entfernungen von mehr als 20 km bis zur Hochschule zuriick. Eine starkere Anbindung
des OVs ist aus vielen Regionen des verstreuten Einzugsgebiet der HSMW schwierig zu realisieren.
Viele Personen die mehr als 15 km entfernt wohnen, gaben an keinen oder einen fuBlaufig weit
entfernten Zugang zu Haltestellen des Regionalverkehrs zu haben, was 25 % aller Angehorigen der
HSMW entspricht. Auch bei vorhandenem Zugang zum OPNV sind die Verbindungen fiir viele Hoch-
schulangehdrige der Hochschule unattraktiv: Die Dauer fiir das Zurlicklegen des Weges zur Hoch-
schule wurde von vielen Befragten im Freitext als wesentlich langer als mit dem Pkw beschrieben —
demgemaR war fiir 90 % der Pkw-Nutzer das wichtigste Motiv fir die Verkehrsmittelwahl die kir-
zere Fahrdauer (Anhang Tabelle A-20). In den Freitext-Antworten waren mehrmals genannte Bei-
spiele die sehr lange Dauer mit dem OPNV fiir die Strecke von Dresden oder Leipzig (betroffen sind
335 bzw. 160 Hochschulangehdrige) nach Mittweida und aus Gemeinden im Umland Mittweidas.
Fiir diese Zielgruppe ist es notwendig Alternativen zur Anreise mit dem OPNV im Bereich des MIVs
zu etablieren. Es bieten sich hierzu besonders zwei Wege an: Einerseits kann die Bildung von Fahr-
gemeinschaften unterstitzt werden, und andererseits die klimafreundliche, jedoch auch an der
HSMW nicht unumstrittene (zwei Personen waren an der HSMW gegen die Forderung von Elektro-

mobilitat) Elektromobilitat beglinstigt werden (Tabelle 5-4).
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Handlungsansatze

Unterstiitzung von Fahrgemeinschaften: Derzeit fahren 25 Studierende und 23 Beschaftigte regel-
maRig als Fahrgemeinschaften an die HSMW. An der HSMW zeigen sich rund ein Drittel aller Hoch-
schulangehdrigen bereit, an Fahrgemeinschaften teilzunehmen. Die wichtigsten Griinde gegen die
Teilnahme an Fahrgemeinschaften sind in der Gruppe der Studierenden ein anderer Stundenplan
als Kommilitonen und die Abhangigkeit von anderen. Unter den Beschéftigten ist der Mangel an
Flexibilitat und die Abhangigkeit von Kollegen fiir jeweils rund die Halfte ein Hindernis zu Teil-
nahme. Hinzu kommen in beiden Gruppen fiir 39 Personen Unkenntnis zu potenziellen Partnern
aus der Nahe des Wohnortes oder auf dem Weg zur Hochschule.

Elf befragte Studierende wiinschen sich ein Portal fiir Fahrgemeinschaften an der HSMW. Die
HSMW kann die Bildung von Fahrgemeinschaften durch die Einrichtung eines solchen Mitfahrer-
portals unterstiitzen.??? Die Plattform l3sst sich idealerweise in die bestehende HSMWmobil-Appli-

223 integrieren. Einige Hochschulen bieten ihren Angehdrigen Mitfahrerportale iiber pendler-

kation
portal.de, flinc, Facebook oder regionale Lésungen.??* Der Erfolg dieser Portale hingt stark von der
Bereitschaft einer eingeschrankten Flexibilitdt und der Wohnortverteilung der Teilnehmer ab. In
Wohnorten mit einer schwierigen OPNV-Anbindung nach Mittweida wie RoRlitz, Zettlitz oder Fran-
kenberg gibt es an der HSMW potenzielle Partner fiir Fahrgemeinschaften. Der Informationsstand
zu Fahrgemeinschaften wird von 55 % der Studierenden und fast 90 % der Beschéftigten als eher
schlecht bis sehr schlecht angegeben, sodass geraten wird als einen ersten wichtigen und einfachen
Schritt Informationsangebote zu Fahrgemeinschaften zu etablieren.

Elektromobilitdt: 1 % der Hochschulangehorigen verfligen bisher Giber einen elektroangetriebenen
Pkw. Die Bereitschaft mit einem Elektro-Auto zur Hochschule zu kommen ist jedoch bei 21 % der
Studierenden und 36 % der Beschaftigten gegeben. Sechs Angehdrige wiinschen sich Ladestationen
Tabelle 5-4: Handlungsansatze zur Forderung des klimafreundlichen MIVs an der HSMW. Die Tabelle umfasst alle von
Befragten aufgegriffenen Vorschlage und einen durch die Autorin ergdnzten Ansatz. AuRerdem sind die Anzahl der Be-
merkungen in der durchgefiihrten Umfrage und eine grobe Abschatzung bezliglich der Umsetzbarkeit, dem Wirkungs-

grad, externen Abhangigkeiten und der Priorisierung der Handlungsansatze dargestellt. Die grau hinterlegten Ansatze
werden im Text ndher erlautert.

Handlungsansitze Bemer- Umsetz-  Wirkungs- Abhén- Prioritdt
kungen barkeit grad gigkeit

Einrichtung eines Mitfahrerportals 11 Mittel Mittel Gering B

Informationen zu Fahrgemeinschaften bereitstel- . Leicht Mittel Gering A

len

Ladestationen fiir Elektroautos betreiben 7 Mittel Mittel Mittel C

Carsharing in Mittweida anregen (Informationen 2 Leicht Mittel Mittel B

siehe entsprechender Abschnitt im Kapitel 5.2)

Teilnahme am Elektro-Roller-Sharing 1 Leicht Gering Hoch D

222 sommer, Universitit Kassel (2013, S. 55-57)

223 Hochschule Mittweida (0. J. g)

224 Hochschule Furtwangen (2019, S. 75-79), Starzynski (2019, S. 31), Valta (2016, S. 69-70), Webteam, Ruhr-
Universitdt Bochum (2020)
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fir Elektroautos auf den Parkplatzen der HSMW. Die Einrichtung von Ladestationen fiir Elektroau-
tos wird z. B. auf dem Parkplatz vor dem ZMS vorgeschlagen. Bei der Einrichtung von Ladesdulen
sind organisatorische, technische und rechtliche Fragen zu klaren: Wer darf die Ladesaulen nutzen?
Wie kénnen Zugangskontrollen realisiert werden? Welche Techniken sollen verwendet werden um
die Ladesdulen zukunftsfahig und fir viele nutzbar zu gestalten? Woher wird der Strom bezogen?
Welche Kostenmodelle werden angewandt? Falls Interesse an der Einrichtung besteht, kann tber
den Standortmanager von Saxony® an der HTW Dresden Kontakt mit der Fakultat fur Elektrotechnik
aufgenommen werden, um sich zum Vorgehen beraten zu lassen.?”> Dort wird aktuell ein Konzept
zur Einrichtung von Elektro-Zapfsaulen auf dem Geldande der HTW Dresden erarbeitet. Aulerdem
konnen im Kontakt mit Unternehmen in Mittweida, die bereits Ladesdulen auf ihrem Geldande ste-

hen haben, Hinweise zu standortspezifischen Problemen gewonnen werden.??®

5.1.2 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden

An der HTW Dresden sind ein GrofSteil der Studierenden und Beschaftigten mit den Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes (FuR, Fahrrad, OPNV; Definition siehe Glossar, S. 107) zur Hochschule unter-
wegs. Sowohl im Sommer wie auch im Winter werden dennoch 10 % der Wege von den rund 4600
Studierenden bzw. zwischen 24 und 32 % der Wege der rund 690 Beschaftigten mit dem MIV zu-
rickgelegt (mit ahnlichen Werten fur die Standorte Kerngelande und Pillnitz). Der Beitrag des MIVs
zu den CO,eq-Emissionen auf den Arbeitswegen betragt bei den Beschaftigten 80 % des gesamten
jahrlichen AusstoRes an CO,eq. Bei den Studierenden sind es 35 % der Emissionen, die auf den MIV
zurtickzufiihren sind. Zu den gesamten Emissionen der HTW Dresden von rund 990 Tonnen COzeq
pro Jahr tragen MIV-Fahrten damit fast die Halfte bei. Auf die Reduktion der durch den MIV entste-
henden 470 Tonnen CO,¢q pro Jahr fokussiert das folgende Ziel 1. Ein weiterer Teil der Emissionen
ldsst sich auf die Nutzung des OPNVs durch Studierende zuriickfiihren. Hier entstehen auf kurzen
Strecken unter fiinf Kilometern COzeq-Emissionen in Hohe von 70 Tonnen pro Jahr, deren Reduktion
hin zum CO,-neutralen nMIV gefordert werden kann (Ziel 2). Andererseits gibt es einen groRen Teil
von 40 % der gesamten CO,eq-Emissionen aus langeren OPNV-Fahrten die nicht durch den klima-
freundlichen nMIV ersetzt werden kénnen, sodass diese in der Zielformulierung keine Berlicksich-

tigung finden. Zudem wird die gesundheitsforderliche Nutzung des nMIVs betont (Ziel 3).

Ziel 1: Reduzierung des MIVs um 3 %-Punkte weg vom MIV hin zum nMIV.
Ziel 2: Reduzierung des OPNVs der Studierenden um 12 %-Punkte hin zum nMIV.

225 Saxony® (2020)
226 \Weemaes (0. J.)
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Ziel 3: Steigerung des gesundheitsférderlichen nMIVs der Studierenden um 15 %-Punkte

und der Beschdiftigten um 3 %-Punkte.

Auch fiir die HTW Dresden werden die Modal Splits flir die Wege zum Kerngeldande von Beschaftig-
ten und Studierenden genutzt. Der Zielwert von 3 %-Punkten zu Ziel 1 wurde anhand der Anzahl an
Pkw-Fahrern in den Zielgruppen Studierenden und Beschaftigte konservativ abgeschatzt. Es wurde
die Zahl von Personen zugrunde gelegt, die unter attraktiven Bedingungen bereit flir einen Wechsel
des MIVs sind und innerhalb einer Entfernung von fiinf Kilometer zur HTW Dresden wohnen (105
Studierende und 45 Beschiaftigte). Fir diese wird davon ausgegangen, dass ein Umstieg auf Ver-
kehrsmittel des nMIVs prinzipiell moglich ist.2?’ Es wird nicht erwartet, dass gerade diese und aus-
schlieBlich diese Personen ihr Verkehrsmittel wechseln. Die Verkehrsmittelwahl ist u. a. abhangig
vom Alter, der gesundheitlichen Konstitution und den sozialen Verpflichtungen. Der Wert dient
eher zur Festlegung einer realitatsnahen GréRenordnung. Insgesamt sind an der HTW Dresden 75 %
der Beschiftigten bereit unter giinstigen Bedingungen ganz auf den Pkw fiir den Weg zur Hoch-
schule zu verzichten. Fiir die Reduzierung des OPNVs in Ziel 2 wurden die OPNV-fahrenden Studie-
renden gezahlt, die in einer Entfernung bis finf Kilometern zur Hochschule wohnen und ebenfalls
bereit sind auf das Fahrrad umzusteigen (600 Studierende). Die Hohe des Zielwerts 3 ergibt sich aus
dem Anstieg des nMIVs um die fiir die vorigen Ziele ermittelten Personenzahlen.

An der HTW Dresden wurden in zwei 2,5-stiindigen Veranstaltungen im Sommer 2019 die Ideen zur
Mobilitat an der Hochschule im Rahmen einer Initiativgruppe von rund 30 Interessierten zum Um-
welt- und Klimaschutz gesammelt. Viele der Vorschlage wurden in der vorliegenden Studie aufge-
griffen und sind in den Tabellen zur Ubersicht tiber die vorgeschlagenen Ansitze mit einem * mar-
kiert. Im Folgenden werden Anséatze zur Verfolgung der Ziele nach Themenfeldern gegliedert vor-
gestellt: Vermeidung von Mobilitdt durch strukturelle Veranderungen und Kommunikation zum
Thema allgemein (Themenfeld 1), die Férderung des nMIVs (Themenfeld 2), die Verbesserung des

OPNV (Themenfeld 3) und Gestaltung eines klimafreundlichen MIVs (Themenfeld 4).
Themenfeld 1: Reduzierung von Mobilitdt durch Governance-Strukturen/Kommunikation

Handlungsansatze

Die Arbeit zum Thema Mobilitdt in AG-Form, wie sie an anderen Hochschulen betrieben wird, z. B.
an der Universitat Kassel, TU Darmstadt und der Goethe-Universitit Frankfurt (siehe Kapitel 2.3)?%,
hat an HTW Dresden Mitte 2019 unter dem Namen #primaklima2® begonnen und sollte nach den

Erkenntnissen der durchgefiihrten Literaturrecherche (Kapitel 2.3) fortgefiihrt werden. Das

227 Festlegung des Werts nach Louen (2013, S. 134)
228 \Westholm (2019, S. 11)
229 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (o. J. a)
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Engagement der Beschaftigten und Studierenden stellte sich als Triebkraft heraus, um das Thema
an der Hochschule voranzubringen. Zudem kénnen alle internen Stakeholder — Wissenschaftler,
Verwaltungsmitarbeiter, Studierende, Betriebsrat — auf Augenhéhe zum Thema beitragen. Die Ini-
tiative verfiigt bereits lGber eine Einstiegs-Webseite zur Mobilitdt, die um Informationen zur nach-
haltigen Mobilitit ergénzt werden kann, beispielsweise zur Anreise zu FuR, mit dem Rad, dem OPNV
und dem MIV. Vorbild zum Aufbau gibt die Webseite zur Mobilitdt der Hochschule Osnabriick
(0.1.)?%, die sich in Angebote zu den verschiedenen Verkehrsmitteln gliedert. Ergidnzend kann rund
um das Thema Dienstreisen und Digitalisierung von Arbeit und Lernen an der HTW Dresden infor-
miert werden (mit Verkniipfungen zu bereits existierenden digitalen Lehre-Webseite?!). Die dar-
gestellten Ansatze zur nachhaltigen Mobilitat fir die HTW Dresden dienen als Arbeitsgrundlage und
Argumentationshilfe zukiinftiger Initiativen von #primaklima (Zusammenfassung siehe Tabelle 5-5).
Die gesundheitsforderliche Mobilitat im Bereich nMIV kann durch die Zusammenarbeit mit dem
Team zum Betrieblichen Gesundheitsmanagement betont werden. Einerseits lassen sich gemein-
sam Informationen und Angebote zur Férderung des nMIVs (siehe Themenfeld 2, S. 66) entwickeln
und verbreiten. Andererseits konnen kooperativ Aktionen durchgefiihrt werden, wie der HTW Dres-
den-Gesundheitstag am Dies Academicus, ein Ohne-Auto-Tag oder ,Mit dem Rad zur Arbeit”.?3?

Die weitere Erleichterung des Home Office und die Férderung von Online-Besprechungen und -
Lehrveranstaltungen trigt auBerdem zur Reduzierung des Verkehrs zur Hochschule bei.?®® Wie
hoch dieses Potenzial im Bereich des Home Office an der HTW Dresden ist, ldsst sich anhand der
Ergebnisse einer Umfrage zur Telearbeit aus dem Jahr 2018, die vom Personalrat der HTW Dresden
durchgefihrt wurde, und unter Beriicksichtigung der diesbeziiglichen Vorgaben der Hochschullei-
tung, feststellen. Seit 2018 existiert auch eine Dienstvereinbarung die die Telearbeit an der HTW
Dresden regelt, sodass hier der Fokus auf der Information zu existierenden organisatorischen Mog-
lichkeiten und technischen Strukturen besteht. Fiir die Heimarbeit der Beschaftigten in der For-
schung und Verwaltung gibt es an der HTW Dresden vom Rechenzentrum eine Grundausstattung
die einen VPN-Client, personliche Nutzerlaufwerke und Video-Konferenz-Software umfasst.?** Bis-
her fehlen technische Sync-and-Share-Losungen zum gemeinschaftlichen digitalen Arbeiten. On-
line-Treffen und Vorlesungen werden an der HTW Dresden mit diversen Softwarelésungen abge-
halten.?*® Die Zusammenstellung von Schuster (2017)?% zu Online-Veranstaltungen an Hochschulen

kann zur Information der Beschéftigten herangezogen werden. Im Bereich der Lehre lassen sich vor

230 Mobilititsmanagement, Hochschule Osnabriick (o. J.)

21 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (0. J. b)

22 Allgemeine Ortskrankenkasse (AOK) (2020)

233 Reijter (2019)

234 Rechenzentrum, Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (2020)
235 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (o. J. c)

236 Schuster u. a. (2017)
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allen Vorlesungen digital anbieten, sodass dadurch die Mobilitat zur Hochschule verringert werden
kann. Andere Formate lassen sich je nach Lernziel online anbieten. Die GréRenordnung zur Bereit-
schaft der Dozenten und Studierenden und die technischen Mdéglichkeiten zur Durchfiihrung von
Online-Veranstaltungen kénnen mit der Koordinatorin fiir die Digitalisierung der Lehre besprochen
werden.?®” Hinweise zur virtuellen Lehre und den Méglichkeiten der Online-Vorlesungen sind auf
den Seiten der HTW Dresden Uibersichtlich dargestellt.®® Allerdings ist fiir Reduktion der Mobilitit
notwendig, dass schon bei der Planung der Stundenpldne berlicksichtigt wird, welche Veranstaltun-
gen online durchgefiihrt werden, um komplette Tage ohne Prasenzlehre zu planen.

Falls die HTW Dresden das Thema Mobilitdt nicht nur mit einzelnen operativen MaBRnahmen, son-
dern langfristig und strategisch angehen moéchte, kann sie sich durch die Abteilung fiir Verkehrsent-
wicklungsplanung der Stadt Dresden zum betrieblichen Mobilititmanagement beraten lassen.?*°
Zudem ist wie fir die HSMW auch fiir die HTW Dresden die Nationale Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Nukleare Sicherheit interessant, um sich zum
Thema nachhaltige Mobilitat finanziell und durch Beratung von externer Seite Unterstiitzung zu

holen (N&heres siehe Kapitel 5.1.1, Themenfeld 1, S. 51).2%°

Tabelle 5-5: Handlungsansatze zur Forderung nachhaltiger Mobilitdat an der HTW Dresden durch Governance-Strukturen
und Kommunikation. Die Tabelle umfasst alle von Befragten aufgegriffenen Bemerkungen und einen durch die Autorin
erganzten Vorschlag. AuBerdem sind die Anzahl der Bemerkungen in der durchgefiihrten Umfrage und eine grobe Ab-
schatzung beziglich der Umsetzbarkeit, dem Wirkungsgrad, externen Abhangigkeiten und der Priorisierung der Hand-
lungsansatze dargestellt. Mit * sind in den Bemerkungsfeldern markieren Vorschlage die in der Primaklima-Initiative dis-
kutiert wurden. Die grau hinterlegten Ansatze werden im Text naher erlautert.

Handlungsansitze Bemer-  Umsetz- Wirkungs- Abhangig- Priori-
kungen barkeit grad keit tat

#primaklima fortsetzen * Leicht Hoch Gering A

Internetbereich mit aktuellen Entwicklungen Leicht Mittel Gering A

und Informationen zur Mobilitat gestalten

Zusammenarbeit mit dem betrieblichen Gesund-  * Leicht Gering Gering B

heitsmanagement

Technische Erleichterung des Home Office und *2 Mittel Mittel Mittel C

Forderung von digitaler Zusammenarbeit

Moglichkeiten des Home Office und Videokonfe-  *4 Leicht Mittel Gering A

renz-Tools verstarkt kommunizieren. Informatio-
nen zur Online-Lehre sind schon online

Vorlesungen digital anbieten . Mittel Hoch Gering A
Beratung zum betrieblichen Mobilitdtsmanage- . Leicht Mittel Gering A
ment durch Stadt Dresden

Beratung zu Fordermaoglichkeiten nachhaltiger . Leicht Mittel Gering A
Mobilitat

237 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (0. J. b)

238 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (o. J. d), Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden
(o.J).e)

239 Stadt Dresden (2017b)

240 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2020)
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Themenfeld 2: Forderung des nMIVs (FuB8- und Fahrradverkehr)

Ist-Analyse und Potenzialabschatzung

14 % der Studierenden und 27 % der Beschaftigten am Kerngelande der HTW Dresden kamen am
Stichtag mit dem Fahrrad zur Hochschule. Das entspricht in etwa den Werten des Winter-Modal
Split (11 % fir die Studierenden und 25 % fir die Beschaftigten). Somit sind aktuell im Minimum
740 Personen mit dem Fahrrad an der HTW Dresden (595 auf dem Kerngeldnde und 145 in Pillnitz).
In den Sommermonaten werden 32 % der Wege von Studierenden und 42 % der Wege von Beschaf-
tigten mit dem Fahrrad gefahren. Daraus ergibt sich eine derzeitige Maximal-Nutzung des Fahrra-
des von rund 1800 Personen (1495 auf dem Kerngeldnde und 306 in Pillnitz). Das ZufulRgehen spielt
bisher an der HTW Dresden verglichen zur Fahrradnutzung eine nachrangige Rolle. Die wichtigsten
Hinderungsgriinde hierflir waren zu weite Entfernungen und ein zu hoher Zeitaufwand.

Das konservativ angesetzte Potenzial der MIV- und OPNV-Wechsler hin zum nMIV wurde anhand
der Personen abgeschétzt die bis zu finf Kilometer von der HTW Dresden entfernt wohnen und
bereit sind auf das Fahrrad umzusteigen. Die GroRe der Zielgruppe von Fahrradfahrenden, steigt
damit an der HTW Dresden von 740 im Winter und 1800 im Sommer auf 1510 bzw. 2570 Personen.
Insgesamt werden rund 3550 Personen (entspricht zwei Dritteln aller Hochschulangehdorigen) von
Maflnahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs angesprochen, da sich zwei Drittel aller Angehori-
gen die Nutzung des Fahrrades fiir den taglichen Weg zur Hochschule unter attraktiven Bedingun-
gen vorstellen kdnnen. Das hohe Interesse der Angehorigen der HTW Dresden zeigt sich zudem an
der herausragenden Zahl an Verbesserungsvorschldgen und Forderungen zum Thema Fahrradfah-
ren in der Umfrage in den themenoffenen abschlieBenden Freitext-Antworten. Fir die Mobilitat
auf den Wegen zur HTW Dresden wird damit ein hohes Potenzial der Verschiebung des MIVs hin
zum Umweltverbund besonders durch die Schaffung von attraktiven Fahrradbedingungen gesehen.
Die Anmerkungen der Angehdrigen gingen ebenso wie die bis hierher dargestellte aktuelle Situation

in die folgenden Handlungsansitzen im Bereich nMIV mit ein (Ubersicht siehe Tabelle 5-6).

Handlungsansitze

Besonders haufig wird bei der Frage nach den Motiven gegen die haufigere Nutzung des Fahrrades
die mangelhafte Fahrradabstell-Situation insbesondere auf dem Kerngelande der HTW Dresden an-
gegeben: 35 % der fahrradfahrenden Studierenden und 61 % der fahrradfahrenden Beschaftigten
geben an, das nicht ausreichend Stellplatze an der HTW Dresden vorhanden sind. Ein Flinftel bis ein
Viertel der Hochschulangehorigen haben zudem unter den gegebenen Abstellbedingungen Sorge
vor einem Diebstahl des Rades und sehen einen Mangel an diebstahlsicheren und fahrradfreundli-
chen Abstellmdglichkeiten. Vor allem bei den Beschiaftigten ist die Nutzung von Biro- und Labor-

raumen zum Abstellen des Fahrrades verbreitet. Die Antworten der Befragten zeigen somit einen
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zusatzlichen Bedarf an diebstahl- und beschadigungssicheren liberdachten Abstellmoglichkeiten
fir das Fahrrad an der HTW Dresden. Die aktuelle Zahl der Fahrradstdander ist beim zustdandigen
Dezernat Technik der HTW Dresden nicht bekannt, ndherungsweise Angaben kdnnen Uber das
Sachsische Immobilien- und Baumanagement Niederlassung Il Dresden (SIB) von der HTW Dresden
erfragt werden.?*! Zudem sind viele der existierenden Fahrradstiander wenig diebstahlsicher und
beschadigungssicher. Dementsprechend ist zur Festsetzung des Bedarfs zusatzlicher Abstellplatze
eine Erhebung der Fahrradstiander auf dem Geldnde der HTW Dresden hilfreich. Richtwerte wie
viele Stellplatze und in welcher Ausstattung mindestens an der HTW Dresden verfligbar sein sollten,
gibt die Anlage 1 zur Stellplatz-, Garagen- und Fahrradabstellplatzsatzung der Landeshauptstadt
Dresden.?*? Eine abschlieBbare Fahrradbox fiir rund 25 Rader von 50 schlieBberechtigten Beschaf-
tigten auf dem HTW Dresden-Kerngeldnde ist bisher wenig bekannt.?*®* Im Sommer fahren 1730
Personen mit dem Fahrrad an die HTW Dresden. Um ausreichend Platze fiir diese und die zusatzli-
chen Fahrrader bereitzustellen, wird vorgeschlagen, bei einer Planung neuer Fahrradabstellanlagen
mit einem Bedarf an Parkplatzen fiir mindestens 2570 Fahrradern zu rechnen (siehe voriger Ab-
schnitt). Fir die zusatzlichen Stellanlagen kann Uber die Beantragung von Mitteln beim Bundesmi-
nisterium fiir Umwelt, Naturschutz und Nukleare Sicherheit nachgedacht werden (siehe Themen-
feld 1, S. 63).2* Eine Person wiinschte sich auch ausdriicklich Abstellplitze fiir Elektrofahrrider mit
Akku-Lademaoglichkeiten. Hierzu wird auf das Beispiel der Universitat Kassel verwiesen, wo ab-
schlieBbare Fahrradboxen mit einer Ladestation versehen wurden.?*®

Viele Hochschulangehorige wiinschen sich durchgangige und sichere Fahrradwege (es gab dazu 39
Hinweise). Dariliber hinaus hat tiber ein Viertel der Angehorigen Bedenken bezliglich der Verkehrs-
sicherheit bei der Radnutzung im Dresdner StraBenverkehr. 2014 wurden im Verkehrsentwick-
lungsplan die HTW Dresden direkt betreffende Mangel zum Fahrradwegenetz festgestellt: Rund um
den Dresdner Hauptbahnhof (in direkter Nachbarschaft zum HTW Dresden-Kerngeldnde) gibt es
gravierende Einschrankungen fir Fahrradfahrer und auch die Defizite im Elberadweg von Loschwitz
nach Pillnitz wurden explizit formuliert.?*® Zum Thema Fahrradwege und Verkehrssicherheit wird
geraten sich mit anderen Dresdner Akteuren wie der TU Dresden, dem ADFC (Allgemeiner Deut-
scher Fahrrad-Club e. V.), den Dresdner Verkehrsbetrieben (DVB) und der Stadt Dresden (Abtei-
lung fiir Verkehrsentwicklungsplanung) zusammenzusetzen, um gemeinsam nach Moglichkeiten

der Verbesserung der Verkehrssituation fir Radfahrer durch den Ausbau des Fahrradwegenetzes

241 Telefonische Kommunikation fand hierzu mit dem verantwortlichen Dezernat im August 2019 statt.

242 Stadt Dresden (2018a) Anlage 1 S. 3-5

243 Dezernat Technik, Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (2017)

244 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2020)

245 Nickel (2010, S. 34)

248 Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, VAS - Ingenieurbiiro fir Verkehrsanlagen und —systeme (2014, S.
30)
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aber auch durch Sensibilisierung von Verkehrsteilnehmern zu erarbeiten. In Stuttgart wird dazu seit
2005 das Format des Runden Tisches genutzt.?*” Fiir die Stadt Dresden liegt ein Radverkehrskonzept
vor, welches den Ist-Zustand von 2017 darstellt und als Planungsgrundlage fiir die Fahrradwege und
die Verkehrssicherheit der Stadt Dresden dient .2*® Auch der Green City Plan zur Verbesserung der
Luftqualitat in Dresden umfasst die Bewertung von MalRnahmen im Bereich Fahrradfahren, unter
anderem wurden Fahrradschnellwege mit der dort héchstmdglichen Prioritit versehen.?* Informa-
tionen und Austausch zum Stand der Planungen lassen sich durch den Kontakt zur Abteilung fir
Verkehrsentwicklungsplanung der Stadt Dresden finden.?*°

15 % der Studierenden und 30 % der Beschéftigten sehen in den fehlenden Duschen ein Hindernis
fir die Nutzung des Rades. Hier wird mit dem Neubau des U-Gebaudes auf dem Kerngeldande zu-
mindest baulich Abhilfe geschaffen. Die Ermdglichung der schlieBtechnisch geregelten Nutzung der
dort geplanten Duschen durch Beschaftigte und Studierende die mit dem Fahrrad zur Hochschule
kommen, fiihrt zu einer Verbesserung, die wenige Kosten verursacht.

Nach dem Vorbild der Fahrrad-Self-Service-Stationen auf dem Campus der TU Dresden kénnen auf
dem Kerngeldande und in Pillnitz solche Stationen Fahrrad-Fahrer unterstiitzen. Die Kosten betragen
je nach Modell und Ausstattung zwischen 400 und 1500 Euro, wobei fiir gut 500 Euro ein solides
Edelstahl-Modell zu erstehen ist, welches mit dem HTW Dresden-Logo versehen werden kann.?!
82 % der Studierenden und 79 % der Beschaftigten verfiigen Gber ein Fahrrad fir den Weg zur
Hochschule. Dennoch forderten sieben Befragte die Unterstiitzung des Fahrraderwerbes. Die Hoch-
schule kann den Bezug eines guten, regelmaRig gewarteten Fahrrades oder Pedelecs wie es bei
Leasing-Angeboten der Fall ist, fiir Beschaftigte unterstiitzen. Dies wird an Osterreichischen Hoch-
schulen erfolgreich betrieben.?? Leasing-Geschaftsmodelle zu (Elektro-) Fahrridern werden von
einigen Unternehmen auf dem deutschen Markt angeboten.?? Die Ruhr-Universitat Bochum hat
Rabatte auf den Fahrradkauf und Serviceleistungen mit Handlern vor Ort ausgehandelt®*, auch so
etwas ist flr die HTW Dresden denkbar. Die Unterstiitzung des Fahrradkaufes spricht besonders die
bestehenden Fahrradnutzer und zusatzliche Personen an, die aufgrund weiter Strecken oder Stre-
cken mit starken Steigungen einen hohen Materialverschleild erwarten und auf eine hohe Radqua-

litdt (oft verbunden mit teuren Preisen) angewiesen sind. Unter Studierenden lasst sich auerdem

247 Amt fur Stadtplanung und Stadterneuerung der Stadt Stuttgart (2005), Amt fiir Stadtplanung und Stadter-
neuerung der Stadt Stuttgart (2018)

248 ISUP Ingenieurbiiro fiir Systemberatung und Planung GmbH, Planungsgemeinschaft Verkehr PGV-Alrutz
GbR (2017), Stadt Dresden (2015)

249 Stadt, Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH (2018, S. 35)

250 Stadt Dresden, Abteilung Verkehrsentwicklungsplanung (2018)

%1 lbombo Ride and Be Happy (0. J.)

252 Getzinger (2019, S. 12)

253 Baron Mobility Service (0. J.), Bikeleasing-Service GmbH & Co. KG (0. J.), E-motion-Gruppe (o. J.), JobRad
(0. J.), MSO Digital GmbH (0. J.)

254 Webteam, Ruhr-Universitat Bochum (2020)
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auf das Miet-Modell des Start-Up Swapfiets hinweisen, das Fahrrader mit Studierendenrabatt auch
in Dresden anbietet. An der Hochschule Osnabriick hat der AStA im Friihjahr 2020 Swapfiets-Rader
mit einer Rabatt-Aktion beworben.?>> Méglichkeiten zur betrieblichen Fahrradverkehrsférderung
wurden von der Transferstelle Mobilititsmanagement zusammengestellt.2®

Zur Forderung des ZufuRRgehens zur Hochschule und fiir die Verkehrssicherheit aller Personen wird
von vier Befragten auf einen zuverldssigen Winterdienst fiir die Gelande der HTW Dresden hinge-
wiesen. Der Bedarf speziell von Fu3gdngeriiberwegen in Hochschulndhe wird angemerkt (Tabelle
5-6). Es empfiehlt sich auch hierzu der Kontakt zur Stadt Dresden.

Viele der Handlungsansatze in diesem Themenfeld liegen in einer hohen Priorisierungsstufe, von
denen einige Ansatze besonders zur Kommunikation und Netzwerkarbeit als leicht umsetzbar gel-

ten und als MaRRnahmenbiindel zusammengefasst bearbeitet werden kénnen (Tabelle 5-6).

Tabelle 5-6: Handlungsansatze zur Forderung des nMIVs an der HTW Dresden. Die Tabelle umfasst alle von Befragten
aufgegriffenen Anregungen und einige durch die Autorin ergdnzte Vorschlage. AuBerdem sind die Anzahl der Bemerkun-
gen in der durchgefiihrten Umfrage und eine grobe Abschatzung beziiglich der Umsetzbarkeit, dem Wirkungsgrad, exter-
nen Abhéangigkeiten und der Priorisierung der Ansatze dargestellt. * in den Bemerkungsfeldern markieren Vorschlage die
in der Primaklima-Initiative diskutiert wurden. Die grau hinterlegten Ansidtze werden im Text naher erlautert.

Handlungsansatze Bemer- Umsetz- Wirkungs-  Abhdngig-  Prioritat
kungen  barkeit grad keit

Infrastruktur

Erfassung der vorhandenen liberdachten Leicht Hoch Gering
und nicht Gberdachten Fahrradabstellplatze

und Abgleich der Zahl vorhandener Stell-

platze mit dem geschatzten aktuellen Bedarf

Installation einer entsprechenden Zahl Giber-  *24 Mittel Hoch Mittel
dachter, diebstahlsicherer, beleuchteter

fahrradfreundlicher an Fahrradabstellplatzen

Installation von Pedelec-Stellplatzen/La- 1 Mittel Mittel Mittel
destationen

Duschen und Umzugsmaéglichkeiten fir Rad- *7 Leicht Mittel Gering
fahrer in Pillnitz und auf dem Kerngeldande

Fahrradservicestation auf dem HTW Dresden  *5 Leicht Mittel Gering
Kerngelande/dem Campus Pillnitz

Fahrrad/Elektro-Bike-Leasing oder geforder- *7 Leicht Mittel Gering

ten Fahrradkauf als Arbeitgeber/Organisa-

tion initiieren und bewerben

Leihfahrrad-Stationen sind in der Nahe der *2 Leicht Mittel Gering
HTW Dresden vorhanden; dazu ggf. infor-

mieren. Naheres im Kapitel 5.1.1 zum The-

menfeld 2, S. 56.

Zuverlassigen Winterdienst auf FuB- und 4 Leicht Mittel Gering
Radwegen auf dem Hochschulgelande si-

cherstellen

FuRBgangeriiberweg zwischen den Gebauden 3 Leicht Mittel Hoch

in Pillnitz

FuRgangeriiberweg/Verkehrsinsel auf Streh- 2 Leicht Mittel Hoch C

lener StralRe an der Kreuzung zur Andreas-
Schubert-Stralle am HTW Dresden-Kernge-
lande

Kommunikation/Outreach

255 Hochschulfreunde, AStA Hochschule Osnabriick (2020)
256 |nstitut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung (2020)
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Handlungsansatze Bemer- Umsetz- Wirkungs-  Abhangig-  Prioritat
kungen  barkeit grad keit
Marketing zum Fahrradfahren unter Angeh6-  * Leicht Mittel Gering

rigen der Hochschule z. B. durch gesponsorte
Sattelschutz und Reflektoren oder vergiins-
tigte Fahrradhelme

Zur Sensibilisierung innerhalb der Hoch- * Leicht Mittel Gering
schule Teilnahme am Stadtradeln fortsetzen

An AOK-Aktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit” * Leicht Mittel Gering
teilnehmen

Fahrradabstellplatze in HTW Dresden-An- * Leicht Mittel Gering
fahrtsskizze einfligen

Netzwerkarbeit

Kontakt zu lokalen (Fahrrad-) Verkehrs-Akt- *2 Leicht Mittel Gering

euren (TU Dresden, auch tiber Dresden Con-
cept, ADFC, Stadt Dresden, DVB) aufnehmen
e  zur Verbesserung der Fahrrad- *39 Leicht Mittel Gering
wegenetze, besonders die Nord-
Sud-Verbindung und die Anbin-
dung von Pillnitz, speziell zum
rechtselbischen durchgangigen
Fahrradweg
e  zur Prufung von Verbesserungs- *4 Leicht Mittel Gering
moglichkeiten der Ampelschaltun-
gen fur Fahrradfahrer und FuRRgan-
ger
e  zur Sensibilisierung fur den Fahr- *2 Leicht Mittel Gering
radverkehr bei anderen Verkehrs-
teilnehmern/Werbung fiir fahrrad-
freundlicheren Verkehr in Dresden

e zur Prifung der Moglichkeiten be- Siehe Leicht Mittel Mittel
zuglich der FuBgangeriiberwege in oben
Pillnitz zwischen den Gebduden Infra-

und Uber die Strehlener StraRe am struktur
HTW Dresden Kerngeldande

Themenfeld 3: Begiinstigung der OPNV-Nutzung

Ist-Analyse und Potenzialabschatzung

Rund 50 % der Studierenden und 35 % der Beschéftigten nutzen den OPNV fiir ihren Weg zur Hoch-
schule. Die Studierenden besitzen im Regelfall ein Semesterticket. Mehr als die Halfte der Beschaf-
tigten sind mit Einzel- und Vierertickets unterwegs. Von den Beschaftigten sind auRerdem 30 % mit
einem Jobticket unterwegs. Die aktuelle Zahl der Jobticket-Abonnements an der HTW Dresden lie-
gen der #primaklima-Gruppe vor (Stand September 2020). Ein Drittel der Beschaftigten empfinden
Bus und Bahn als zu teuer, wobei dies ausschlieRlich von Personen gedufRert wird die Einzel,-Vierer-
bzw. Tageskarten nutzen. Es gibt niemand mit einem Jobticket, der den Fahrpreis als zu teuer an-
gegeben hat. Aufgrund der fehlenden Antworten zum Jobticket kbnnen an dieser Stelle leider keine

ndheren Aussagen Uber die Akzeptanz bzw. das Potenzial des Tickets getroffen werden.

Handlungsansatze
Es gibt sowohl auf dem oben erwahnten Klima- und Umweltschutz-Treffen #primaklima als auch in

der Umfrage Beschaftigten die sich ein Jobticket wiinschen, obwohl es schon vorhanden ist. Das
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macht deutlich, dass die HTW Dresden das Jobticket starker bewerben kann um eine breitere Be-
kanntheit zu schaffen und damit das Nutzungspotenzial zu erhéhen.

Unter den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes ist der OPNV vor allem fiir die Angehérigen die
weiter als finf Kilometer entfernt wohnen und nicht den nMIV nutzen von Bedeutung. Neben zu
hohen Preisen, die sich mit dem Jobticket umgehen lassen, war fiir viele Beschaftigte die hohe Aus-
lastung der Verkehrsmittel ein wesentliches Hindernis zur OPNV-Nutzung. Zu stark frequentierte
Verkehrsmittel werden durch das Aufkommen von Corona fiir noch mehr Personen ein Hindernis
darstellen. Inwieweit sich dies auf das Mobilitatsverhalten auswirkt, kann eine zukiinftige Wieder-
holung der vorliegenden Umfrage zeigen (hierzu sind die Fragen zur Nutzung und zum Wechsel des
Verkehrsmittels relevant). Falls der Personalrat Interesse an der Wiederholung der Umfrage spezi-
ell zum Jobticket hat, konnen die darauf bezogenen Fragen hierzu nachgenutzt werden. Zusatzlich
zu den Jobticket-Fragen lassen sich die zwei Fragen zur Verkehrsmittelwahl im Sommer und Winter
sowohl zur besseren Einschatzung der Jobticket-Fragen als auch zur Abschatzung der Auswirkungen
von Covid19 auf die Verkehrsmittelwahl wiederholen. Hauptséchlich geht es beim OPNV darum, zu
verhindern, dass Personen die derzeit den OPNV nutzen auf den MIV umsteigen.?*” Hierzu wird
nochmals hervorgehoben, dass die OPNV-Nutzung hauptsichlich von einer Bewerbung zu den
glinstigen Konditionen des Job- und Semestertickets profitiert.

Zudem kann die Nutzerfreundlichkeit durch digitale Informationsanzeigen an prominenten Stellen
innerhalb der HTW Dresden-Geb&dude erhdht werden. Solche Informationstafeln lassen sich mit den
Abfahrzeiten der DVB-Verkehrsmittel im Umfeld des Hochschulgeldandes in Echtzeit vergleichsweise
einfach Uber eine bereits programmierte API-Schnittstelle zum DVB bespielen.?® Auf den Bildschir-
men kann zusatzlich Gber die Existenz des Jobtickets oder andere Mobilitatsthemen informiert wer-
den. Ein Bildschirm ist bereits im Foyer des Hauptgebdudes der Hochschule angebracht. Es kann
beim Dezernat Technik erfragt werden, ob eine regelmiRige Einblendung zur Ubersicht der aktuel-
len Abfahrtszeiten méglich ist. Die Lage der zur Hochschule nichstgelegenen OPNV-Haltestellen
sind in den Campusplinen fir beide Standorte eingezeichnet.?°

Eine offene Frage an der HTW Dresden bleibt, inwieweit derzeitige MIV-Nutzer aus dem schlecht
angebundenen Umland bereit sind, nach einer breiteren Bekanntmachung des Jobtickets in Kom-
bination mit der Information zu den zahlreichen Park & Ride- und Bike & Ride-Parkpldtzen in und
um Dresden,?® auf den OPNV umzusteigen. Zur Kldrung kdnnte die vorgeschlagene Wiederholung

der Jobticket-Umfrage genutzt werden.

257 ygl. Bundesministerium fir Bildung und Forschung (2020), und mit der weltweiten Erhebung von Capge-
mini (2020)

258 Offenes Dresden (o. J.)

259 Qualitdtsmanagement Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (o. J.)

260 Stadt Dresden (2017a)



Diskussion

Einige Handlungsansatze zum OPNV kénnen von der HTW Dresden durch die Kommunikation mit
dem DVB angestoRen jedoch nicht selbst durchgefiihrt werden. Es wird vorgeschlagen, den Aus-
tausch mit dem DVB zu suchen um auf Bediirfnisse der Hochschulangehdérigen aufmerksam zu ma-
chen, z. B. auf eine héhere Taktung der StraBenbahn zu StoRzeiten am Dresdner Hauptbahnhof,

eine bessere Anbindung nach Pillnitz und eine zuséatzliche Haltestelle am Kerngelande (Tabelle 5-7).

Tabelle 5-7: Handlungsansatze zur Erhdhung der OPNV-Nutzung an der HTW Dresden. Die Tabelle umfasst alle von Be-
fragten aufgegriffenen Ansatze und einige durch die Autorin erganzte Vorschlage. AuRerdem sind die Anzahl der Bemer-
kungen in der durchgefiihrten Umfrage und eine grobe Abschatzung bezlglich der Umsetzbarkeit, dem Wirkungsgrad,
externen Abhangigkeiten und der Priorisierung der Handlungsansatze dargestellt. * in den Bemerkungsfeldern markieren
Vorschlage die in der Primaklima-Initiative diskutiert wurden. Die grau hinterlegten Handlungsansatze werden im Text
naher erldutert.

Handlungsansatze Bemer- Umsetz- Wirkungs- Abhangig- Priori-
kungen barkeit grad keit tat

Usability

Jobticket starker bewerben *2 Leicht Hoch Gering

Umfrage zum Jobticket nachholen Leicht Hoch Gering A

Mobilitatsmonitor anbringen und API- 1 Leicht Mittel Gering A

Schnittstelle einbinden

Prifen, ob Jobticket nur fir Wintermonate 4 Mittel Mittel Hoch D

abonnierbar oder Aussetzen der Sommermo-

nate vom DVB moglich gemacht werden kann

Kombi-Modelle aus Park & Rail fiir Beschéftigte 1 Leicht Mittel Hoch C

prufen, die von aulerhalb anreisen (z. B.

Freital/Freiberg)

Prifen, ob Semesterticket fakultativ angeboten 3 Mittel Mittel Hoch D

werden kann

Infrastruktur

Pillnitz besser durch OPNV erschlieRBen, z. B. *4 Mittel Hoch Hoch C

Moglichkeit einer Schnellbuslinie prifen

OV-Anbindung des Dresdner Umlands verbes- 7 Mittel Hoch Hoch C

sern

Hohere Taktung in StoRzeiten zur Vermeidung 4 Mittel Mittel Hoch D

Uberfillter StraBenbahnen am Bahnhof

Prifen, wo weitere Bushaltestellen in Nahe des 5 Leicht Gering Hoch D

Kerngelandes moglich sind.

Themenfeld 4: Férderung eines klimafreundlichen MIVs

Ist-Analyse, Potenzialabschatzung und Ableitung von Handlungsanséatzen

An der HTW Dresden spielt die Unterstiitzung des klimafreundlichen MIVs eine zweitrangige Rolle
hinter der Férderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, die hier den grofSten Anteil der
Hochschulangehorigen ansprechen kann. Insgesamt ist ein geringer Anteil an Angehdrigen auf den
MIV angewiesen. Weniger als 10 % aller Angehorigen wohnen weiter als 20 km von der Hochschule
entfernt. Das nahegelegene Umland ist an den OPNV der Stadt Dresden angebunden. Weniger als
0,5 % aller Angehérigen an der HTW Dresden haben keinen Zugang zum OPNV. Ein Zugang zum
OPNV bedeutet nicht zwangsliufig, dass die Verbindung nach Dresden und besonders nach Pillnitz
gegeben ist. Da fiir die HTW Dresden keine Wohnortverteilung fiir die Studierenden und Beschaf-
tigten vorliegt, kénnen keine detaillierten Angaben zur erschwerten Anreise fiir die Angehoérigen

aus dem Umland Dresdens gemacht werden. Angesprochen werden sollen durch die Férderung des
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klimafreundliche MIVs in erster Linie die Hochschulangehérigen mit mangelnder OPNV-Anbindung
nach Dresden und nicht zwingend andauernder MIV-Nutzung aus personlichen Griinden.
Fahrgemeinschaften: 31 Studierende und 15 Beschaftigte geben an regelmaRig als Fahrgemein-
schaft zur HTW Dresden zu gelangen. Die Bereitschaft zur Bildung von Fahrgemeinschaften ist an
der HTW Dresden bei einem Finftel der Hochschulangehdrigen vorhanden. Fir eine Abschatzung
wie viele Personen von Angeboten im Bereich Fahrgemeinschaften maximal angesprochen werden,
wurden die zur Fahrgemeinschaft bereiten Personen mit einem mehr als fiinf Kilometer entfernten
Wohnort zur HTW Dresden ermittelt. Dies ergibt flir eine Gesamtzahl von rund 1000 unter allen
Angehorigen der HTW Dresden. Der Informationsstand wurde von tber 80 % der Befragten als eher
schlecht bis sehr schlecht angegeben. Ein Mangel an Kenntnis (iber geeignete Mitfahrenden ist ein
sehr haufig genannter Grund gegen die Teilnahme an Fahrgemeinschaften. Unter den Studierenden
gaben 47 Personen an, dass sie niemanden aus der Ndhe des eigenen Wohnorts oder auf der Stre-
cke zur HTW Dresden kennen, der sich als Fahrgemeinschaftsteilnehmer anbietet. Vom Betrieb ei-
nes eigenen individuellen Mitfahrerportals wird der HTW Dresden aufgrund eines unglinstigen zu
erwartenden Kosten-Nutzen-Verhaltnisses abgeraten. Eher kann auf die im Internet betriebenen
Mitfahrerportale verwiesen werden (Beispiele siehe 5.1.1, S. 61). Die Stadt Dresden betreibt eine
Ubersichtliche Informationsseite rund um die Teilnahme an Fahrgemeinschaften und Pendlerpor-
talen.?®! Die Seite enthélt Dresden-spezifische Informationen zu Pendlerparkplitzen im Stadtraum
und Hinweise zu rechtlichen und organisatorischen Aspekten gemeinsamer Fahrten im Privat-Pkw.
Auch die Stadt Dresden betreibt keine eigene Mitfahrerborse. Es wird vorgeschlagen sich an der
HTW Dresden hauptsachlich auf die Bewusstseinsbildung und allgemeine Informationen zu Fahr-
gemeinschaft zu konzentrieren, z. B. im Rahmen der ErstsemesterbegriilBungen oder dem Dies
Academicus. Es kdnnen auf viele der oben zitierten Informationen der Stadt Dresden verwiesen
werde, ergdnzt um Hinweise der Stadt zu Park and Ride-Parkpldtzen, die es einigen Beschaftigten
in Kombination mit dem gilinstigen Jobticket ermdglichen den Arbeitsweg bimodal zu einem ver-
minderten Teil per Pkw zuriickzulegen.?®?

Elektromobilitat: 3 % der Studierenden und 9 % der Beschaftigten haben ein Fahrrad mit Elektro-
motor und 2,4 % der Beschéftigten einen elektroangetriebenen Pkw zur Verfligung. Die Bereitschaft
zur Nutzung von elektroangetriebenen Fahrzeugen fiir den Weg zur Hochschule liegt fiir Elektro-
fahrrader bei fast 15 % und bei gut 20 % fiir Elektroautos. Bei der Forderung der Elektromobilitat
ist zu beachten, dass nicht Anreize geschaffen werden fiir Personen die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes nutzen auf den elektroangetriebenen MIV umzusteigen. Die Gefahr scheint jedoch

gering, wenn man beispielsweise die Grinde fiir die Verkehrsmittelwahl der Fahrradfahrer und

261 Stadt Dresden (2018b)
262 Stadt Dresden (2017a)
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FuBganger am Stichtag betrachtet: Die persdnliche Gesundheit und der Umweltschutz waren in
beiden Gruppen unter den meistgenannten Motiven (Anhang Tabelle A-20).

Zum Thema Elektromobilitat wird an der HTW Dresden in der Fakultat fur Elektrotechnik seit 2009
geforscht. Im Labor fiir Automobilelektronik/elektronische Mobilitdt werden im Rahmen von For-
schungsprojekten Ladesaduleninfrastruktur und Ladestrategien fiir den Fuhrpark der HTW Dresden
entwickelt. Im Rahmen einer speziellen Umfrage zur Elektromobilitdt wurde Anfang 2020 die allge-
meine Nutzung von Elektromobilitat an der HTW Dresden untersucht. Der GroRteil der dort befrag-
ten Mitarbeiter (86 %) wiirden eine Vorreiterrolle der HTW Dresden in Sachen Elektromobilitat be-
griiRen.?®® Seit der Anschaffung des ersten Elektroautos im Jahre 2012 steht die technische Infra-
struktur zum Laden der Elektroautos des hochschuleigenen Fuhrparks zur Verfligung. Im Rahmen
des Projektes Saxony® %4 ist geplant bis 2023 die technischen Voraussetzungen zur Nutzung der
Ladesdulen durch Beschiftigte, Studierende und externe Gaste Elektroautofahrer zu schaffen. Auch
die Stadt Dresden hat sich als Kommune dem Thema Elektromobilitat gewidmet und eine Potenzi-
alstudie zur Elektromobilitit bei der TU Dresden beauftragt.?®® Es gibt es einen Themenstadtplan
mit Ladestationen und Mobilitdtspunkten in Dresden.?®® Die nichsten éffentlichen Ladestationen
mit drei Stellplatzen und zwei Ladesaulen sind vom Kerngelande in finf bis zehn Minuten FuBweg
zu erreichen. In der Nahe des Hochschulstandortes Pillnitz gibt es in knapp 1,5 km Entfernung zwei

Ladestationen (ebenfalls mit drei Stellplatzen und zwei Ladesaulen, jedoch 15 Minuten Fullweg).

Tabelle 5-8: Handlungsansatze zur Unterstitzung des klimafreundlichen MIV an der HTW Dresden. Die Tabelle umfasst
die von Befragten aufgegriffenen Vorschlage. AuRerdem sind die Anzahl der Bemerkungen in der durchgefiihrten Um-
frage und eine grobe Abschatzung beziglich der Umsetzbarkeit, dem Wirkungsgrad, externen Abhangigkeiten und der
Priorisierung der Ansatze dargestellt. Mit * sind in den Bemerkungsfeldern markiert die Vorschldge, die in der Primaklima-
Initiative diskutiert wurden. Die grau hinterlegten Ansatze wurden im Text ndher erldutert.

Handlungsansatze Bemer- Umsetz- Wirkungs- Abhangig- Prioritat
kungen  barkeit grad keit
Forderung von Fahrgemeinschaften zwischen *47 Leicht Gering Gering B

Kollegen durch Informationen und Bewusst-

seinsbildung zu existierenden Mitfahrerportalen

Parkplatze und Ladestationen fiir Elektroautos *2 Leicht Mittel Mittel B
und -fahrrader einrichten (siehe zum zweiten

Punkt Themenfeld 2, S. 67)

5.2 Ansdtze zur Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitdt auf Dienstreisen
beider Hochschulen

Viele Hochschulen, so auch die HSMW und die HTW Dresden, verfolgen die Strategie der Interna-

tionalisierung.?®’ AuRerdem ist es fiir den wissenschaftlichen Fortschritt essentiell sich auf

263 persénliche Kommunikation mit dem fiir die E-Mobilitdtsumfrage zustindigen Mitarbeiter

264 Saxony® (2020)

265 Richter u. a. (2018)

266 Stadt Dresden (2020b). Die Auswahl der Themen Ladestationen und Mobilitdtspunkte erfolgt manuell.
267 Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden (2020), Hochschule Mittweida (o. J. h)
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Konferenzen, Tagungen, im Rahmen von Projekten oder bilateralen Treffen auszutauschen. Dem-
zufolge ist das Ziel an dieser Stelle nicht, den Dienstreiseverkehr der Hochschulen drastisch zu mi-
nimieren. Es geht vielmehr darum, Dienstreisen zu ermoglichen und Alternativen zu schaffen, die
umweltvertraglich sind und die Treibhausgasbilanzen der Hochschulen so gering wie moglich hal-
ten.

An der Boku und der HTW Berlin wurde festgestellt, dass die Flugzeugreisen liber 70 % bzw. 90 %
der CO,eq-Emissionen fiir alle dort getitigten Dienstreisen ausmachen.?®® An der Boku trug auRer-
dem der Pkw zu 13 % bis 20 % zu den Emissionen bei. Lediglich der restliche Anteil fiel auf den OV
(inklusive Bahn).?® Auch an der TU Dresden haben Analysen ergeben, dass Flugreisen tiber 90 %
der CO2q-Emissionen aus Dienstreisen verursachten. Alle Dienstreisen machten wiederum 44 % der
CO2eq-Emissionen im Bereich Mobilitat der Hochschule aus.?’® In anderen Studien ergaben die Flug-
reisen sogar die héchsten Beitrdge zu den kompletten Hochschul-CO,eq-Bilanzen.?’ Somit ist in Be-
zug auf die Erhéhung der Nachhaltigkeit und der Verbesserung der Klimabilanzen auch an den bei-
den untersuchten Hochschulen ein hohes CO,q-Einsparpotenzial bei den Flugreisen zu sehen. Auf
den innerdeutschen Dienstreisen ist bisher an beiden untersuchten Hochschulen der Pkw das
meistgenutzte Verkehrsmittel, weswegen an dieser Stelle auch Ansatze zur Minimierung von
Dienstreisen mit dem Pkw folgen.

Die Ziele fiir die beiden Hochschulen werden wie folgt formuliert:

Ziel 1: Reduzierung von Pkw- und Flugreisen durch die Férderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds auf Dienstreisen und Dienstgédingen in Dresden, Sachsen, Deutschland,
der EU und der Welt.

Ziel 2: Erh6hung des Anteils gesundheitsférderlichen Radfahrens und Zufufigehens auf

Dienstgéingen innerhalb der Hochschulstadt.

Als Kennzahlen fir die beiden Ziele werden die Anteile von Flug- und Pkw-Reisen an Dienstwegen
innerhalb der Stadt, des Landes, Deutschlands, EU und der Welt vorgeschlagen. Auf die Benennung
einer GroRenordnung fiir die beiden Ziele wird an dieser Stelle verzichtet, da keine Daten zum Um-
fang der zuriickgelegten Wege auf den Dienstreisen vorliegen.

Zunachst werden die aktuellen Situationen zu den Dienstreisen an den beiden Hochschulen kurz
getrennt voneinander aufgegriffen (Kapitel 5.2.1). AnschlieRend folgt die Vorstellung der Hand-

lungsansatze zur Reduzierung von Dienstreisen an den beiden Hochschulen (Kapitel 5.2.2).

268 Morana (2019, S. 23), Valta (2016, S. 26)

269 yalta (2016, S. 26); Daten zur dortigen Abbildung aus der Masterarbeit von Zoubek (2013)
270 HOCHN u. a. (2018b, S. 39)

271 HOCHN u. a. (2018b, S. 39), Wynes u. a. (2018, S. 9)
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5.2.1 Zusammenfassung Ist-Analyse

Hochschule Mittweida

Im Jahr vor der Umfrage wurden an der HSMW 1680 Dienstgange innerhalb Mittweidas durchge-
fihrt. Rund 60 % der Dienstgange wurden mit dem Pkw und der Rest zu FuB zuriickgelegt. Innerhalb
Sachsens gab es ungefahr 2770 Dienstreisen. Fiir 60 % dieser Dienstreisen in Sachsen und 30 % der
1790 bundesweiten Fahrten wurde der Pkw genutzt. In den Vordergrund traten auf deutschland-
weiten Dienstreisen Bahnfahrten. Fiir die 370 europaischen und 160 weltweiten Dienstreisen war

das Flugzeug an der HSMW das meistgenannte Verkehrsmittel (fiir 70 % bzw. 100 %).

Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden

An der HTW Dresden wurden fir Dienstgange innerhalb Dresdens fir je ein Drittel der angesetzten
rund 2600 Fahrten der Pkw und die StraRenbahn genutzt. Das letzte Drittel legten die Beschaftigten
neben einem Anteil < 1 % an Busfahrten zu dhnlichen Teilen mit dem Fahrrad und zu FuR zuriick.
Die 1530 Fahrten innerhalb Sachsens wurden zu 60 % mit dem Pkw zurlickgelegt. Daneben wurden
fiir 40 % der Dienstreisen S-Bahnen oder Ziige genutzt. Knapp 30 % der 1110 bundesweiten Fahrten
an der HTW Dresden wurden mit dem Pkw verrichtet. Zugfahrten machten innerhalb Deutschlands
Uber 60 % der Dienstreisen aus. An der HTW Dresden gingen die Beschaftigten rund 360-mal auf
europaweite Dienstreisen und legten dabei gut die Halfte mit dem Flugzeug und 25 % mit dem Zug
und knapp 20 % mit dem Pkw zuriick. Weltweit wurde bei 86 % der rund 280 Gelegenheiten haupt-

sachlich geflogen. Fiir europa- und weltweite Reisen steht bisher also das Flugzeug im Vordergrund.

5.2.2 Handlungsansatze

Im Folgenden werden zunachst strukturelle und hochschulkommunikative Ansatzpunkte zur Er-
leichterung von nachhaltig gestalteten oder gar vermiedenen Dienstreisen erortert (Themenfeld 1).
Anschliefend wird auf die Moglichkeiten im Bereich der Anbahnung und Abrechnung (Themenfeld
2) sowie der Durchfiihrung von Dienstreisen (Themenfeld 3) und bei der Gestaltung des Fuhrparks
(Themenfeld 4) eingegangen. Da sich beide untersuchten Hochschulen im Freistaat Sachsen befin-
den und somit den gleichen landesrechtlichen Vorgaben unterliegen, sie einen ahnlichen Stand der
Digitalisierung aufweisen und die vorgeschlagenen Anséatze fir die HSMW und die HTW Dresden
nur in einzelnen Punkten variieren, werden sie im vorliegenden Kapitel gemeinsam betrachtet. Auf

Unterschiede wird explizit hingewiesen.

Themenfeld 1: Reduzierung von Dienstreisen durch Governance-Strukturen/Kommunikation
Durch online durchgefiihrte Treffen und Veranstaltungen konnen bei einer leistungsfahigen IT-
Infrastruktur an den Hochschulen nicht nur Anfahrtswege, sondern auch Dienstreisen entfallen.

Dies reduziert die Treibhausgasemissionen auch unter Bericksichtigung des fiir die Videokonferenz
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verwendeten Stroms in Abhingigkeit von der Dauer des Treffens deutlich.?’2 Die notwendige Soft-
ware fir Videokonferenzen stellen die beiden Hochschulen ihren Beschiftigten zur Verfligung.?’?
Insgesamt wird in der vorliegenden Studie deutlich, dass es eine hohe Akzeptanz von digitalen Kom-
munikationsformen besonders an der HSMW gibt. Der Verzicht auf Treffen, Konferenzen oder Ta-
gungen wird erleichtert, wenn funktionierende, verlassliche und rechtskonforme IT- und Videokon-
ferenztechniken verfiigbar sind. Um Besprechungen grofRer Gruppen zu erméglichen (z. B. in Ver-
bundforschungsprojekten), konnen die Hochschulen einen Raum dauerhaft mit der notwendigen
Technik ausstatten. An der Universitdt Hamburg hat das Kompetenzzentrum Nachhaltige Universi-
tat (KNU) Hamburg fiir eine addquate Ausstattung von Videokonferenzrdumen auch fiir Gruppen
gesorgt.?’* Durch eine Mobilitdtsumfrage des KNUs ergab sich ein differenziertes Bild zu den Prob-
lemen von Videokonferenzen.?”> Das KNU Hamburg verfiigt Gber reiche Erfahrung im Bereich nach-
haltiger Dienstreisen, sodass dort Nachfragen rund um das Thema gestellt werden kénnen.?’®
Unter Wissenschaftlern ist es verbreitet, dass sie davor zuriickschrecken auf Flugreisen zu verzich-
ten. In einer Studie an der University of Adelaide, Australien wurde festgestellt, dass sie Befiirch-
tungen hegen, es kdnnte der wissenschaftlichen Karriere schaden, wenn sie nicht zu internationa-
len Konferenzen und Forschungsaufenthalten reisen.?’”” Nach den Ergebnissen von Nursey-Bray
u. a. (2019) stellt dies einen hohen Motivator dar Flugreisen durchzufiihren. Deswegen schlagen
Wissenschaftler der ETH Zirich vor, dass es einen Kulturwandel und einen offenen Dialog zum
Thema Flugreisen in den Hochschulen geben sollte.?”® Ein erster Schritt an den untersuchten Hoch-
schulen ist die Streuung der Informationen tiber die Selbstverpflichtung zum Verzicht auf Flugrei-
sen einiger deutscher Professoren gemeinsam mit der Initiative Scientists for Future.?’® Einige deut-
sche Hochschulen, so auch die TU Dresden haben ihre Beschaftigten im letzten Jahr bereits dazu
aufgerufen diese Selbstverpflichtung zu unterzeichnen.?®

Fiir nicht ersetzbare Flugreisen und die Pkw-Fahrten der Bundesministerien werden seit 2015 CO-
Kompensationsgelder aus Haushaltsmitteln bezahlt, um die Klimaneutralitdt von Flugreisen zu er-
reichen.?! Dieser Ansatz bietet ein Mittel die extremen Klimaauswirkungen von Flugreisen abzu-

mildern, aber nicht sie wirklich aufzuheben. Dennoch ist es aus Sicht des Klimaschutzes hilfreich das

272 \Warland u. a. (2016)

273 E-Campus, Hochschule Mittweida (o. J.), Rechenzentrum, Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Dresden
(2020)

274 Kompetenzzentrum Nachhaltige Universitat (o. J.)

275 Kompetenzzentrum Nachhaltige Universitit (2020)

276 Kompetenzzentrum Nachhaltige Universitit Hamburg (2017)
277 Nursey-Bray u. a. (2019)

278 Janisch, Hilty (2017, S. 12)

279 Schmermund (2019)

280 Fanselow (2019)

281 presse- und Informationsamt der Bundesregierung (2018)
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282 quch an Hochschulen umzusetzen. Hinweise zum Stand der

Werkzeug der CO,-Kompensation
Verbreitung und den Hintergriinden an deutschen Hochschulen finden sich in Schén (2018)%3. Vor-
reiter ist auch hier die Universitdt Hamburg. Durch die Verankerung im Landesreisekostengesetz
von Hamburg kénnen seit 2008 CO,-Emissionen von Dienst-Flugreisen kompensiert werden.?*

Eine empirisch fundierte Datengrundlage erlaubt detaillierte Bewertungen und sachliche Argu-
mente auch fiir moégliche Veranderungen des Dienstreisegeschens. Dazu ist es neben einer Befra-
gung notwendig, die vollstandige Anzahl der durchgefiihrten Reisen und die zurlickgelegten Stre-
cken aus den Reisekostenabrechnungen zu den Dienstreisen herauszufiltern. An der HSMW und
der HTW Dresden ist die Dienstreisen-Analyse leider aufgrund der derzeit analogen Abwicklung von
Dienstreisen nicht einfach moglich. Unabhangig von der Form der Abwicklung, kommt hinzu, dass
die wahrend einer Dienstreise zuriickgelegten Strecken aktuell noch handisch ermittelt werden
mussen. Dadurch ist die Erhebung mit einem erheblichen Zeit- und Personalaufwand verbunden.

Informationen zu den Methoden der Erfassung des Dienstreiseaufkommens liefern Morana (2019)

und Ciers (2019).%° Tabelle 5-9 fasst die Handlungsansitze des Themenfeldes 1 zusammen.

Tabelle 5-9: Handlungsansatze im Bereich Governance-Strukturen und Kommunikation zur Forderung nachhaltiger
Dienstreisen. Gekennzeichnet sind die Anzahl der Bemerkungen durch Befragte mit einem vorangestellten > fir die
HSMW und einem + fiir die HTW Dresden.

Handlungsansatze Bemerkungen
Videokonferenzsysteme verbessern und umfassende Informationen dafiir bereitstellen >1+3
Akzeptanz und Bekanntheit von Videokonferenzsystemen — auch bei den Projektpartnern — for- >1

dern

Information der Wissenschaftler zur Initiative freiwilliger Selbstverpflichtung zum Verzicht auf
Kurzstreckenfliige unter sechs Stunden

Anfrage beim Freistaat Sachsen zur Anregung der CO,-Kompensation durch das Land

Erhebung des Ist-Zustandes im Bereich Dienstreisen durch Analyse der Reisekosten-Abrechnung

Themenfeld 2: Anbahnung und Abrechnung von Dienstreisen

Die Freitext-Antworten zum Thema Dienstreisen enthalten zahlreiche Verbesserungsmoglichkeiten
im Bereich der Beantragung und Abrechnung von Dienstreisen. Besonders augenscheinlich ist die
geflihlte Notwendigkeit die Prozesse zu digitalisieren sowie insgesamt einfacher und transparen-
ter zu gestalten. Zur Digitalisierung der Anbahnungs- und Abrechnungsprozesse kann ein ERP-
(enterprise resource planning)®® oder ein Dokumenten-Managementsystem beitragen, wie es so-
wohl an der HSMW als auch an der HTW Dresden (ber eine angepasste ERP-Softwareldsung des

Kompetenzzentrums sachsischer Hochschulen eingefiihrt werden sollte (seit 2016 in Arbeit,

282 7. B. mit Atmosfair gGmbH (0. J.)
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285 Ciers u. a. (2018), Morana (2019)
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urspriingliches roll-out in allen beteiligten sachsischen Hochschulen war fiir Anfang 2019 ge-
plant)?®’. Da es Probleme bei der Einfiihrung des ERP-Systems gab, wird wieder nach Alternativen
gesucht (Stand Juni 2020). Durch digitale Signaturen kbnnen die Beantragung und die Abrechnung
der Dienstreise beschleunigt und vereinfacht werden (u. a. weniger Papier und Wege in der Haus-
post sowie statistische Auswertung moglich). Ein Prozess-Modul des ERPs zur Reisekostenabrech-
nung ermoglicht die Einsicht in die Abrechnung der Reisekosten auch fiir die Dienstreisenden. An
der HTW Dresden wird derzeit zur internen Mitteliberwachung von 6ffentlich geférderten Projek-
ten und somit auch der dabei anfallenden Dienstreisekosten eine Projektmanagementsoftware ein-
gefiihrt, die jedoch keine digitale Beantragung der Dienstreisen und Mitteleinsicht fiir die Dienst-
reisenden ermoglicht.?® Eine digitale Beantragung und Abrechnung ist Grundlage fir einige der
Anregungen durch die Befragten. So wiirde z. B. bei einer digitalen Beantragung die Integration
eines CO,-Kompensations-Rechners zur Veranschaulichung der durch die Dienstreise entstehen-
den Emissionen und bei einer digitalen Abrechnung die Vermeidung von Online-Fahrkarten-Aus-

drucken fiir die Riickerstattung der Kosten an den Reisenden realisierbar (siehe Tabelle 5-10).

Tabelle 5-10: Handlungsansatze im Bereich Anbahnung und Abrechnung zur nachhaltigeren Gestaltung von Dienstreisen.
Gekennzeichnet sind die Anzahl der Bemerkungen durch Befragte mit einem vorangestellten > fur die HSMW und einem
+ flir die HTW Dresden. Grau hinterlegt sind die im Text aufgegriffenen Verbesserungsvorschlage aus der Umfrage.

Handlungsansatze Bemerkungen
Einflhrung einer digitalen Dienstreise-Anbahnung und -Abrechnung >2+3
CO-Rechner in Dienstreiseantrag integrieren +2
Einsicht fir den Reisenden in die abgerechneten Reisekosten +1
Vereinfachung der Antrags- und Abrechnungsmodalitdaten, Erhéhung der Transparenz des Vorge- >1+1
hens

Weniger biurokratischer Aufwand >1+1
Abrechenbarkeit von Online-Tickets ohne Ausdruck +1
Flexibilitdt bei Auswahl des Bahntickets erhéhen >1
Reisekreditkarte fiir die erleichterte Buchung +1
Zentrale Stelle mit Expertise fur Dienstreise-Planung (Hotels, Bahn, Bus, etc.) an der Hochschule +2

schaffen, die (nachhaltige, umweltvertragliche) Verkehrsmittel auswahlt und Zeitersparnis fiir Be-
schaftigte mit sich bringt

Themenfeld 3: Nachhaltige Durchfiihrung von Dienstreisen

Férderung der OV-Nutzung fiir Dienstreisen: Die Steigerung der Attraktivitit von Bus und Bahn soll
an erster Stelle den Umstieg von Flug- und Pkw-Reisen auf Bus- und Bahnfahrten erleichtern. Als
Anreiz zum Bahnfahren wird von einem Viertel der Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden
fiir sachsen- und deutschlandweite Dienstreisen die Ubernahme der BahnCard50-Kosten und die
Schaffung von giinstigen BahnCard-Angeboten gesehen. Auch fiir Dienstreisen auRerhalb der EU
finden an der HTW Dresden die Beschaftigten die Forderung des Bahnfahrens wichtig. Bisher findet
die Erstattung der BahnCard-Kosten an der HTW Dresden, wenn (iberhaupt im Nachgang statt (auf

Antrag des Reisenden). Aus rechtlicher Sicht ist es in Sachsen zulassig, die BahnCard im Vornherein

287 Hochschule Mittweida (2016) und Informationsstand der Autorin
288 pars@nliche Kommunikation Ende Juni 2020 mit der Zentralen Projektadministration der HTW Dresden
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durch die Hochschule zu bezahlen, wenn dies nach Einschatzung der zustandigen Reisekostenstelle
zu einer Kostenersparnis fihrt (Absatz IV 8b) Satz 1 Verwaltungsvorschrift zum Vollzug des Sachsi-
schen Reisekostengesetzes, VwV-SachsRKG).?®° Es wird vorgeschlagen von dieser Regelung in ein-
deutigen Fallen Gebrauch zu machen, um die Bahnnutzung fiir die Beschaftigten zu erleichtern.
Laut der Universitat Zarich (2016) konnen bis zu 80 % der kompletten Reisezeit bei Bahnfahrten im
Vergleich zu 0 % bei Pkw-Fahrten als Arbeitszeit genutzt werden.?®® Bisher zahlt die An- und Abreise
bis zum Zielort der Dienstreise in sdchsischen Hochschulen nicht als Arbeitszeit flr die Beschaftigten
(fir Beamte geregelt in § 7 Satz 1 Sichsische Arbeitszeitverordnung).?! Die Anerkennung der Rei-
sezeit als Arbeitszeit im 6ffentlichen Dienst wurde jedoch mit einem Kabinettsbeschluss am
25.6.2019 sachsenweit moglich gemacht.?®? Entsprechend kann die Attraktivitit der Bahnreisen
dadurch gesteigert werden, dass zumindest die Halfte der Reisezeit als Arbeitszeit abgerechnet
werden kann. Dafilir sind Gesprache mit den Personalrdten der Hochschulen angeraten.
Dariber hinaus wird die Erstattung von Kosten der 1. Klasse von drei Antwortenden vorgeschlagen.
Dies ist nach dem Sachsischen Reisekostengesetz moglich, ,wenn dienstliche Griinde ihre Benut-
zung im Einzelfall erfordern” (§ 4 Satz 2 SdchsRKG)?*3, Hierzu erginzt die VwV-SichsRKG, dass
»...dienstliche Besprechungen oder das Aktenstudium wahrend der Fahrt [...] regelmdflig nicht die
Benutzung der nichsthdheren Klasse” rechtfertigen (Absatz IV 5 Satz 4 VwV-SachsRKG).2%* Die Még-
lichkeit der Erstattung der Kosten fir die 1. Klasse haufiger unregelmaRig anzuwenden, wenn z. B.
lange Strecken zuriickgelegt werden und im Zug gearbeitet wird, ist eine gangbare (Einzelfall-)Lo-
sung, um auch fiir Hochschulbeschaftige — gerade Wissenschaftler — mit wenig Zeit und viel Arbeit
das Zugfahren attraktiver zu gestalten.
Haufig werden Flugreisen zur Kostenersparnis den Bahnfahrten vorgezogen. Die Erstattung von
Flugkosten aus wirtschaftlichen Griinden ist eine Kann-Regel und keine Muss-Regel (Absatz IV 4
Satz 2 VwWV-SichsRKG).?® Das bedeutet, dass insgesamt bei der Entscheidung, welches Verkehrs-
mittel gewahlt wird, die etwas teurere Bahnfahrt gewahlt werden kann, sofern dies im Einverneh-
men mit dem Dienstreisenden, dem Vorgesetzten und dem verfligharen Budgetrahmen steht.
Hierzu ein anonymes Zitat eines Befragten:

,lch féinde es sehr praktisch und nachhaltig, wenn Bahnreisen der Mietung von Pkws vor-

gezogen wiirden. Dass die Kosten dadurch steigen kénnten, ist mir bewusst, aber sowohl/

der Dienstreisende als auch die Natur profitieren davon.”

289 S3chsische Staatskanzlei (2019a)
20 Warland u. a. (2016)

291 S3chsische Staatskanzlei (2009)
292 S3chsische Staatskanzlei (2019b)
293 S3chsische Staatskanzlei (2008)
294 S3chsische Staatskanzlei (2019a)
2% S3chsische Staatskanzlei (2019a)
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Fiir Dienstgange innerhalb der Hochschulstadt und der Umgebung schlagt ein Umfrage-Teilnehmer
vor OPNV-Tickets (Einzeltickets oder iibertragbare Monatskarte) zur Nutzung bereitzustellen.?®
Die Personen auf Dienstgang miissten die Kosten dann nicht mehr selber tragen bzw. missten fir
den Dienstgang keine aufwandigen Erstattungsprozesse flir Betrdage zwischen zwei und 20 Euro
mehr anstoBen. Dadurch spart die Hochschule zudem unnétige Verwaltungskosten. Hierzu missten
die haushaltsrechtlichen Vorgaben und Méglichkeiten der Verkehrsbetriebe geprift werden.

Fiir die Nutzung des privaten Pkws miissen bereits triftige Griinde vorliegen, wie der Transport von
Geraten, oder die Reise zu Versuchsflachen fern des OPNVs (Absatz V 3 VwV-SachsRKG).?*” Die Nut-
zung von Dienstwagen an dhnliche Bedingungen zu kniipfen, ist eine fir manche schmerzhafte,
aber wirkungsvolle Push-Malinahme zur Starkung des Umweltverbundes, die jedoch aufRerhalb des
direkten Entscheidungsspielraumes der Hochschulen liegt.

Die in der Umfrage vorgeschlagenen Ansatze zur Férderung von Bahnfahren wurden zahlreich be-
flirwortet und viele zusatzliche Anregungen zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in den ab-
schlieBenden Freitext-Antworten gegeben (siehe Tabelle 5-11), sodass von einer breiten Akzeptanz
umgesetzter Ansatze zur OV-Nutzung ausgegangen wird. Dennoch ist es wie bei den Arbeitswegen
auch bei Dienstreisen notwendig, im Hinterkopf zu behalten, weshalb der einzelne Reisende sein
Verkehrsmittel wahlt. Viele Beschaftigte haben berufliche und private Griinde trotz Anreizen und
Informationen zum Thema nicht auf umweltfreundliche 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen.?*®
Organisation von umweltvertrédglichen An- und Abreisen an der HSMW und der HTW Dresden: Fir
sachsen- und deutschlandweite Dienstreisen werden organisierte An- und Abreisemoglichkeiten
fiir die Teilnahme an Treffen, Konferenzen, Workshops, Tagungen und Exkursionen von knapp ei-
nem Viertel der Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden als Moglichkeiten fiir nachhaltige
Mobilitat beflirwortet. Hinsichtlich der Veranstaltung von Tagungen, Konferenzen und Austausch-
programmen im Rahmen von Forschungsprojekten an der eigenen Hochschule kann dariiber nach-
gedacht werden, ob die jeweilige unterstiitzende Einheit bei der Forschungsprojektanbahnung und
-vorbereitung (an der HSMW das Prorektorat Forschung und an der HTW Dresden das Prorektorat
fir Forschung und Entwicklung) die Wissenschaftler auf Moglichkeiten der nachhaltigen Mobilitat
zu geplanten Austauschveranstaltungen oder mit dem OPNV erreichbare Konferenzzentren hin-
weisen kénnen. Das Kerngeldnde der HTW Dresden ist z. B. am Hauptbahnhof mit vielen Ubernach-

tungsmoglichkeiten im Umfeld verkehrsgiinstig gelegen. Es lassen sich auch Kosten fiir OPNV-

2% Auch Schubert (2016, S. 45) schlug dies fiir die Goethe-Universitdt Frankfurt vor. Dort gibt es also méglich-
erweise Erfahrungen zur Bereitstellung von OPNV-Tickets.

297 S3chsische Staatskanzlei (2019a)

2%8 Forum International Transport (2010, S. 96)
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Tickets am Ausrichtungsort bezahlen oder OPNV-Tickets aus einem dementsprechend kalkulierten
Konferenzbeitrag finanzieren und ein Kombiticket fiir die Konferenz und den OPNV anbieten.?®
Fir ein- oder mehrtagige Exkursionen und Praktika von Studierenden zu schwer erreichbaren oder
weit entfernten Zielen, lassen sich Fahrzeuge der ortlichen Busunternehmen buchen, sodass we-
niger Einzelpersonen anreisen. Dies reduziert die COeq-Emissionen: Fiir den Bus liegt der COzeq-
Ausstol’ bei 32 g pro Pkm im Vergleich zum Pkw bei einer Auslastung mit 1,5 Personen von 139 g
pro Pkm3®. AuRerdem lassen sich Informationen zu Fahrgemeinschaften und Pendlerportalen
streuen (siehe Kapitel 5.1.1, S. 61), um einmalige Fahrgemeinschaften zu initiieren.

In der Literatur wird auRerdem vorgeschlagen, an Konferenzorten Aushinge zum OPNV zu platzie-
ren und Informationen zur Mobilitdt am Veranstaltungsort im Hosentaschenformat anzubieten.3%

Solche Informationsmaterialien missen fiir die Hochschule einmalig erstellt und aktuell gehalten

werden. Sie sind als Form des Hochschulmarketings bzw. der Hochschulkommunikation zu sehen.

Tabelle 5-11: Handlungsansatze zur nachhaltigeren Durchfiihrung von Dienstreisen. Gekennzeichnet sind die Anzahl der
Bemerkungen durch Befragte mit einem vorangestellten > fir die HSMW und einem + flir die HTW Dresden.

Handlungsansitze Bemerkungen
... zum Gffentlichen Verkehr

BahnCard von Seiten der Hochschule direkt bezahlen >2+5
Anrechnung der Dienstreisezeit als Arbeitszeit >1+2
Ubernahme der Kosten von EconomyPlus bzw. 1. Klasse-Tickets fiir alle Beschaftigten des 6ffent- >2+1

lichen Dienstes bei Reisen tber 2 Stunden
Ubertragbare Zeitkarten fiir die deutsche Bahn und den OPNV
Dienstwagen-Nutzung erschweren

Bahnfahrt der Flugreise (zumindest innerhalb Deutschlands) bevorzugen >1+5
Anzahl Dienstwagen erhohen oder alternativ Leihautos ermoglichen, weil nur zu Messezeitpunk- >2
ten ein Problem

ICE-Halt in Mittweida auf Strecke von und nach Chemnitz als Hochschule fordern siehe dazu30? >1

Fahrt am Wohn- und Zielort vom und zum nachsten Bahnhof auch mit dem Taxi oder einem Miet-  >1+1
wagen ermoglichen

Anfrage zu Nachtziigen bei der DB >1+2
Flix-Bus Nutzung erméglichen, wenn direkte Fahrt zu Zielen machbar oder unkomplizierte und +1
schnelle OPNV-Anbindung an Flix-Bushaltestelle vorhanden ist

Nachhaltiges Mobilitatsverhalten "belohnen" +1
Bei Dienstreisen, fiir die es keine Kostenerstattung gibt, das Verkehrsmittel nicht vorschreiben +1

... zur Durchfiihrung umweltvertréglicher Veranstaltungen an der HSMW/HTW Dresden
Informationen zur Durchfiihrung und Forderung umweltvertraglicher Veranstaltungen zusam-
menstellen

Méglichkeit von Kombi-OPNV-Tickets fiir Konferenzen priifen

Busse flir Exkursionen nutzen

Zur Bildung von Fahrgemeinschaften bei Exkursionen informieren

Informationen fir Veranstaltungsteilnehmer vor Ort und im Hosentaschenformat

Themenfeld 4: Fuhrpark, Elektromobilitéit und Carsharing
Fiir innerstadtische Dienstwege war bei einem Flinftel der Beschaftigten beider Hochschulen die

Bereitstellung von Dienst-Fahrradern der hochste Anreiz zur Reduzierung von Pkw-Fahrten. Dabei

29 | ehmphul u. a. (2015, S. 8)

300 Uymweltbundesamt, Meunier (2019)

301 Lehmphul u. a. (2015, S. 8), VCD Verkehrsclub Deutschland (2008, S. 30)
302 Jiirgen Kornmann, DB Mobility Logistics AG (2015)
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wurden Elektrofahrrader geringfligig haufiger genannt als Fahrrader ohne Elektroantrieb. Auch in
den Freitext-Antworten wurde der Wunsch nach Dienstfahrradern von einigen Beschaftigten wie-
derholt, so dass von einer hohen Akzeptanz von Dienstradern ausgegangen wird. Der Fuhrpark der
HSMW und der Fuhrpark der HTW Dresden kénnen zunéachst durch eine kleine Flotte aus ein bis
zwei Dienstfahrradern und zwei Dienst-Elektrofahrradern bzw.-lastenrdadern erganzt werden, um
die tatsachliche Nutzung zu testen. An der HTW Dresden kann durch Elektrofahrrader auch die Ver-
bindung zwischen Pillnitz und dem Kerngeldnde nachhaltiger gestaltet werden. Pendeln zwischen
den beiden Standorten ist mit dem OPNV im Vergleich zum Pkw aufwindig. Die Fahrt mit dem
OPNV dauert eine Stunde mit minimal einem Umstieg, wiahrend man mit dem Pkw bei fliissigem
Verkehr in einer halben Stunde den Standort gewechselt hat. Mit dem Fahrrad benétigt es eine
dreiviertel Stunde fir die Strecke von 13 km. Durch die Nutzung von Elektrofahrradern lasst sich die
Fahrt weniger anstrengend flir den Fahrer gestalten und die Fahrtzeit reduzieren. Damit wird die
Fahrtdauer mit dem Rad vergleichbar zu der mit dem Pkw. Speziell zur Nutzung des Elektrofahrra-
des nach Pillnitz gab es einige positive Stimmen im Rahmen der #primaklima-Treffen.

An der HSMW gibt es noch keine Elektroautos im Fuhrpark. Die HTW Dresden verfligt liber zwei
Elektrofahrzeuge und die dafiir notwendige Ladeinfrastruktur in ihrem Fuhrpark: ein Smart mit ei-
ner Reichweite bis 100 km und ein Hybrid Plug-In mit einer gréReren Reichweite. An beiden Hoch-
schulen werden Elektroautos mit einer Reichweite von mehr als 200 km im Fuhrpark gewiinscht,
die landesweite Reisen ermoglichen.3® Da sich die Akzeptanz an beiden Hochschulen bei einem
Grolteil der Befragten zeigt, wird empfohlen beim zukinftigen Neukauf eines Pkws fiir den Fuhr-
park zu prifen, inwieweit es umweltvertraglicher und trotzdem wirtschaftlich vertretbar ist, ein
Auto mit Elektroantrieb zu kaufen, als einen Pkw mit Verbrennungsmotor. Eine aktuelle Studie
zeigt, dass es hierfiir notwendig ist die konkreten Fahrzeuge zu vergleichen.?® Die Autorin hat kein
einfach bedienbares Tool gefunden, welches verschiedene Kategorien der Umweltwirkungen von
Elektroautos und Pkws mit Verbrennungsmotoren veranschaulicht. Hilfen zur Kaufentscheidung lie-
fern die in der folgenden FuRnote angegebenen Webseiten und Dokumente.3%

An der HSMW interessieren sich zudem ein Fiinftel der Befragten flir Carsharing-Angebote zur
Durchfiihrung von Dienstreisen in Sachsen und Deutschland. An der HTW Dresden zeigt sich hierzu
weniger Interesse. Als Ergdnzung zum standigen Fuhrpark Carsharing-Angebote anzubieten, er-
maoglicht vor allem die Abdeckung eines Spitzenbedarfs z. B. in wenn mehrere Messen und Tagun-
gen stattfinden oder in der Sommerzeit, wenn viele Gelandeeinsitze anstehen. In Mittweida gibt

es bisher noch keinen Carsharing-Anbieter. Die Mobility Center GmbH ist bei Interesse von Seiten

303 Djethelm (2020)

304 Helmers u. a. (2020)

305 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (0. J.), Bundesministerium fiir Um-
welt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2018), Spektrum (2017)
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der Hochschule bereit ein Angebot fiir Mittweida abzugeben.3% In Dresden gibt es zahlreiche teil-
Auto-Stationen der in Sachsen ansassigen Mobility Center GmbH (u. a. eine Station an einem Mo-
bilpunkt3®” knapp zwei Kilometer von Pillnitz-Gelidnde und eine Station 200 Meter entfernt vom
Kerngeldnde)®®®, Das Unternehmen gewihrt o6ffentlichen Einrichtungen Geschaftskundenra-
batte.3% Durch die Aufteilung des Hochschulbetriebs der HTW Dresden entsteht reger Pendelver-
kehr zwischen den beiden Campus. Inwieweit es moglich ist eine zusatzliche Leih-Station in unmit-
telbarer Umgebung des Pillnitz-Campus einzurichten — auf dem dortigen Schlossparkplatz —, kann
durch die Kommunikation mit dem Betreiber des Parkplatzes (des sdchsischen Immobilien- und

Baumanagement (SIB) Niederlassung Il Dresden) und der Mobility Center GmbH geklart werden.

Tabelle 5-12: Handlungsansatze zur nachhaltigen Gestaltung des Fuhrparks und Elektromobilitat. Gekennzeichnet sind
die Anzahl der zusatzlichen Bemerkungen durch Befragte mit einem vorangestellten > fiir die HSMW und einem + fiir die
HTW Dresden. Grau hinterlegt sind die im Text aufgegriffenen Verbesserungsvorschlage aus der Umfrage.

Handlungsansitze Bemerkungen
Dienstfahrrader anschaffen >6+4
Dienst-Elektrofahrrader anbieten >2+2
Bereitstellung von Elektrofahrzeugen mit groRerer Reichweite von mehr als 200 km fir Dienstrei-  >5+4

sen

Buchungsportal fur Dienstwagen vereinfachen (bisher an der HTW Dresden als Outlook-Kalender +1
gelost

Fir die Elektrofahrzeuge Freigabe diese auch fiir Wegstrecken tber den Stadtrand von Dresden +1
hinaus verwenden zu dirfen. Reichweiten-Verantwortung dem Fahrer tibergeben
Anschaffung eigener Dienstwagen ohne Leasingvertrag, so dass diese auch ganzjahrig genutzt +1

werden kénnen und nicht nach Ablauf der festgelegten Kilometer im Leasingvertrag nicht mehr
bewegt werden dirfen
Carsharing zur Abdeckung des Spitzenbedarfs >2

5.3 Weiterfiihrende Schlussfolgerungen zur Mobilitdt an den untersuchten
Hochschulen

5.3.1 Auswirkungen der raumlichen Bedingungen auf die mobilitatsbedingten
Treibhausgasbilanzen

In der Literatur zum Mobilitdtsmanagement gibt es Beispiele fiir den Vergleich des Mobilitatsver-

haltens der Bevélkerungsdurchschnitts verschiedener Regionen.3’® Nach dem Kenntnisstand der

Autorin ist die vorliegende Arbeit die erste Studie, die das Mobilitatsverhalten Angehoriger zweier

Hochschulen mit demselben methodischen Vorgehen untersucht, sodass deren verkehrsbedingte

CO.eq-Bilanzen komparabel sind.

306 Telefonische Anfrage im Mai 2020 bei der Mobility Center GmbH

307 Stadt Dresden (2020a)

308 Mobility Center GmbH (0. J. a)

309 Mobility Center GmbH (0. J. b)

310 Ahrens u. a. (2016), Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH (o. J.), Umweltbundesamt (2012)
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Vergleich der Mobilitatsverhaltnisse

Die vorliegenden Ergebnisse veranschaulichen erstmalig die Mobilitatsverhaltnisse zweier dhnlich
grofder Hochschulen, die bezliglich ihrer Lage extrem unterschiedlich sind: die im [andlichen Raum
gelegene HSMW und die HTW Dresden innerhalb der Metropole Dresden. Die Motivationslage der
Angehorigen beider Hochschulen divergieren und entsprechend ergeben sich verschiedene Mobi-
litatsmuster. Die Unterschiede lassen sich groStenteils auf die Lage der Hochschule innerhalb der
Stadt und die Anbindung der Wohnorte an die Hochschulstitte mit dem OV und dem nMIV zuriick-
fiihren: Die HSMW liegt im Zentrum Mittweidas, nach dem System der Zentralen Orte3!! ein Mit-

312

telzentrum?'“. Mittweida verflgt Gber einen regionalen Zug- und einen Busbahnhof, wodurch Mitt-

weida indirekt an den Fernverkehr der Bahn angebunden ist. Die Stadt hat eine geringe Ausbreitung

von 41 Quadratkilometer3®3

, sodass viele der dort wohnenden Angehorigen die Hochschule fuBlau-
fig erreichen kénnen. Die HTW Dresden hingegen liegt mit dem OV giinstig erreichbar direkt am
Dresdner Hauptbahnhof. Der Hauptbahnhof der sachsischen Hauptstadt (Dresden ist aus Sicht der
Raumordnung ein Oberzentrum?34) ist an den Flughafen, den Regional- und Fernverkehr der Bahn
und mehrere Regionalbuslinien angebunden (weitere Informationen zu den regionalen Ausgangs-
bedingungen der beiden Hochschulen in den Kapiteln 5.1.1 und 5.1.2). Der Anteil Angehoriger, die
in fuBlaufiger Entfernung zur Hochschule wohnen, ist an der HSMW hoher als an der HTW Dresden
(41 % vs. 22 %). An der HSMW gehen entsprechend mehr Personen Sommers wie Winters zu Ful3
zur Hochschule als an der HTW Dresden. Dagegen ist an der HTW Dresden das Radfahren in dieser
Distanz starker verbreitet. Trotz dhnlich vieler Personen mit einer Entfernung von bis zu finf Kilo-
metern bis zur Hochschule, fahren weniger Angehérige der HSMW mit dem Fahrrad zur Hochschule
als an der HTW Dresden, was sich mit den fehlenden Fahrradwegen entlang der LandstraRen rund
um Mittweida erkldren l3sst.

An der HSMW pendeln 44 % aller Hochschulangehorigen weiter als 20 km, und haben haufig keine
Anbindung an den OV (6,4 %). An der HTW Dresden wohnen weniger als 10 % der Angehdrigen
weiter als 20 km von der Hochschule entfernt. Der OPNV ist nur fiir wenige Personen nicht zu er-
reichen (1,8 %). Insgesamt fahren demgemaR an der HSMW unabhingig von der Jahreszeit viermal
mehr Studierende und mehr als doppelt so viele Beschaftigte mit dem MIV als an der HTW Dresden.
Hingegen ist an der HSMW ein Viertel der Studierenden und weniger als die Halfte der Beschaftig-
ten mit dem OV unterwegs, verglichen mit den entsprechenden Zielgruppen an der HTW Dresden.
Die geringe Ausstattung des OPNV in Mittweida erschwert eine intensive Nutzung desselbigen. Dies

hat auch Auswirkungen auf das Dienstreisegeschehen. Auch Dienstreisen von Mittweida aus sind

311 wikipedia Autorenschaft (2020h)
312 wikipedia Autorenschaft (2020a)
313 Wikipedia Autorenschaft (2020c)
314 Wikipedia Autorenschaft (2020d)



Diskussion

mit dem OV aufwindig, sodass eine Veranderung Richtung vermehrten Bahnreisen an der HSMW
schwieriger zu realisieren ist als an der HTW Dresden. Nach Frankfurt dauert es von Mittweida bei-
spielsweise fuinf Stunden (mit ein bis zwei Umstiegen); von Dresden fahrt man in vier Stunden mit
der Bahn (zweistlindliche Direktverbindungen vorhanden). Der Flug von Frankfurt nach Dresden

dauert etwas mehr als eine Stunde.

Treibhausgasbilanzen

Welche Konsequenzen sich durch die beschriebenen raumlichen und verkehrsinfrastrukturellen Be-
dingungen der beiden Hochschulen, die Wohnortverteilungen und die davon abhangige Verkehrs-
mittelwahl ergeben, wird an der GroRenordnung der COzeq-Emissionen aus den Wegen zur Hoch-
schule deutlich: Fiir die HSMW sind die CO2.q-Emissionen im Vergleich zur HTW Dresden zehnmal
hoher, bei lediglich 1,5-mal mehr Angehorigen. Fir eine standardisierte Gegenliberstellung der
COseq-Emissionen aus den Wegen zur Hochschule werden die Pro-Kopf-Emissionen der Zielgruppen
herangezogen. Diese sind an der HSMW unter den Studierenden siebenmal und unter den Beschaf-
tigten dreimal hoher als die Emissionen an der HTW Dresden: 0,2 vs. 1,2 Tonnen und 0,3 vs. 1,0
Tonnen pro Kopf und Jahr. Eine solche Gegeniiberstellung der Bilanzen fiir die Mobilitdat zu den
Hochschulen gab es aus Sicht der Autorin bisher nicht. Die vorliegende Studie zeigt damit erstmalig
die Spanne der Pro-Kopf-Emissionen, die sich durch die fiir deutsche Hochschulen sicher extrem
unterschiedliche verkehrliche Anbindung und die verbundene individuelle Verkehrsmittelwahl der

Angehorigen der HSMW und der HTW Dresden ergibt.

5.3.2 Unterschiede in den Handlungsansatzen fiir die beiden Hochschulen

Fiir beide Hochschulen wurden in der vorliegenden Arbeit dhnliche Einzelziele formuliert. Durch die
verschiedenen Ausgangssituationen bezliglich der Mobilitdt auf den Wegen zur Hochschule und die
folglich unterschiedlichen Klimaauswirkungen ist jedoch der Schwerpunkt der Umsetzung von An-
sdtzen zur Foérderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens verschieden gesetzt. An beiden
Hochschulen sind die CO2eq-Emissionen hauptsachlich auf den Pkw-Verkehr zurlickzufiihren. Dabei
ist der Anteil an der Gesamtbilanz fiir die HSMW mit 78 % hoher als an der HTW Dresden (45 %).
An der HSMW resultieren 70 % der Gesamt-CO2.q-Emissionen fiir die Hochschulwege aus der An-
reise der Studierenden mit dem Pkw und 8 % aus dem Pkw-Verkehr der Beschaftigten. An der
HSMW haben deswegen besonders Ansatze wie die Einflihrung des Semestertickets und die Attrak-
tivierung von Fahrgemeinschaften unter den Studierenden ein hohes Potenzial zur Reduzierung der
CO2¢q-Emissionen auf den Wegen zur Hochschule. An der HTW Dresden hingegen tragen Pkw-fah-
rende Studierende und Beschaftigte trotz der auch dort (iberlegenen Anzahl Studierender dhnlich
viel (27 % und 18 %) zur Gesamtbilanz der Hochschule bei. DemgemaR lohnen sich an der HTW

Dresden Ansatze zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs beider Zielgruppen; hauptsachlich durch die
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Forderung des nMIVs. Daneben liegt aufgrund eines deutlichen Beitrags zu den CO;q-Bilanzen an
der HTW Dresden ein weiteres Augenmerk auf der Verringerung des OPNVs der Studierenden, die
bis zu flinf Kilometer entfernt von der Hochschule wohnen, ebenfalls zugunsten des nMIVs.

Die Kommunikationsansatze haben an beiden Hochschulen haufig eine hohe bis sehr hohe Prioritat.
Sie sind oft mit einer einfachen Umsetzbarkeit und einer aus Sicht der Autorin hohen Notwendigkeit
beziiglich der Partizipation der Hochschulangehorigen, zur Sensibilisierung fiir das Thema Mobilitat
und der Motivation zur Veranderung des eigenen Mobilitdtsverhaltens verbunden. An den Hoch-
schulen kdénnen z. B. im Rahmen von Studienprojekten in den Fakultaten fir Medien (HSMW) und
Design (HTW Dresden) analoge und digitale Kommunikationsmaterialien rund um das Thema erar-
beitet werden, die ein Bewusstsein bei den Beteiligten schaffen und die den Hochschulen auch tber

das Projekt hinaus zur Information ihrer Angehdorigen zur Verfligung stehen.

5.3.3 Erkenntnisse aus dem Vergleich zweier Hochschulen in raumlicher Nachbar-
schaft
Hierzu werden eigene zentrale Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl an der HTW Dresden mit ver-
gleichbarer Methodik an der TU Dresden erhobenen Daten gegeniibergestellt.3'> An der HTW Dres-
den sind 10 % der Studierenden und 30 % der Beschéftigten mit dem MIV zur Hochschule unter-
wegs. Auch an der TU Dresden liegt der Anteil des MIVs fiir die Beschéaftigten die zum Hauptcampus
fahren bei knapp 30 %. Der Anteil unter den Studierenden ist dort jedoch deutlich geringer (3 % bis
4 %).3'® Das Kerngelande der HTW Dresden befindet sich fuRlaufig zehn Minuten vom Dresdner
Hauptbahnhof. Der Hauptcampus der TU Dresden liegt ca. 1,5 km entfernt und ist zu FuR in 20
Minuten oder mit der StraBenbahn in drei Minuten vom Hauptbahnhof aus zu erreichen. Der ho6-
here Anteil der MIV-Nutzung unter den Studierenden der HTW Dresden im Vergleich zu Studieren-
den der TU Dresden |asst sich also nicht mit einer erschwerten Anreise zum Kerngeldande der HTW
Dresden erklaren. Mogliche Zusammenhange finden sich eher in den unterschiedlichen Wohnort-
verteilungen der Studierenden. An der HTW Dresden wohnen 9 % der Studierenden mehr als 20
km entfernt, wiahrend es an der TU Dresden lediglich 6 % sind. Die HTW Dresden ist flr dhnlich viele
Studierende wie an der TU Dresden bis zu finf Kilometer entfernt (61 % und 63 %), weswegen hier-
fiir ein dhnlicher Fahrradanteil erwartet werden kann (entsprechende Daten fiir die TU Dresden
sind nicht verdéffentlicht). Unter den Beschaftigten der HTW Dresden wohnen deutlich weniger Be-
schaftigte innerhalb von finf Kilometern im Vergleich zur TU Dresden (33 % vs. 43 %). Die Anteile
der Fahrradnutzer aus dieser Entfernung am Modal Split fiir den Stichtag unterscheiden sich haupt-

sachlich bis zu einer Entfernung des Wohnortes von 2,5 km zur Hochschule: An der TU Dresden

315 Die in diesem Abschnitt zitierten Daten fiir die TU Dresden stammen sofern nicht anders gekennzeichnet
aus Wittwer (2019)
316 wittwer (2019, S. 34, 37)
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kommen aus weniger als 2,5 km 46 % der Beschaftigten mit dem Rad, wahrend es an der HTW
Dresden lediglich 20 % sind. Die Analyse der Wohnort-Verteilung kénnte Aufschluss zur Diskrepanz
der Modal Splits, im Speziellen der MIV-Nutzung, geben.

Aus einer detaillierten Auswertung speziell der Fragen, die an den beiden Hochschulen lberein-
stimmen, lassen sich Unterschiede des Mobilitdtsverhaltens durch die beiden Organisationsformen
identifizieren. Offene Fragen sind z. B. Haben Verwaltungsmitarbeiter ein dhnliches Mobilitatsver-
halten in der Universitat im Vergleich zur Hochschule? Welche Rolle spielt der fachliche Hinter-
grund? Welchen Einfluss hat die GréRe der Hochschule?

In Bezug auf die Wahl zukiinftiger MaRnahmen an der HTW Dresden lassen sich bisher noch nicht
veroffentlichte Erkenntnisse der Arbeit zum Mobilitatskonzept der TU Dresden heranziehen. An der
TU Dresden wurden in den letzten zehn Jahren schon einige Mallnahmen im Bereich Mobilitatsma-
nagement durchgefihrt. Den grofRten Einfluss auf die Modal Splits hatten dort das Semesterticket
und das Jobticket in Kombination mit einem insgesamt gut ausgestatteten OPNV sowie die auf dem
Gelande der TU Dresden herrschende Parkplatzknappheit.3?” Demzufolge sollte auch die HTW Dres-
den besonders am Angebot des Semestertickets fiir ihre Studierenden festhalten und verstarkt die
Verbreitung des Jobtickets unter den Beschaftigten anregen.

Durch die dhnlichen lokalen Bedingungen und die von der TU Dresden abgeleitete Methodik ist es
fiir die HTW Dresden angeraten, den Austausch mit den zustdndigen Beschéftigten der TU Dresden
zu suchen. Diese arbeiten momentan an einem ganzheitlichen TU Dresden-Mobilitatskonzept. Es
lohnt sich speziell die Zusammenarbeit zum Ausbau der Radwege-Infrastruktur in Dresden, insbe-
sondere rund um die Hauptcampus der beiden Hochschulen.

Die Gegenuberstellung der dhnlich lokalisierten Hochschulen hebt hervor, wie wenig tGbertragbar
das Mobilitatsverhalten verschiedener Einrichtungen ist, trotz raumlicher Nachbarschaft und der-
selben Erhebungs-Methodik. Dies unterstreicht wiederum die Notwendigkeit, den Ist-Zustand jeder
Hochschule zu analysieren und Manahmen fir die individuelle Hochschule mit ihren Organisati-

onsspezifika zusammenzustellen (entsprechend der in Kapitel 1.1 formulierten Hypothese).

5.4 Fazit

Starkung der Eingangs-Hypothese: Aufgrund der verschiedenen regionalen Ausgangsbedingungen
und der personlichen Verkehrsmittelwahl ergab die vorliegende Arbeit fiir die HSMW und die HTW
Dresden zwei gegensatzliche Mobilitdtsmuster. Demgemal unterscheiden sich die Schwerpunkte
der Handlungsansatze fiir die beiden Hochschulen. Flir die HTW Dresden, innerhalb der sachsischen

Hauptstadt gelegen, fokussieren die Handlungsansatze hauptsachlich auf den Ausbau des nMIVs.

317 Email-Kontakt: Richter, F. (25.06.2020). Erfolgreiche MaRnahmen zur Férderung nachhaltiger Mobilitit an
der TU Dresden



Diskussion

Fir die Hochschule in Mittweida —im Zentrum einer sachsischen Mittelstadt — stehen die Forderung
des OPNVs und Anreize fiir einen klimafreundlichen MIV im Vordergrund. Auch die Angehérigen
der benachbarten HTW und TU Dresden haben unterschiedliche Mobilitdtsverhalten. Mit der vor-
liegenden Arbeit wird somit die einleitend formulierte Hypothese gestarkt, dass jede Hochschule

ihre eigene Studie zum Thema Mobilitdt benotigt.

Beitrag zur Ausgestaltung der Mobilitdt im , Baukastensystem Nachhaltiger Campus* fiir die un-
tersuchten Hochschulen: Mit der Auswertung des Status quo zum Mobilitdtverhalten leistet die
vorliegende Studie fiir die HSMW und die HTW Dresden nach dem Rahmenkonzept des BNCs einen
grundlegenden Beitrag zu den Bausteinkriterien der Ist-Analyse und Kennzahlen (BSK 5 und 6). Die
erhobenen Umfrageergebnisse bilden die Datengrundlage zum Ausgangszustand. Sie ermoglichen
auBerdem die Erfolgskontrolle zu zukiinftigen MalRnahmen durch die Berechnung der Ausgangs-
werte zu den als Kennzahlen vorgeschlagenen Modal Splits. Innerhalb der Soll-Analyse des BNCs
(BSK 7) wird mit den vorgeschlagenen Handlungsansatzen und der Potenzialabschatzung zu wichti-
gen Handlungsansatzen eine Basis geschaffen. Diese kann von den Hochschulen durch die Konkre-
tisierung der Ziele und die Wahl der Handlungsanséatze angepasst und erweitert werden. Die Poten-
zialabschatzungen kdnnen an den Hochschulen als Argumentationshilfen gegentiber Stakeholdern
genutzt werden. Fiir weitreichende Anséatze ist eine zusatzliche Prifung rechtlicher Vorgaben not-
wendig (BSK 4). Fur die Umsetzung einzelner Ansatze bedarf es nicht zwangslaufig einer strategi-
schen Verankerung an der Hochschule. Fiir eine langerfristige Auseinandersetzung mit dem Thema
ist jedoch die Verankerung in den Hochschulstrukturen, beispielsweise im Qualitdtsmanagement,
in einer Kontaktstelle oder durch Beauftragte fiir Mobilitdt sowie eine strategische Bericksichti-

gung in den Leitbildern der Hochschule notwendig (BSK 9, Organisation und Prozesse).3®

Notwendige interne Anpassungen zu den Zielen und Handlungsansatzen und Weiterentwicklung
des Themas: Aufgrund einer friiheren Beschaftigung der Autorin an der HTW Dresden war die In-
formationsgewinnung beziiglich der Angaben zur Hochschule zu Angehdrigenzahlen, der Situation
zum Home-Office, dem Stand der Digitalisierung und moéglichen Ansprechpartnern dort einfacher,
als an der HSMW zu welcher der Kontakt (iber einen Beschéaftigten innerhalb der Hochschulleitung
stattfand. Die vorliegende Soll-Analyse ist fiir die HSMW entsprechend starker ,,am ReiRbrett” und
ohne Einbezug der Akteure vor Ort entstanden. Dementsprechend sind an der HSMW voraussicht-
lich groRRere Anpassungen an die Gegebenheiten durch Hochschulangehorige notwendig als an der
HTW Dresden. Die Konkretisierung und Realisierung der Handlungsansatze sind nicht nur verbun-

den mit den formulierten Zielen und dem potenziellen Erfolg der vorgestellten Ansatze. Sie sind

318 ygl|. Roos, Giinther (2020, S. 145)
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auch abhangig von den strategischen und politischen Vorstellungen der Hochschulleitung und der
Motivation der Verantwortlichen auf der operativen Ebene (u. a. der Dezernatsleitung Betrieb und
Technik). Als weiterer Schritt Richtung nachhaltige Mobilitat wird deswegen empfohlen, die in der
vorliegenden Arbeit vorgestellten Ansatze innerhalb der Hochschulen auf Umsetzbarkeit zu validie-
ren und gegebenenfalls zu tUberpriifen, wer beteiligt werden sollte und wer die Verantwortung fir
die Umsetzung Gbernimmt (gemaR BSK 3 des BNCs Verantwortung). Aullerdem unterscheidet sich
das Mobilitatsverhalten von Studierenden und Beschaftigten aufgrund verschiedener Lebenssitua-
tionen: Studierende sind im Schnitt jinger, haben weniger Einkommen und verfligen Gber weniger
Pkws als Beschéftigte.3?® Auch variieren die Wohnorte von Studierenden und Beschéaftigten.3?
Durch Berilicksichtigung solcher Aspekte kann das Mobilitdatsverhalten genauer ausgewertet wer-
den. Damit lassen sich die Zielwerte konkretisieren und MaRnahmen fiir beide Hochschulgruppen
verschieden priorisiert entwickeln. Neben den in der vorliegenden Arbeit vorgeschlagenen Umwelt-
zielen konnen die Hochschulen auRRerdem wirtschaftliche Ziele verfolgen: Die Umgestaltung der
Mobilitdt weg vom MIV verringert beispielsweise den Parkraumbedarf der beiden Hochschulen.

Sofern sich die Hochschulen dazu entschlieBen, sich ndher mit dem Thema Mobilitdt auseinander-
zusetzen, sollten die stattgefundenen Auswertungen ergdnzt werden um eine Ist-Analyse, Zielfor-
mulierungen und MalRnahmen zur Fuhrpark- und Parkraumbewirtschaftung. AuRerdem sollte die
Ist-Analyse der Dienstreisen vervollstandigt werden durch die Erhebung der zuriickgelegten Entfer-
nungen. Dies ermoglicht die CO,-Berechnung und damit die Potenzialabschatzung sowie ange-
passte Zielformulierungen fiir den Bereich der Dienstreisen. Durch die Wiederholung der Mobili-
tatsumfrage in den Hochschulen zumindest in Teilen lasst sich das Mobilitdtsverhalten nach dem
Beginn der Corona-Pandemie identifizieren (speziell bzgl. der Akzeptanz von Home-Office, Fahrge-
meinschaften und der Veranderung der OPNV-Nutzung) und fiir zukiinftige Erfolgskontrollen. An-
dererseits ist sie ein Schritt der Beteiligung aller Hochschulangehorigen. Erganzende Fragen konn-
ten betreffen Anreize fiir das ZufuRgehen, die Attraktivitdt des Home-Offices, der digitalen Lehre

und des Semestertickets sowie die Bereitschaft selbst aktiv zu werden.

Allgemeines Fazit: Egal, welche Wege die beiden Hochschulen fiir die Mobilitat zukiinftig verfolgen
wollen: Die vorliegenden Erkenntnisse zeigen, dass es wichtig fiir den Erfolg von Initiativen im Be-
reich nachhaltiger Mobilitat ist sich mit anderen aktiven Hochschulen (iber den Aufwand und Erfolg

von MaRnahmen auszutauschen und aus deren Erfahrungen zu lernen.

319 Auswertung mit einem Tabellen-Tool des Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR) (2017)
320 ygl|. auch HOCHN u. a. (2018b, S. 41), Reiter, Universitdt Hamburg (2019)
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Verkehrsbedingte Gesamt-Emissionen von CO3, CHs und N;O
mit Treibhauspotenzial.
Umweltmanagementnorm mit Anforderungen an Umweltmana-
gementsysteme nach der sich Organisationen weltweit zertifizie-
ren lassen kdnnen.”” Organisationen kénnen damit ,ihre Um-
weltleistung verbessern, rechtliche und sonstige Verpflichtungen
erfiillen und Umweltziele” erreichen.

Freiwilliges ,Gemeinschaftssystem aus Umweltma-
nagement und Umweltbetriebsprifung fir Organisationen, die
ihre Umweltleistung verbessern wollen.“”* EMAS wird haupt-
sachlich europaweit von Organisationen angewandt.

Unter mehreren Verkehrsmitteln wird das Hauptverkehrsmittel
durch eine Hierarchisierung ermittelt, mit dem voraussichtlich die
langste Strecke zurlickgelegt wurde.””” Die Hierarchisierung er-
folgte nach Ahrens (2014).
Unter Mobilitatsverhalten werden , die objektiv erkennbaren ver-
kehrsrelevanten Entscheidungen auf Basis individueller Moglich-
keitsrdume” verstanden.
Verteilung des Verkehrs auf die Verkehrsmitteltrager bezogen auf
die Wege; angegeben in Prozent.””” Fiir den Stichtag wurde das
Hauptverkehrsmittel ausgewertet, fir den Sommer und Winter-
Modal-Split alle genutzten Verkehrsmittel pro Person.

Im MIV werden die Wege mit motorisierten Verkehrsmitteln

wie mit Pkw als Fahrer, Pkw als Mitfahrer, Lkw als Fahrer oder

321 Umweltbundesamt, Meunier (2019)

322 International Organization for Standardization 1SO

323 Jankowski, Umweltbundesamt (2020)

324 Wikipedia Autorenschaft (2020g)

325 Geschaftsstelle des Umwelt Gutachter Ausschuss
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330 Ahrens (2014, S. 14)
331 Ahrens (2014, S. 14)

Mitfahrer, motorisierten Zweirdadern (exklusive Pedelecs) und alle
anderen individuellen Kraftfahrzeuge zusammengefasst.
Zum nMIV gehoren Fahrrad, Elektrofahrrad, andere

antriebslose individuelle Verkehrsmittel und das ZufulRgehen.

Der OPNV ist der Teil des OVs der im Nahbereich ver-
wendeter Verkehrsmittel. Dazu gehdren unter anderem Regional-
zlige StraRenbahnen, U- und S-Bahnen, Stadt- und Regionalbusse
sowie Taxis.
Der OV umfasst alle éffentlichen Verkehrsmittel auch auf lange-
ren Strecken wie z. B. Flugzeug, Fahre, Fernzug, Nahverkehrszug,
S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn, Bus und Taxi.
Einheit zur Messung der Verkehrsleistung. Sie umfasst die von ei-
ner oder allen Personen auf einem bestimmten Weg oder in einer
bestimmten Zeiteinheit zurlickgelegten Kilometer.
Der Umweltverbund umfasst die als umweltfreundlich geltenden
Verkehrsmittel des offentlichen Personennahverkehrs (Bahnen
und Busse), das Fahrrad und ZufulRgehen. Auch Carsharing wird

als wichtige Erganzung im Umweltverbund gesehen.
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Anhang A: Zusatzliche Ergebnisse

Da der Umfang des Fragenkatalogs zu grof} fir die detaillierte Auswertung im Rahmen der vorlie-
genden Studie war, wird auf die Darstellung einzelner Ergebnisse unter anderem zu Spezifika der
Befragten, zur Parkplatznutzung und dem Wechsel des Verkehrsmittels verzichtet. Diese Daten sind
fiir die Hochschulen dennoch von Interesse. Weiterflihrenden Ergebnisse finden sich im Folgenden
e zuden Personenspezifika der Befragten in Anhang Abbildung A-1 bis Anhang Abbildung A-6
und Anhang Tabelle A-1 bis Anhang Tabelle A-10, zur Parkplatzsituation in Anhang Abbild-
ung A-7 bis Anhang Abbildung A-10 und Anhang Tabelle A-11 bis Anhang Tabelle A-15
e zur Verkehrsmittelwahl bzw. den verschiedenen Verkehrsmitteln in Anhang Tabelle A-16
bis Anhang Tabelle A-25 zum Verkehrsmittelwechsel Anhang Abbildung A-11 und Anhang
Tabelle A-26 bis Anhang Tabelle A-29
e sowie zu den Dienstreisen der Beschaftigte in Anhang Tabelle A-30 und Anhang Tabelle
A-31.
Zudem finden sich hier die detaillierten Bewertungsergebnisse zu den vorgeschlagenen MalRnah-

men in Anhang Tabelle A-32 und Anhang Tabelle A-33.
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Anhang Abbildung A-1: Entfernung zwischen dem Wohnort der Studierenden und Beschaftigten und ihrer Hochschule in
Minuten, wobei a) die HSMW und b) die HTW Dresden darstellt. Fiir die HTW Dresden sind die Daten zum Kerngeldande
am Friedrich-List-Platz abgebildet. Die Ergebnisse fir den Campus Pillnitz finden sich in Anhang Tabelle A-5.
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Anhang Abbildung A-2: Alter der Befragten a) Beschaftigen und b) Studierenden an der HSMW.
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Anhang Abbildung A-3: Fakultdtszugehorigkeit der Befragten an der HSMW und der HTW Dresden. Dargestellt sind auf
fiir die HTW Dresden die Gesamtzahlen.
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Anhang Abbildung A-4: Mittlere fuRlaufige Entfernung (in Minuten) des Zugangs zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln am Woh-
nort von Studierenden und Beschéftigten der HSMW und der HTW Dresden pro Entfernungsklasse fiir die Entfernung (in
km) vom Wohnort zur Hochschule (Mittelwert + Standardfehler).
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Anhang Abbildung A-5: Nutzungsh&ufigkeit von a) Pkw, b) Fahrrad, c) Bus/StraBenbahn und S-Bahn/Zug in der Alltagsmo-
bilitat von Studierenden und Beschaftigten der HSMW in den letzten 12 Monaten.
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Anhang Abbildung A-6 Wahrnehmung des Weges zur Hochschule als Stressfaktor unter Beschéaftigten und Studierenden
an der HSMW und der HTW Dresden.
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Anhang Abbildung A-7: Durchschnittliche Dauer der Parkplatzsuche a) wahrend des Semesters und b) in den Semesterfe-
rien flr Studierende und Beschaftigte der HSMW und der HTW Dresden.
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Anhang Abbildung A-8: Einschatzung der Parkplatzsituation durch die Studierenden und Beschaftigten an der HSMW und
der HTW Dresden.
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Anhang Abbildung A-9: Durchschnittliche Entfernung des Pkw-Parkplatzes von der Hochschule fiir die Beschaftigten der
HSMW und die HTW Dresden.
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Anhang Abbildung A-10: Einschadtzung der Dauer der Parkplatzsuche und der Bereitschaft zur Bezahlung eines Parkplatzes

an der HSMW und der HTW Dresden durch Studierende und Beschaftigte.
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Anhang Abbildung A-11: Grinde fiir den Wechsel des Verkehrsmittels fir den Weg zur Hochschule von Studierenden (a),
c)) und Beschéftigten (b), d)) der HSMW und der HTW Dresden (c), d)).
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Anhang Tabellen

Anhang Tabelle A-1: Haufigkeit des Wechsels der Arbeitszeiten bei den Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden.

HTW Dresden HTW Dresden

HSMW Kerngelinde Pillnitz
Nein, Gberhaupt nicht 3 (2,1 %) 3(2,1%) 3(2,1%)
Selten 67(47,9%) 67(47,9%) 67 (47,9%)
Manchmal 42(30%) 42(30%) 42 (30 %)
Héufig 13(9,3%) 13(9.3%) 13 (9,3 %)
(Fast) taglich 15(10,7%) 15(10,7%) 15 (10,7 %)
Gesamt 140 (100 %) 140(100%) 140 (100 %)

Anhang Tabelle A-2: Beginn der Arbeit von Beschaftigten mit regelmaRiger und manchmal wechselnder Arbeitszeit der
HSMW und der HTW Dresden.

HTW HTW
HSMW Dresden Dresden
Kerngelinde  Pillnitz

Vor6:00 Uhr  2(1,8%) 2(L8%)  0(0%)
6:01-7:00 Uhr 23 (20,5%) 29(259%) 2 (25%)
7:01-8:00 Uhr 58 (51,8%) 56(50,0%) 3(37.5%)
8:01-9:00 Uhr 23 (20,5%) 23(20,5%) 3(37.5%)
Mach9:00 Uhr 6(54%)  2(18%)  0(0%)
Gesamt 112 (100 %) 112 (100 %) 8 (100 %)

Anhang Tabelle A-3: Ende der Arbeit von Beschaftigten mit regelmaRiger und manchmal wechselnder Arbeitszeit der
HSMW und der HTW Dresden.

HTW HTW
HSMW Dresden Dresden
Kerngelinde Pillnitz
Vor12:00Uhr  1(0,9%) 0(0,0%) (0%)
12:01-14:00 Uhr 5 (4,5 %) 1(0,9 %) (12,5 %)

14:01-16:00 Uhr 42 (37,5%) 55 (49,1%) (50 %)
16:01-18:00 Uhr 57 (50,9%) 50(44,6%) (37,5 %)
Nach 18:00Uhr  7(63%)  5(45%) (0%
Gesamt 112 (100 %) 111 (100 %) (100 %)

Anhang Tabelle A-4: Absolute und relative Anzahl der Antworten je Entfernungsklasse in Kilometern [km] fur Studie-
rende und Beschaftigte an der HSMW und der HTW Dresden fiir die beiden Standorte Kerngeldande und Pillnitz.

HSMW HTW Dresden Kerngeldnde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschaftiste Studierende Beschéftigte  Studierende  Beschiftigte
<2,50 km 110 (43,7%) 22 (15,7%) 112 (27,4%) 14 (10%) 5 (6,5%) 2(14,3%)
2,51-5,00km  14(56%) 11(7,9%)  139(34%) 32(22,9%) 7 (9,1%) 3(21,4%)
501-7,50km 5 (2%) 7 (5%) 46 (11,2%) 25(17,9%)  4(5,2%) 1(7,1%)

7,51-10,00 km 1 (0,4%) 3 (2,1%) 34(8,3%) 24(17,1%)  16(20,8%)  1(7.1%)
10,01-15,00 km 7 (2,8%) 8 (5,7%) 22(5,4%) 22(157%)  28(36,4%) 2 (14,3%)

15,01-20,00 km 18(7,1%)  15(10,7%) 19(4,6%) 9 (6,4%) 9 (11,7%) 2 (14,3%)
20,01-2500 km 17 (6,7%)  25(17,9%) 5 (1,2%) 5 (3,6%) 3(3,9%) 1(7,1%)
> 25,01 km 80(31,7%) 49(35%) 32(7.8%) 9(6,4%) 5 (6,5%) 2 (14,3%)

Gesamt 252 (100 %) 140(100%) 409 (1009%) 140(100%) 77(100%) 14 (100 %)
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Anhang Tabelle A-5: Absolute und relative Anzahl der Antworten je Entfernungsklasse (Minuten) fir Studierende und
Beschaftigte an der HSMW und der HTW Dresden fiir die beiden Standorte Kerngeldnde und Pillnitz.

HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschéftigte Studierende Beschiftigte  Studierende  Beschiftigte

<5 min 46 (18,3%) 7 (2%) 18(4,4%) 2 (1,4%) 3(3,9%) 0 (0 %)
6-10 min 51(20,2%) 20(13%) 67 (16,4%) 13 (9,3%) 0(0%) 0(0%)
11-15 min 27 (10,7%) 12(19%)  65(159%) 19(13.6%) 5(65%) 2(14,3 %)
16-20 min 11(4,4%)  10(14%)  72(17.6%) 14 (10%) 2(2,6 %) 2(14,3 %)
21-25 min 10 (4%) 13(24%)  53(13%)  24(17.1%) 5(65%) 0(0%)
26-30 min 19(7,5%)  22(26%) 44 (10,8%) 26(18,6%)  7(9,1%) 2(14,3 %)
31-35 min 5 (2%) 13 (6%) 20 (4,9%)  6(4,3%) 3(3,9%) 1{7.1%)
36-40 min 13(5.2%) 6 (8%) 11(2,7%)  8(57%) 9(11,7 %) 2(14,3 %)
41-45 min 18(7,1%)  10(19%)  20(4,9%) 19(13.6%)  7(9,1%) 1{7.1%)
46-60 min 23(9,1%) 17 (7%) 29(7,1%) 7 (5%) 28(364%)  1(7.1%)
61-75 min 9 (3,6%) 4(1%) 6 (1,5%) 1(0,7%) 2(2,6 %) 1{7.1%)
76-90 min 6(2,4%) 2 (1%) 2 (0,5%) 1(0,7%) 4(5,2 %) 0(0%)
91-120 min 6(2,4%) 2 (0%) 1(0,2%) 0 (0%) 1(13%) 0(0%)
>121 min 8(3,2%) 2 (1%) 1(0,2%) 1(7,1%) 1(13 %) 1(7.1%)
Gesamt 252 (100 %) 140 (100 %) 409 (1009%) 141(100%) 77(100%) 14 (100 %)

Anhang Tabelle A-6: Prasenztage von Studierenden und Beschaftigten an der HSMW und der HTW Dresden.

HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschéftigte Studierende Beschéftigte Studierende Beschiftigte

7-mal 9 (3,6%) 1 (0,7%) 7 (1,7%) 1(0,7%) 1(1,3%) 0 (%)
6-mal 9 (3,6%) 2 (1,4%) 10 (2,4%)  1(0,7%) 0 (%) 0 (%)
5-mal 145 (57,5%) 108 (77,1%) 277 (67,7%) 107 (76,4%) 47 (61%) 9 (64,3%)
4-mal 42 (16,7%) 15(10,7%) 77 (18,8%) 29(20,7%) 19(24,7%) 2 (14,3%)
3-mal 19(7,5%) 11(7,9%) 19(4,6%) 1(0,7%) 8(10,4%) 2 (14,3%)
2-mal 8(3,2%) 1(0,7%) 9(2,2%) 1(0,7%) 0 (%) 1(7,1%)
1-mal 11 (4,4%) 0 (%) 1(0,2%) 0 (%) 1(1,3%) 0 (%)
Seltener als 9 (3,6%) 2 (1,4%) 9 (2,2%) 0 (%) 1(1,3%) 0 (%)
wichentlich
Gesamt 252 (100%) 140 (100%) 409 (100%) 140(100%) 77 (100%) 14 (100%)

Anhang Tabelle A-7: Mittlere Anzahl an pro Person zur Verfligung stehende Pkw an der HSMW und der HTW Dresden.

HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte
Mittlere Anzahl Pkw 0,97 + 0,057 1,11+ 0,062 0,67 £0,037 0,88+0,045 0,52+0,094 1+0,21
Gesamt 239 138 394 137 75 14

Anhang Tabelle A-8: Zahl der Personen an der HSMW und der HTW Dresden mit Zugang zu Pkw mit verschiedenen An-
triebsarten.

HSMW HTW Dresden

Studierende Beschaftigte Studierende Beschaftigte
Benzin 135 (72,2 %) 80 (60,2 %) 172(67,5%)  78(61,4%)
Diesel 45 (24,1 %) 49 (36,8 %) 79 (31,0%) 43(33,9%)
Gas (in Kombination mit Benzin 3(1,6%) 2(1,5%) 3(1,2%) 2(1,6%)
oder Diesel)
Hybrid (Benzin oder Diesel mit 0(0,0%) 1(0,8%) 0(0,0%) 1(0,8%)
Elektroantrieb), ohne Plug-in
Plug-in-Hybrid 1(0,5%) 0(0,0%) 0(0,0%) 1(0,8%)
Elektroantrieb 2(1,1%) 0(0,0%) 0(0,0%) 2(1,6%)
Andere Antriebsart 1(0,5%) 1(0,8%) 1(0,4%) 0(0,0%)

Gesamt 187(100,0%)  133(100,0%)  255(100,0%) 127(100,0%)
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Anhang Tabelle A-9: Antriebsarten der vorhandenen Pkws von Personen an der HSMW und der HTW Dresden.

HSMW HTW Dresden

Studierende Beschaftigte Studierende Beschaftigte

Benzin 147(72,1%)  89(61,4%) 183 (67,0 %) 82 (62,6 %)
Diesel 50 (24,5 %) 52(35,9%) 86 (31,5 %) 43(32,8%)
Gas (in Kombination mit Benzin)  3(1,5%) 2(1,4%) 3(L,1%) 2(1,5%)
Plug-in-Hybrid 1(0,5 %) 1(0,7 %) 0(0,0%) 2(1,5%)
Elektroantrieb 2(1,0%) 0(0,0%) 0(0,0%) 2(1,5%)
Andere Antriebsart 1(0,5%) 1(0,7%) 1(0,4%) 0(0,0%)
Gesamt 204(100,0%)  145(100,0%) 273(100,0%)  131(100,0%)

Anhang Tabelle A-10: Bereitschaft zur Nutzung von elektroangetriebenen Pkw und Fahrrdadern unter Studierenden und
Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden.

HSMW HTW Dresden Kerngelinde  HTW Dresden Pillnitz
Pkw Studierende Beschéftigte Studierende Beschéftigte Studierende Beschiftigte
Ja 45(21%) 48(36%) 53(15%) 27(22%) 6(9%) 2 (17 %)
Nein 137 (64 %) 56(42%) 252(70%) 67(55%) 53(76%) 9(75%)
Unsicher 32(15%) 30(22%) 57(16%) 29(24%) 11(16%) 1(8%)
Gesamt 214 (100 %) 134 (100 %) 362(100%) 123(100%) 70(100%) 12 (100 %)
Fahrrad
Ja 29(14%) 17(14%) 52(14%) 25(21%) 9(13%) 4(31%)
Nein 156 (75%) 81(64%) 258(71%) 67(56%) 48(69%) 8 (62 %)
Unsicher 23(11%) 28(229%) 53(15%) 28(23%) 13(19%) 1(8%)
Gesamt 208 (100 %) 126 (100 %) 363(1009%) 120(100%) 70(100%) 13 (100 %)

Anhang Tabelle A-11: Lage des Pkw-Parkplatzes wahrend des Aufenthaltes der Studierenden und Beschaftigten an der
HSMW bzw. der HTW Dresden.

Art des Parkplatzes HSMW HTW Dresden Kerngelinde  HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschaftigte Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte
39(41,1%) 60(60%)  18(29,5%) 24(44,4%) 4(S0%) 4(100 %)

Parkplatz/Parkhaus/Tiefgarage
auf dem Hochschulgelénde

Parkplatz/Parkhaus/Tiefgarage 2(2,1%) 2(2%) 0(0%) 1(19%) 0(0%) 0(0%)
eines privaten Eigentiimers

Im &ffentlichem StraRenraum 54(56,8%) 29(29%) 42(689%) 29(53,7%) O0(0%) 0(0 %)
Offentlicher Park & Ride-Platz 0(0 %) 0(0%) 1(1,6 %) 0(0%) 1(20%) 0(0 %)
Gesamt 95 100 61 54 5 4

Anhang Tabelle A-12: Parkgebihren fir den von Studierenden und Beschaftigten an der HSMW und der HTW Dresden
genutzten Pkw-Parkplatzen.

Parkgebiihren HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschéftigte Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte

Ja 2(2%) 1(1%) 2(3,1%) 2(3,5%) 0(0%) 0(0%)

Nein 96 (989%) 100(99%) 63(96,9%) 55(96,5%) 7(100%) 5 (100%)

Gesamt 98 101 65 57 70 9
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Anhang Tabelle A-13: Einschatzung der Pkw-Parkplatzsuchdauer von Studierenden und Beschaftigten an der HSMW und
den beiden Standorten der HTW Dresden.

Suchdauer Parkplatz HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschéftigte Studierende Beschéftigte Studierende Beschiftigte
Wishrend des Semesters Finde sofort einen 13{13,3%) 44(43,6%) 10(154%) 18(316%) 2(286%) 3 (60%)
Parkplatz

Muss nicht lange suchen 42 (42,9%) 38(37,6%) 26(40%) 32(56,1%) 5(71,4%) 1(20%)
(weniger als 5 Minuten)

Muss lange suchen (S bis 32 (32,7%) 19(188%) 22(33,8%) 6(10,5%) 0(0%) 0 (0 %)
10 Minuten)
Muss sehr lange suchen 11 (11,2 %) 0(0 %) 7(10,8%) 1(1,8%) 0(0 %) 1 (20 %)
(mehr als 10 Minuten)
Gesamt 98 101 65 57 7 5

In den Semesterferien  Finde sofort einen 68(71,6%) 90(89,1%) 29(44,6%) 37(64,9%) 7(100%) 5 (100 %)
Parkplatz

Muss nicht lange suchen  25(26,3%) 11(10,9%) 26(40 %) 18 (31,6 %) 70(0%) 9 (0 %)
(weniger als 5 Minuten)

Muss lange suchen (5 bis 2 (2,1 %) 0 (0 %) 8(12,3%) 2(3,5%) 77 (0 %) 14 (0 %)
10 Minuten)

Muss sehr lange suchen 0 (0 %) 0(0 %) 2(3,1%) 0{0 %) 0(0 %) 0 (0 %)
(mehr als 10 Minuten)

Gesamt 95 101 65 57 ] 0

Anhang Tabelle A-14: Einschatzung von Studierenden und Beschaftigten der Parksituation an der HSMW und den beiden
Standorten der HTW Dresden.

Einschitzung der Parksituation HSMW HTW Dresden Kerngelinde  HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschaftigte Studierende Beschiftigte Studierende Beschéftigte
Wihrend des Semesters Sehr gut 3(3,1%) 4(4%) 5(7,7 %) 3(5,3 %) 0(0%) 0(0 %)
Eher gut 29(29,6%) 28(27.7%) 11(169%) 7(12,3%) 1(143%) 1(20%)

Eherschlecht 47 (48%)  51(50,5%) 32(49,2%) 24(42,1%) 4(57,1%) 3 (60%)
Sehrschlecht 19 (19,4%) 18(17.8%) 17(262%) 23(40,4%) 2(286%) 1(20%)

Gesamt 98 101 65 57 7 5

In den Semesterferien  Sehr gut 58 (60,4%) 61(60,4%) 16(246%) 8(14%) 2(28,6%) 2 (40%)
Eher gut 32(33,3%) 32(31,7%) 24(369%) 24(42,1%) 4(57,1%) 3 (60%)
Eherschlecht  6(63%)  6(59%) 17(262%) 19(333%) 1(14,3%) 0(0%)
Sehrschlecht  0(0%) 2(2%) 8(12,3%) 6(105%) 0(0%) 0(0%)
Gesamt 96 101 65 57 7 5

Anhang Tabelle A-15: Entfernung [min] des Pkw-Parkplatzes von Beschaftigten an der HSMW bzw. den Standorten der
HTW Dresden.

HSMW  HTW Kerngelinde HTW Pillnitz

0-5 Minuten 95(94,1%) 45(78,9 %) 9 (64,3 %)
5-10 Minuten 5(5.0 %) 10 (17,5 %) 4(21,1%)
10-15 Minuten 1(1,0 %) 2(3,5%) 1(6,7 %)
Gesamt 101 57 14

Anhang Tabelle A-16: Modal Split der am Stichtag fiir den Weg zur Hochschule genutzten Verkehrsmittel von Studieren-
den und Beschéftigten der HSMW und der HTW Dresden.

Stichtag HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende  Beschéftigte  Studierende  Beschiftigte  Studierende Beschiftigte
FuB 82 (50,3 %) 14 (11,9 %) 31 (14,6 %) 9(7.1%) 2,0(56%) 1,0(83%)
Rad 4(2,5%) 5(4,2 %) 29 (13,7 %) 34 (26,8 %) 10,0 (27,8 %) 3,0 (25,0 %)
ov 19 (11,7 %) 9(7,6%) 128 (60,4 %) 45(35.4 %) 21,0 (58,3 %) 5,0 (41,7 %)
MIV 58 (35.6 %) 90 (76,3 %) 24 (11,3 %) 39 (30,7 %) 3,0(83%) 3,0(250%)

Gesamt 163 (100,0 %) 118 (100,0 %) 212 (100,0%) 127 {100,0 %) 36 (100,0 %) 12 (100,0 %)
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Anhang Tabelle A-17: Modal Split zur im Sommer und Winter Gblichen Verkehrsmittelwahl fiir die Studierenden und Be-
schéftigten der HSMW und der HTW Dresden.

Sommer HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende  Beschiftigte  Studierende  Beschédftigte  Studierende Beschéftigte
FuB 94(40,9%) 19 (14,0 %) 69 (17,1 %) 12 (8,6 %) 5(6,4 %) 2(12,5 %)
Rad 14 (6,0 %) 13 (9,5 %) 129 (31,6 %) 57 (41,8%) 29 (38,1%) 6(42,2%)
ov 31(13,5%) 11(8,4%) 170 (41,7 %) 31(22,8%) 37 (48,1%) 3(20,6 %)
MIV 91(39,6%) 93 (68,2 %) 39 (9,6 %) 37 (26,7 %) 6(7.3%) 3(24,7 %)
Gesamt 230(100,0 %) 137 (100,0%) 407 (100,0%) 137 (100,0%) 77(100,0%) 14 (100,0 %)
Winter HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende  Beschéftigte  Studierende  Beschaftigte Studierende Beschéftigte
FuB 94(41,0%) 22 (159%) 78 (19,1 %) 14 (10,3 %) 6(7,8%) 2(12,5 %)
Rad 8(3.4%) 6(4,2 %) 46 (11,4 %) 34 (24,5 %) 14(17,9%) 3(20,6 %)
ov 35(15,1%) 11(7,7 %) 237(58,2%) 48(350%) 49 (63,9%) 5(35,0%)
MIV 93 (40,5%) 99 (72,2%) 46 (11,4 %) 41 (30,2 %) 8(10,4%) 4(319%)
Gesamt 230(100,0 %) 137 (100,0%) 407 {100,0%) 137 (100,0%) 77(100,0%) 14(100,0 %)

Anhang Tabelle A-18: Modal Split zur Verkehrsmittelwahl am Stichtag fiir die Studierenden und Beschaftigten der HSMW
und der HTW Dresden. Dargestellt sind die Modal Splits in finf kilometerbasierten Entfernungsklassen des Wohnortes
von der Hochschule (da an der HTW Dresden der Stichprobenumfang gering war, ist die Darstellung ohne Aufteilung nach
Hochschulstandort).

HSMW Studierende HSMW Beschiftigte

<2,50 2,51-10,00 10,01-20,00 20,01-25,00 >25,00 <2,50 2,51-10,00 10,01-20,00 20,01-25,00 >25,00
FuR 76(92,7%) 0(00%) 0(00%) 0(0,0%) 6(13,6%) [13(650%) 1(63%) 0(0,0%) 0(00%)  0(0,0%)
Rad 3(37%) 1(7,7%) 0(00%) 0(0,0%) 0(0,0%) [3(150%) 2(125%) 0(0,0%) 0(0,0%)  0(0,0%)
ov 0(0,0%) 2(154%) 5(294%) 5(71,4%) 7(159%) |1(50%) 0(00%) 1(50%) 3(13,6%) 4(10,0%)
MIV 3(3,7%) 10(76,9%) 12(70,6%) 2(28,6%) 31(70,5%) |3(150%) 13(81,3%) 19(950%) 19 (86,4%) 36 (90,0 %)
Gesamt 82(100%) 13(1009%) 17(100%) 7(1009%) 44(100%) 20(1009%) 16(100%) 20 (100%) 22(1009%) 40 (100 %)

HTW Dresden Studierende HTW Dresden Beschiftigte

<2,50 2,51-10,00 10,01-20,00 20,01-25,00 >25,00 <2,50 2,51-10,00 10,01-20,00 20,01-25,00 >25,00
FuB 32(50,0%) 1(0,8 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 10 (66,7 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %)
Rad 12 (18,8 %) 25(20,2%) 2 (4,9 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 3(200%) 31(38,8%) 1(3,3%) 0 (0,0 %) 2 (25,0 %)
ov 18 (28,1 %) 85(68,5%) 32(78,0%) 3(50,0%) 11(84,6%) |0(0,0%) 32(40,0%) 16(53,3%) 1(16,7%) 1(12,5%)
MIV 2(3,1%) 13(105%) 7(17,1%) 3(50,0%) 2(154%) |2(133%) 17(21,3%) 13(433%) 5(833%) 5(62,5%)
Gesamt 64 (100 %) 124 (100 %) 41(100%) 6(100%) 13 (100 %) 15(100%) 80(100%) 30(100%) 6(100%) 8(100 %)




Anhang Tabelle A-19: Motive fiir die Verkehrsmittelwahl (Stichtag) in Abhangigkeit von der Entfernung des Wohnortes von der Hochschule von Studierenden und Beschéaftigten an der HSMW und
der HTW Dresden. Fir die HTW Dresden sind Werte flr das Kerngelande dargestellt. Aufgrund des geringen Stichprobenumfanges wurden die Daten fiir den Standort Pillnitz nicht ausgewertet.

| HSMW Studierende HSMW Beschiftigte HTW Studierende HTW Beschiftigte

Entfernung [km] <2,50 2,5-10,00 [10,01-20,00 [20,01-25,00 |25 <2,50 2,5-10,00  [10,01-20,00 [20,01-25,00 [»25 <2,50 2,510,00  [10,01-20,0[20,01-25,00 25 <2,50 2,510,00  [10,01-20,00 [20,01-25,00 [»25
Schneller 56 (68,3 %) [8(61,5%) [12(70,6%) |3(42,9%) [37(84,1%) [14(70,0%) |11 (64,7 %) |17 (850%) |20(90,9%) |30(75,0%) |a4(73,3%) |59 (54,6%) |3(750%) |3 (750%) [8(61,5%) |0(64,3%) |44 (58,7%) |16(59,3%) |2(400%) |5(33.3%)
Sicherer 18(22,0%) 0(0,0%) [2(11,8%) [1(143%) [8(182%) |3(150%) [2(11,8%) [3(150%) [3(13.6%) [8(200%) |9(150% [15(13,9%) [0(0,0%) [0(00%) [3(23.1%) [2(143%) [10(133%) |5(185%) |1(200%) [0(0,0%)
Billiger 52(63,4%) [4(30,8%) |7(81,2%) [3(42,9%) [20(455%) [12(60,0%)[1(59%) [1(50%) |6(27,3%) [11(27,5%) [22(36,7%) |40 (37,0%) |2(50,0%) [2(50,0%) |5(385%) |6(42,9%) [20(267%) [7(259%) [1(200%) [1(16,7%)
Umweltfreundlicher 50 (61,0%) [2(154%) [2(11,8%) |4(57,1%) [6(13,6%) [12(60,0%)[1(59%) [0(0,0%) |1(45%) [3(7.5%) [24(40,0%) [43(39,8%) |0(0,0%) [0{0,0%) |4(30,8%) |0(643%) [35(467%) [0(33,3%) [1(200%) |[1(16,7%)
lAngenehmer 34 (41,5 %) [8(61,5%) [10(58,8%) |2(28,6%) [25(56,8%) |8(40,0%) [8(47,1%) [6(30,0%) |16(72,7%) [14(350%) |34 (56,7 %) |46(42,6%) |2(50,0%) [2(50,0%) |6(462%) |0(643%) |40(53,3%) [12(44,4%) |2(400%) |[2(33.3%)
lgae"rsgggeﬁfgm"ef’" und/ i o) (15,4%) 00%  [10143%)  [51L4%) [2(10.0%) |5(204%) [2(100%) [7(31.8%) |5(125% [1(1L7%) [3128%) [00,0% [000% (7% [2083%) [120160% |4(188%) [2(400%) [1(167%)
g"]e’sgfdﬁzirfﬁ""me 30(36,6%) [1(7,7%) [1(59%) [1(143%) [1(23%) [8(40,0%) [3(17.6%) [0(00%) [3(13.6%) [3(7.5%) [19(31,7%) [13(12,0%) [1(250%) [1(250%) [0(0.0%) [7(500%) [21(280%) [5(185%) |[2(40,0%) |1(16,7 %)
Mehrere Erledigungen 7(85% [4(30,8%) [5(29,4%) [1(14,3%) [8(182%) [2(100%) |6(353%) [4(20,0%) |9(40,9%) [12(30,0%) |7(11,7%) [13(12,0%) [0(0,0%) [0(0,0%) |2(154%) [2(143%) [24(32,0%) [8(296%) |3(60,0%) |[1(167 %)
Parkplatzprobleme 12(146%) [1(7,7%) [2(11,8%) |1(143%) |4(91%) |2(100%) |[4(235%) [0(00%) [0(00%) [2(50%) [(50%) [14(13,0%) |[2(500%) [2(50,0%) [3(23,1%) [2(14,3%) [12(160%) |5(185%) |1(200%) [0(0,0%)
Weniger Stau 2(98% [0(00%) [0(00%) |0(00% [|2(45% [1(50%) [0(0.0%) [0(0.0%) [0(0.0% [3(7.5%) [8(13.3%) [17(157%) |0(00%) [0(00%) |4(30.8%) [3(21,4%) [20(267%) |8(296%) |0(00%)  [0(0.0%)
gﬂ:zﬁ%ﬁi’:i"d“"ge" mitlo00% [0(00% P176% [1(143%) [1(23% [0(0,0%) [0(00%) [000%  [2(61% |1@25% [7(117%) |40(37,0% [0(00%) [0(00% |6(462% [0(00% |16(21,3%) [6(222%) |1(20,0%) |0(0,0%)
ESL’}::;C‘P"gﬁ{DdE’ 10(12,2%) [2(154%) [2(11,8%) [3(42,9%) [2(45%) [1(50%) [0(0.0%) [0(00%)  [3(136%) |1(25%) [3(50%) [17(157%) [0(0,0%) [0(0.0%) [1(7.7%) |0(00%) |s(67%) [0(0.0%) [0(©0% |0(0.0%)
Benzin- bzw. Dieselpreis  [5(6,1%) [0{0,0%) |1(59%) [0(00%) [3(68%) [0(0,0%) [0(00% [0(00% [0(00%) [1(25% |4(67%) |8(74%) [0(00%) [0(00%) [1(77% [0(00%) |1(1L3%) |0(00%) [0(0,0%) [0{0,0%)
Gesamt pro Klasse 182 13 17 7 44 20 17 20 22 ) 50 108 27 4 13 14 75 27 5 5

Anhang Tabelle A-20: Motive fir die Verkehrsmittelwahl (Stichtag) in Abhédngigkeit vom gewahlten Verkehrsmittel von Studierenden und Beschaftigten an der HSMW und der HTW Dresden. Fiir die
HTW Dresden sind Werte fiir das Kerngelande dargestellt. Aufgrund des geringen Stichprobenumfanges wurden die Daten beider Standorte genutzt.

HSMW Studierende HSMW Beschiftigte HTW Dresden Studierende HTW Dresden Beschiftigte

Ful Rad ov MIV Ful Rad ov MIV FuR Rad ov MIV Ful Rad ov MIV
Schneller 53 (64,6 %) |4(100,0%) |7 (36,8%) |52(89,7%) [8(57,1%) |4(80,0%) |1(11,1%) |[79(87,8%) |22(66,7%) |28 (71,8 %) |81 (54,4 %) |19 (70,4 %) |6 (60,0 %) |28 (75,7 %) |21 (42,0%) |26 (61,9 %)
Sicherer 18 (22,0 %) |0 (0,0 %) 1(5,3 %) 10 (17,2 %) |2 (14,3 %) |0(0,0 %) 1(11,1%) [16(17,8%) |7(21,2%) [2(51%) [22(14,8%) |4(14,8%) [2(200%) |2(54%) |9(18,0%) |7 (16,7 %)
Billiger 52 (63,4 %) |1(25,0%) |5(26,3%) |28(48,3%) [11(78,6%) |1(20,0%) |(2(22,2%) |17(18,9%) |12(36,4%) |7 (17,9%) |71(47,7%) |5(18,5%) |4(40,0%) |(20(54,1%) |10(20,0%) |6 (14,3 %)
Umweltfreundlicher 51(62,2%) [1(250%) |7(36,8%) |5(8,6%) [9(64,3%) |4(80,0%) |4(44,4%) [0(0,0%) 15 (45,5 %) |26 (66,7 %) |56 (37,6 %) [1(3,7%) |6(60,0%) |30 (81,1%) |24 (48,0%) |1(2,4%)
Angenehmer 36 (43,9%) |1(250%) |4(21,1%) |38(65,5%) |6(42,9 %) 1(20,0%) |(4(44,4%) |41(45,6%) [20(60,6 %) |23 (59,0 %) |66 (44,3 %) |13 (48,1 %) |7 (70,0%) |21 (56,8 %) |19 (38,0 %) |22 (52,4 %)
Transport von Kindern 0(0,0%) |0(00%) [0(0,0%) [9(155%) |0(0,0%) [0(0,0%) 1(11,1%) [20(22,2%) |0(0,0%) 1(2,6 %) 1(0,7%) |5(185%) [0(0,0%) [5(13,5%) |4(8,0%) 15 (35,7 %)
und/oder Gegenstanden
Fur die persénliche 31(37,8%) [1(250%) [2(105%) |0(0,0%) [6(42,9%) |3(60,0%) |4(44,4%) |4(4,4%) 14 (42,4 %) [28(71,8%) |6(4,0%) [0(0,0%) |5(50,0%) |24 (64,9%) |5(10,0%) |4(9,5%)
Gesundheit
Mehrere Erledigungen 6 (7,3 %) 1(250%) |0(0,0%) 18 (31,0%) |1(7,1 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 32 (35,6 %) (2(6,1%) 8(20,5%) |[7(4,7 %) 10 (37,0 %) |0 (0,0 %) 8(21,6 %) |[6(12,0%) |27 (64,3 %)
Parkplatzprobleme 13(159%) [1(250%) |3(158%) [3(52%) |[3(21,4%) [1(20,0%) [2(222%) |1(1,1%) |0(0,0%) [8(20,5%) [19(12,8%) |1(3,7%) |0 (0,0 %) 12 (32,4 %) |7(14,0%) |1(2,4%)
Weniger Stau 9(11,0%) |0(0,0 %) 1(5,3%) 0 (0,0 %) 0(0,0 %) 1(20,0%) (2(22,2%) 1(1,1%) 3(9,1%) 10 (25,6 %) (26 (17,4 %) |0 (0,0 %) 2(20,0%) |18(48,6%) |12 (24,0 %) |0 (0,0 %)
Glinstige Verbindungen 0(0,0 %) 0 (0,0 %) 5(26,3%) [0(0,0%) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 3(33,3%) (0(0,0%) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 72 (48,3 %) |0(0,0%) 0(0,0 %) 1(2,7 %) 24 (48,0 %) (0 (0,0 %)
mit Bus und Bahn
Kein Kfz und/oder 10 (12,2 %) [1(25,0%) |(8(42,1%) [0(0,0%) 0 (0,0 %) 1(20,0%) |2(22,2%) (2(2,2%) 2 (6,1 %) 3(7,7 %) 23 (15,4 %) |1(3,7%) 0 (0,0 %) 3(8,1%) 3 (6,0 %) 0 (0,0 %)
Fuhrerschein
Benzin- bzw. Dieselpreis |5 (6,1%) [0 (0,0 %) 1(5,3 %) 3(52%) [0(0,0%) |0(0,0%) |0(0,0%) 1(1,1%) 2(6,1%) 1(2,6 %) 13(8,7%) |0(0,0%) [0(0,0%) 1(2,7%) 1(2,0%) |0(0,0%)
Gesamt je VM 82 19 58 14 5 9 90 33 39 149 27 10 37 50 42




Anhang Tabelle A-21: Motive gegen das haufigere ZufuBgehen zur Hochschule in Abhangigkeit von der Entfernungsklasse des Wohnortes zur Hochschule fiir Studierende und Beschaftigte der HSMW
und der HTW Dresden.

HSMW

Studierende Beschiéftigte
Entfernung [km]  [<2,5 2,51-500 501-750 7,51-10,00 10,01-15,00 15,01-20,00 20,01-25,00 >25,00 [<2,5 2,51-500 501-750 7,51-10,00 10,01-15,00 15,01-20,00 20,01-25,00 >25,00
Weg ist zu weit 6(20,0%) 8(20,0%) 4(100,0%) 1(100,0%) 6(100,0%) 14 (100,0%) 9(100,0%) 66(94,3%) 1(125%) 5(12,5%) 4(66,7%) 2(100,0%) 8(100,0%) 12(85,7%) 22(88,0%) 44 (95,7 %)
Aus Bequemlichkeit 1 (3,3 %) 2(20,0%) 0(0,0%) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 1(11,1%) 3(4,3%) 1(12,5%) 0(12,5%) 0(0,0%) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 1(4,0%) 0(0,0 %)
Gesundheitliche Ein 1 (3,3 %) 1(20,0%) 0(0,0%) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0(0,0 %) 2(2,9%) 1(12,5%) 1(12,5%) 0(0,0%) 0(0,0 %) 0 (0,0 %) 1(7,1%) 0 (0,0 %) 0(0,0 %)
Zeitaufwand istzuh 5(16,7%) 7(20,0%) 3(750%) 0(0,0%) 3(50,0%) 6(429%) 5(556%) 16(229%) 4(125%) 3(125%) 2(333%) 1(500%) 3(375%) 4(286%) 6(240%) 16(34,8%)
Gesamt 30 11 4 1 6 14 9 70 8 9 6 2 8 14 25 46

HTW Dresden

Studierende Beschiéftigte
Entfernung [km]  [<2,5 2,51-500 501-750 7,51-10,00 10,01-15,00 15,01-20,00 20,01-25,00 >25,00 [<2,5 2,51-500 501-750 7,51-10,00 10,01-15,00 15,01-20,00 20,01-25,00 >25,00
Weg ist zu weit 19 (26,0 %) 110(80,9 %) 36 (85,7 %) 39(95,1%) 44(93,6%) 23(958%) 7(100,0%) 29(90,6%) 1(14,3%) 19(59,4%) 24(92,3%) 23(92,0%) 19(90,5%) 9(100,0%) 6(100,0%) 8 (80,0%)
Aus Bequemlichkeit 17 (23,3 %) 19(14,0%) 1(2,4%) 3(7,3%) 1(2,1%) 1(4,2%) 1(14,3%) 2(6,3%) 1(14,3%) 6(18,8%) 1(3,8%) 2(8,0%) 1(4,8%) 1(11,1%) 0(0,0%) 1(10,0 %)
Gesundheitliche Ein 1 (1,4 %) 4(2,9 %) 0(0,0 %) 0 (0,0 %) 3 (6,4 %) 1(4,2%) 0(0,0 %) 1(3,1%) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0 (0,0 %) 0(0,0 %) 2(9,5%) 1(11,1%) 0(0,0%) 0(0,0 %)
Zeitaufwand ist zu h 39 (53,4 %) 95(69,9%) 29(69,0%) 19(46,3%) 19(404%) 11(458%) 5(71,4%) 14(438%) 2(286%) 22(688%) 18(69,2%) 14(56,0%) 7(33,3%) 4(444%) 3(500%) 3(30,0%)
Gesamt 73 136 42 41 47 24 7 32 7 32 26 25 21 9 6 10




Anhang

Anhang Tabelle A-22: Griinde gegen haufigere Nutzung des Rades fiir den Weg zur Hochschule von Studierenden und
Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden.

HSMW HTW Kerngelénde HTW Pillnitz
Studierende Beschéftigte Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte
Entfernung zu groR 96 (46,6 %) 104 (62,3 %) 38 (29,2 %) 38 (32,2 %) 40(58,0%) 5 (455 %)
Aus Bequemlichkeit 27 (13,1%) 122 (10,0%) 23(34,3%) 23(195%) 19(27,5%) 1(9,1%)
Zu anstrengend 29(14,1%) 48(185%) 16(13,5%) 16(13.6%) 15(21,7%) 2(182%)
Keine Duschen 18(8,7%) 52(30,8%) 35(14,6%) 35(297%) 12(17.4%) 2(182%)

Keine Trockenschranke fir ~ 10(4,9%) 35(154%) 20(9,8%) 20(16,9%) 4(5.8%) 1(9,1%)
Fahrradbekleidung

Transport von Kindern 21(10,2%) 24(17,7%) 28(6,7%) 28(23,7%) 3(43%) 7 (63,6 %)
und/oder Gegenstdanden

Mangelnde 27(13,1%) 32(10,8%) 27(9,0%) 27(229%) 2(2.9%) 2(18,2 %)
Abstellmoglichkeiten

Angst vor Diebstahl 34(16,5%) 88(6,9%) 25(24,7%) 25(21,2%) 9(13,0%) 1(9,1%)
Bedenken zur 28(13,6%) 90(20,8%) 37(253%) 37(3L4%) 20(29,0%) 1(9,1%)
Verkehrssicherheit

Habe kein Fahrrad 43(20,9%) 45(13,1%) 12(12,6%) 12(10,2%) 6(87 %) 1(9,1%)
Gesamt 206 130 356 118 69 11

Anhang Tabelle A-23: Art der genutzten Anlage zum Abstellen des Rades wahrend des Aufenthaltes der Studierenden und
Beschaftigten an der HSMW bzw. der HTW Dresden.

HSMW HTW Kerngelidnde HTW Pillnitz
Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte
Fahrradabstellanlagen auf dem 2(7,4%) 1(3,7%) 40 (21,4%) 16(19,8%) 1(2,2%) 1(10,0 %)
Hochschulgeldnde tberdacht
Fahrradabstellanlagen auf dem 10(37,0%) 10(37,0%) 118(63,1%) 28(34,6%) 38(82,6%) 7(70,0%)

Hochschulgeldnde nicht iberdacht
An Zaun/StraBenmobiliar fest angeschlossen 9(33,3%) 6(22,2%) 5(2,7 %) 4(4,9%) 0 (0,0 %) 1(10,0 %)

Nur auf dem Fahrradstdnder 6(22,2%) 2(7.4%) 24(12,8%) 17(21,0%) 7(15,2 %) 1(10,0 %)
Im Biiro/Labor 0(0,0%) 8(296%) 0(0,0%)  16(19,8%) 0(0,0%)  0(0,0%)
Gesamt 27 (100%) 27({100%) 187(100%) 81 (100 %) 46(100,0%) 10(100,0%)

Anhang Tabelle A-24: Einschatzung der Studierenden und Beschdftigten, ob ausreichend Fahrrad-Parkplatze an der
HSMW und der HTW Dresden vorhanden sind.

HSMW HTW Kerngelinde HTW Pillnitz
Studierende Beschaftigte Studierende Beschiftigte Studierende Beschaftigte
Ja 8(26,7%) 12(42,9%) 99(50,5%) 28(34,6%) 34(72,3%) 5(455%)
Nein 15(50%) 15(53,6%) 68(34,7%) 49(60,5%) 8(17%) 6 (54,5 %)
Weil} nicht 7(23.3%) 1(3,6%) 29(14,8%) 4(4.9%) 5(10,6%) 0(0%)
Gesamt 30 28 196 81 47 11

Anhang Tabelle A-25: Fiir OPNV-Fahrten genutzte Fahrkartenarten von Studierenden und Beschéftigten der HTW Dres-
den. Angaben stammen nur von OPNV-Nutzern im Sommer und/oder Winter. Die Studierenden der HTW Dresden wurden
nicht zu den Fahrkartenarten befragt, da sie obligatorisch ein Semesterticket besitzen.

Fahrkartenarten HSMW HTW Dresden Kerngelinde HTW Dresden Pillnitz
Studierende Beschiftigte Studierende Beschaftigte Studierende Beschiftigte

Einzelfahrkarte/4er-Karte

bzw. Tageskarte 119 (76,3 %) 62 (86,1%) (0,0%) 77(59,7%) n.a.(0,0%) 3(25,0%)
Waochen- oder Monatskarte 3 (1,9 %) 2(2,8%) (0,0 %) 5(3,9 %) na.(0,0%) 1(83%)
Abo-Monats- oder

Jahreskarte (kein Jobticket) 16 (10,3 %) 4 (5,6 %) (0,0 %) 10(7,8%) n.a.(0,0%) 3(250%)
Semesterticket 18 (11,5%) 4(5,6%) (100,0 %) 00,0 %) n.a. (100,0 %)0 (0,0 %)
Jobticket 0(00% 0(00%  (0,0%) 37(28,7%) n.a. (0,0%) 5(41,7%)
Gesamt 156 72 n.a. 129n.a. 12

Anhang Tabelle A-26: Anzahl der Personen die wahrend ihrer Zeit an der HSMW bzw. der HTW Dresden das Verkehrsmit-
tel fuir ihren Weg zur Hochschule gewechselt haben.

HSMW HTW
Studierende  Beschéftigte  Studierende  Beschéftigte
Anzahl Wechsel  29(11,5%) 16(11,4 %) 60 (12,3 %) 39 (25,3 %)

Gesamt 252 (100,0 %) 140(100,0 %) 486 (100,0 %) 154 (100,0 %)




Anhang

Anhang Tabelle A-27: Zeitpunkt des Verkehrsmittelwechsels von Studierenden und Beschaftigten der HSMW und HTW
Dresden.

HSMW HTW
Studierende Beschéftigte Studierende Beschiftigte
In den letzten 0-2 Jahren 20(7,9%) 6(4,3%) 36(7,4%) 13(8,4%)

Vor 2-5 Jahren 5(2 %) 6(4,3 %) 12(2,5%) 10(6,5 %)
Vor mehr als 5 Jahren 0(0 %) 1(0,7 %) 1(0,2 %) 11 (7,1%)
Gesamt 252 (100 %) 140 (100 %) 486 (100 %) 154 (100 %)

Anhang Tabelle A-28: Art des vor und nach dem Wechsel genutzten Verkehrsmittel fir den Weg zur HSMW und der HTW
Dresden.

Wechsel von... HSMW HTW

Studierende Beschaftigte Studierende Beschéftigte
Pkw als Fahrer*in 5(179%) 3(188%) 8(13,3%) 20(54,1%)
Pkw als Mitfahrer*in (auch 5(17,9%) 0(0%) 0(0%) 0(0%)

Fahrgemeinschaft)
Bus, StraRenbahn, S-Bahn/Zug 7 (25 %) 6(37,5%) 37(61,7%) 12(32,4%)

Motorrad/Moped o. 8. 0(0%) 0 (0 %) 2(3,3%) 0(0 %)
Fahrrad 3(10,7%) 0(0%) 7(11,7%) 5(13.5%)
Zu Ful (reiner FuBweg) 7 (25 %) 6(37,5%) 6(10%) 0(0%)
Anderes 1(3,6 %) 1(6,3 %) 0(0%) 0(0%)
Gesamt 28(100%) 16(100% 60(100%) 37 (100%)
Wechsel zu... HSMW HTW
Studierende Beschiftigte Studierende Beschiftigte
Pkw als Fahrer*in 11(37,9%) 10(66,7%) 5(88%)  7(18.4 %)
Pkw als Mitfahrer*in (auch 3(10,3%) 2(133%) 0(0%) 1(2,6%)

Fahrgemeinschaft)
Bus, StraRenbahn, S-Bahn/Zug 8 (27,6 %) 1(6,7 %) 13(22,8%) 10(26,3 %)

Motorrad/Moped o. 8. 0(0%) 0 (0 %) 2(3,5%) 1(2,6 %)
Fahrrad 2(69%) 2(13,3%) 30(52,6%) 15(39,5%)
Zu Ful {reiner FuBweg) 5(17,2%) 0(0%) 7(12,3%) 3(7,9%)
Anderes 0(0%) 0(0 %) 0(0 %) 1(2,6%)
Gesamt 29(100%) 15(100%) 57(1009%) 38(100%)

Anhang Tabelle A-29: Griinde fir den Wechsel des Verkehrsmittels wahrend des bisherigen Studiums oder in naher Zu-
kunft bei den Studierenden bzw. der Beschaftigung bei den Beschaftigten an der HSMW und der HTW Dresden.

HSMW HTW

Studierende Beschéftigte Studierende Beschéftigte
Umzug 10(34,5%) 16(31,3%) 18(37,5%) O (250%)
Schneller 13(44,8%) 16(50,0%) 20(41,7%) 9 (25,0%)
Sicherer 3(10,3%) 16(63%) 1(21%)  3(83%)
Billiger 10(34,5%) 16(250%) 4(83%)  11(30,6%)
Umweltfreundlicher 4(13,8%) 16(63%) 18(37,5%) 18(50,0%)
Angenehmer 14(483%) 16(18,8%) 13(27,1%) 14(38,9%)
Fiir die persénliche Gesundheit 3 (10,3%) 16(12,5%) 21(43,8%) 4(11,1%)
Transport von Kindern 2(6,9 %) 16(6,3%) 0(0,0%) 13 (36,1 %)
und/oder Gegenstinden
Mehrere Erledigungen 4(13,8 %) 16(12,5%) 3(6,3%) 7(19,4 %)
Parkplatzprobleme 1(3,4 %) 16(6,3%) 4(83%) 10 (27,8 %)
Weniger Stau 1(34%) 16(0,0%) 5(10,4%) 7(19,4%)
Gilinstige Verbindungen mit Bus 3 (10,3%) 16(6,3%) 5(10,4%) 3(83%)
und Bahn
Kein Kfz und/oder Fithrerschein 3 {10,3%) 16(6,3%) 1(2,1%) 2 (5,6 %)
Benzin- bzw. Dieselpreis 2 (6,9 %) 16(0,0%) 2{4.2%) 2 (5,6 %)

Gesamt 29 16 48 36




Anhang Tabelle A-30: Hauptverkehrsmittel fir Dienstgdange innerhalb der Stadt sowie Dienstreisen in Sachsen, Deutschland, Europa und der Welt von Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden.

Stadt Sachsen Deutschland EU Welt
HSMW HTW HSMW HTW HSMW HTW HSMW HTW HSMW HTW
Bus 0(0 %) 1(1%) 1(1%) 1(1%) 3 (4 %) 4(5%) 0(0%) 2(7%) 0(0%) 0(0%)
StraRenbahn 0(0 %) 32(32%)  1(1%) 1(1%) 1(1%) 1(1%) 0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%)
Zug/S-Bahn 0(0%) 8 (8 %) 30(34%) 30(44%) 33(44%) 45(58%) 1(5%) 9(31%) 0(0%) 0(0 %)
Pkw als Faher®in 10(239%) 19(199%) 28(31%) 28(28%) 12(16%) 7(9%) 1(5%) 1(3%) 0(0%) 1(7%)
Pkw als Fahrer*in Mitnahme von Kolleg*innen 7 (16 %) 3 (8 %) 20(22 %) 20 (13 %) 12 (16 %) 9 (12 %) 1(5 %) 27 %) 0 (0 %) 0 (0 %)
Pkw als Mitfahrer*in bei Kolleg*innen 6 (14 %) 5(5 %) 8 (9 %) 8 (12 %) 12(16%)  7(9%) 1(5%) 1(3%) 0(0%) 1(7%)
Flugzeug 0(0 %) 0 (0 %) 0 (0 %) 0(0 %) 2(2%) 4(5%) 15(79%) 14(48%) 11(100%) 12 (26 %)
Fahrrad 0(0 %) 15(15%)  1(1%) 1(0%) 0(0 %) 0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%)
FuR 20(47%) 12(12%) 0(0%) 0(0%) 0(0 %) 0(0%) 0(0%) 0(0 %) 0(0%) 0(0%)
Gesamt 43 100 89 89 75 77 19 29 11 14

Anhang Tabelle A-31: Abrechnung der sachsenweiten, deutschlandweiten, européaischen und weltweiten Dienstreisen von Beschaftigten der HSMW und der HTW Dresden.

Sachsen Deutschland EU Welt

HSMW HTW HSMW HTW HSMW HTW HSMW HTW
Dienstreiseabrechnung nur an Hochschule (z. B. 67 (72 %) 60(63,2%) 73(81,1%) 58(59,8%) 17(21,3%) 20(24,1%) 11(14,7%) 13(16,7 %)
tiber Drittmittelprojekte, Haushalt)
Abrechnung nur bei Dritten (z. B. Stiftung, externer 3 (3,2 %) 0 (0 %) 2(2,2 %) 7(7.2%) 7(8,8%) 7 (8,4 %) 2(2,7 %) 0 (0 %)
Projektpartner, Veranstalter, Forderung)
Kombination (z. B. Tagegeld Hochschule, 2(2,2%) 2(2,1%) 2(2,2%) 6 (6,2 %) 2(2,5%) 5(69%) 0 (0 %) 2 (2,6 %)
Fahrtkosten bei Dritten)
Gar nicht, Kosten werden selbst getragen bzw. es 13 (14 %) 23(24,2%) 3(3,3%) 77,2 %) 5(6,3 %) 3(3,6%) 5(6,7 %) 4(5,1 %)
sind keine Kosten entstanden
Keine Dienstreise in den letzten 12 Maonaten 8 (8,6 %) 10(10,5%) 10(11,1%) 19(19,6%) 49(61,3%) 48(57,8%) 57(76%) 59 (75,6 %)
Gesamt 03(100%) O95(100% 00(100%) 97(100% 80[100%) &3(100% 75(100% 78 (100 %)
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Anhang Tabelle A-32: Bewertungsergebnisse der Subkriterien und der Kriterien zu den vorgeschlagenen MaRnahmen flr
die HSMW. Hell-Orange hinterlegt ist die Bewertung eines Subkriteriums, wenn diese besonders unsicher ist. Orange
hinterlegt wurde die Bewertung, wenn sie extrem unsicher ist. Rote Dreiecke oberhalb einer Zahl weisen auf Erklarungen
in den digitalen Tabellen hin.

Bewertung Umsetzbarkeit Bewertung Wirkungsgrad
HSMW 1.1. 1.2 1.3. 121, 2.2, 2.3. 2
Initiativtreffen zum Thema nachhaltige Mobilitat 3 3 B 9 3 3 3 9
Kommunikation
..mit der Stadt Mittweida 3 3 3 9 3 2 T 6
...den internen Beauftragten fiir den Hochschulsport 3 3 3 9 3 > T 6
...den Zustandigen fur Bauangelegenheiten 3 3 3 9 3 > T 6
Forderung von Home-Office 3 Py T 6 3 2 2 7
Vermehrte Durchfiihrung von Online-Veranstaltungen 3 ) 2 7 3 2 2 7
Optimierung von Stundenplédnen 3 2 2 7 3 3 2 8
Potential campusnahen Wohnraums eruieren 3 3 3 9 3 1 1 5
Forderrichtlinie KRL nutzen z. B. fiir Radabstellanlagen 3 Py 2 7 3 2 2 7
Wiederholung der Umfrage 3 2 3 8 2 T 2 5
Handl! dtze Th feld 2nMIV
Mehr iiberdachte und sichere Fahrradabstellanlagen i 2 2 5 3 3 2 8
einrichten
Fahrrad-Leasing oder Fahrrad-Kauf durch Hochschule 2 2 > 6 2 2 2 6
unterstiitzen
Suche nach Ride-Sharing-Anbieter 3 3 2 8 2 2 2 6
Umkleidemdéglichkeiten, SchlieRfacher und 7 7 1 4 2 2 2 6
Trockenméglichkeiten fiir Fahrradbekleidung sowie
Duschen fiir Fahrradfahrer bereitstellen
Darstellung der existierenden Abstellanlagen fur 3 3 3 9 3 1 1 5
Fahrraderim Campusplan
Ausbau sicherer, durchgéngiger barrierefreie FuBwege 1 2 2 5 2 2 1 5
auf dem Campusgeldnde
FuBgéngeriiberweg vor dem ZMS (Haus 39) iiber 3 3 2 8 3 2 2 7
BahnhofstraBe initiieren
Offentliche Fahrrad-Self-Service-Station 3 3 3 9 1 2 2 5
Fahrradwege durchgangiger und sicherer gestalten in 3 3 1 7 3 2 3 8
Mittweida und in das Umland
Information anderer Verkehrsteilnehmer innerhalb der 3 by 3 8 3 2 2 7
HS: Fahrradfahrer als ebenbiirtige Verkehrsteilnehmer
wahrnehmen
Handl dtze Th Id 3 OPNV
Einfiihrung eines sachsenweiten Jobtickets 3 2 2 7 > 3 3 8
Einfihrung eines Semestertickets 3 Py 3 8 > 3 3 8
Anregung von Ride-Pooling fiir das Mittweidaer 3 2 3 8 2 2 2 6
Umland
Alternativ zum Semesterticket vergiinstigte Einzel- 2 2 1 5 > 2 1 5
Fahrkarten fir Studierende
Digitale Anzeigetafel zu Abfahrtszeiten der 3 3 2 8 3 1 1 5
Haltestellen Busbahnhof und Mittweida, Bahnhof
Héhere Taktdichte der Bus- und Zugverbindungen 3 3 1 7 3 2 2 7
Giinstigere Abfahrtszeiten in Bezug auf die 3 3 1 7 3 2 2 7
Vorlesungszeiten
Haltestelle in Hochschulnahe 3 3 2 8 1 1 2 4
Verkirzte Fahrtzeiten der Bus- und Bahnverbindungen 3 3 1 7 2 2 2 6
aus dem Umland und den umliegenden GroRstadten
Barrierefreier Zugang zu Ziigen im Bahnhof Mittweida 3 3 1 7 2 1 1
Handl dtze Th feld 4 Kli dlicher
MIV
Einrichtung eines Mitfahrerportals 2 2 2 6 3 1 1 5
Informationen zu Fahrgemeinschaften bereitstellen 3 2 3 8 3 2 2 7
Ladestationen fiir Elektro-Autos 2 2 2 6 2 b) 2 6
Carsharing 3 3 3 9 3 b 2 7
Teilnahme am Elektro-Roller-Sharing 3 2 3 8 T 1 1 3
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Anhang Tabelle A-33: Bewertungsergebnisse der Subkriterien und der Kriterien zu den vorgeschlagenen MalRnahmen fir
die HSMW. Hell-Orange hinterlegt ist die Bewertung eines Subkriteriums, wenn diese besonders unsicher ist. Orange
hinterlegt wurde die Bewertung, wenn sie extrem unsicher ist. Rote Dreiecke oberhalb einer Zahl weisen auf Erklarungen
in den digitalen Tabellen hin.

Bewertung Umsetzbarkeit Bewertung Wirkungsgrad
HTW Dresden 1.1. 1.2 1.3. 121, 2.2, 2.3. 2
Hand! 5 7 —
Arbeit in AG-Form fortsetzen 3 3 2 8 B 3 3 9
Internetbereich mit aktuellen Entwicklungen und 3 3 3 9 3 2 1 6
Informationen zur Mobilit4t gestalten
Zusammenarbeit mit dem Betrieblichen 3 3 3 9 1 1 1 3
Gesundheitsmanagement
Technische Erleichterung des Home Office und 2 3 2 7 3 2 2 7
Forderung von digitaler Zusammenarbeit
Méglichkeiten des Home Office, Videokonferenz-Tools 3 3 3 9 2 2 3 7
und deren Maglichkeit verstarkt kommunizieren
Vorlesungen digital anbieten 3 T 1 5 2 3 3 8
Beratung zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement 3 3 3 9 ) 2 7
durch Stadt Dresden
Beratung zu Férdermaglichkeiten nachhaltiger 3 3 3 9 3 ) b 7
Mobilitat
Informationen bei Studierenden- und 3 3 3 9 3 2 2 7
NeuberufenenbegriiBung zu Méglichkeiten
nachhaltiger Mobilitét an der HS
Handl! dtze nMIV
Infrastruktur
Erfassung der vorhandenen Fahrradabstellplatze und 3 2 3 8 3 3 3 9
Abgleich mit Soll-Werten
Installation von Fahrradabstellplédtzen T 2 2 5 2 3 3 8
Installation von Pedelec-Stellpldtzen/Ladestationen 1 3 3 7 2 2 2 6
Duschen und Umzugsmaéglichkeiten fir Radfahrer in 2 3 3 8 2 2 2 6
Pillnitz und auf dem Kerngelénde
Fahrradservicestation auf dem HTW Dresden 3 3 3 9 3 2 2 7
Kerngelande/dem Campus Pillnitz
Fahrrad/Elektro-Bike-Leasing tiber die HTW Dresden als 3 3 3 9 3 2 2 7
Arbeitgeber/Organisation initiieren und bewerben
Leihfahrrad-Stationen bewerben N 3 3 3 9 3 1 1 5
Zuverldssigen Winterdienst auf FuR- und Radwegen auf 3 2 3 8 3 1 1 5
dem Hochschulgelande sicherstellen
FuBgéngeriiberweg zwischen den Gebéuden in Pillnitz 3 3 3 9 3 1 1 5
FuBgéngeriiberweg/Verkehrsinsel auf Strehlener 3 3 3 9 3 1 1 5
StraBe an der Kreuzung zur Andreas-Schubert-StraRe
am HTW Dresden-Kerngeldndi
Outreach
Marketing und Informationen zum Fahrradfahren unter 3 2 3 8 3 1 P 6
Angehérigen der Hochschule
Zur Sensibilisierung innerhalb der Hochschule 3 3 3 9 3 1 2 6
Teilnahme am Stadtradeln fortsetzen
An AOK-Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” teilnehmen 3 3 3 9 3 1 2 6
Fahrradabstellplétze in HTW Dresden-Anfahrtsskizze 3 3 3 9 3 1 2 6
einfiigen
Netzwerkarbeit
Kontakt zu lokalen (Fahrrad-) Verkehrs-Akteuren 3 3 3 9 3 1 1 5
herstellen
...zur Verbesserung der Fahrradwegenetze 3 2 3 8 3 2 2 7
...zur Priifung von Verbesserungsméglichkeiten der 3 3 3 9 2 1 2 5
Ampelschaltungen fiir Fahrradfahrer und FuRganger
...zur Sensibilisierung fiir den Fahrradverkehr bei 3 3 3 9 2 1 2 5
anderen Verkehrsteilnehmern
...zur Priifung der Méglichkeiten beziiglich der 3 3 3 9 3 1 1 5
FuBgéngeriiberwege in Pillnitz zwischen den Gebiduden
und tber die Strehlener StraBe am HTW Dresden
Kerngeldnde
Handl itze OPNV
Usability
Jobticket starker bewerben 3 3 3 9 3 7 3 8
Umfrage zum Jobticket nachholen 3 3 3 9 3 2 3 8
Mobilitdtsmonitor anbringen > 3 3 8 3 1 1 5
Priifen, ob Jobticket nur fiir Wintermonate abonnierbar 3 3 1 7 2 2 1 5

oder Aussetzen der Sommermonate vom DVB moglich

gemacht werden kann

Kombi-Modelle aus Park & Rail fir Beschéaftigte priifen, 3 3 3 9 2 2 2 6
die von weiter her anreisen (z.B. Freital/Freiberg)

Priifen, ob Semesterticket fakultativ angeboten 3 3 1 7 3 T 1 5
werden kann

Infrastruktur

Pillnitz besser durch OPNV erschlieBen, zum Beispiel 3 2 2 7 3 3 2 8
Méglichkeit einer Schnellbuslinie priifen

OV-Anbindung des Dresdner Umlands verbessern 3 3 1 7 3 3 2 8
Héhere Taktung in StoRzeiten zur Vermeidung 3 3 1 7 2 2 2 6
tberfiillter StraBenbahnen am Bahnhof

Priifen, wo weitere Bushaltestellen in Nihe des 3 3 2 8 2 1 1 4
Kerngeldandes moglich sind

t & i dlicher MIV

Forderung von Fahrgemeinschaften zwischen 3 3 2 8 2 1 1 4
Kolleg*innen durch Informationen und

Bewusstseinsbildung

Parkplétze und Ladestationen fiir Elektro-Autos und 3 3 2 8 > b 3 7

Elektrofahrrader einrichten
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