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1 Einleitung
Die Goethe-Universitat vollzieht seit einigen Jahren einen deutlichen Wandel in ihrer baulich-rdumlichen
Erscheinung. Der Campus Westend wird mit dem derzeit in Realisierung befindlichen zweiten Bauabschnitt
weiter zum Zentralcampus ausgebaut. Auf dem Campus Riedberg sind die naturwissenschaftlichen
Fachbereiche angesiedelt und am Campus Niederrad wird rund um das Universitatsklinikum der medizinische
Standort der Universitdt erweitert. Hinzu kommt der Sportcampus Ginnheim, der neben den
Sportwissenschaften auch allen Studierenden fiir Sportkurse offensteht. Der langjdhrige Hauptcampus in
Bockenheim soll hingegen bis zum Jahr 2017 aufgegeben werden und einem Kulturcampus Platz machen (vgl.
Goethe-Universitat 2014a).
Neben den expandierenden Standorten wachst die Goethe-Universitat auch personell. Fast 47.000 Studierende
(vgl. Goethe-Universitat 2014b) und mehr als 5.000 Beschaftigte (vgl. Goethe-Universitat 2015. 103) studieren
und arbeiten an den Campussen.
Die Goethe-Universitat ist damit einer der bedeutendsten Verkehrserzeuger in Frankfurt, denn nahezu taglich
miussen (iber 50.000 Personen ihren Studien- oder Arbeitsplatz an der Goethe-Universitdt erreichen und
manchmal auch zwischen den verschiedenen Standorten pendeln. Hinzu kommen noch Gaste, die
Veranstaltungen oder Konferenzen besuchen. Die Erreichbarkeit der Campusse ist damit nicht nur fir die
einzelnen Studierenden und Beschaftigten enorm wichtig, auch Universitat und Stadt sind an einem effizienten
Ablauf interessiert.
Das folgende Arbeitspapier befasst sich mit der Mobilitdt der Studierenden und der Beschaftigten der Goethe-
Universitat, die mittels zweier Befragungen erhoben und analysiert wurden, um Erkenntnisse beziiglich folgender
zentraler Fragestellungen zu erhalten:

e Wie erreichen Mitarbeitende und Studierende ihre Arbeitsstelle, ihren Studienort?

e Welche Verkehrsmittel stehen ihnen dabei zur Verfligung und welche nutzen sie Gblicherweise?

e Welche Einstellungen haben Studierende und Beschaftigte zu den unterschiedlichen

Fortbewegungsmitteln?
e  Welche Mobilitdtsangebote der Universitdt werden in Anspruch genommen? Welche wiirden ggf. in
Anspruch genommen werden?

e  Wie denken Studierende und Beschaftigte tiber Sharing-Angebote und multimodale Fortbewegung?

2 Hintergrund

Die Tatsache, dass die Goethe-Universitat eine bedeutende Anzahl von Wegen in der Stadt Frankfurt und in der
Region Rhein-Main erzeugt und gleichzeitig eine bedeutende Anzahl an Verkehrshandelnden in einer
Institution verortet sind, stellen beste Voraussetzungen fir die Initiierung eines erfolgreichen
Mobilitdtsmanagements an der Goethe-Universitat dar.

,Mobilititsmanagement hat zum Ziel, die individuelle Einstellung und das individuelle
Mobilititsverhalten der Verkehrsteilnehmer durch Beratung, Information und Organisation zu
verdndern [...] Es zielt darauf ab, Mobilitit effizienter sowie sozial- und umweltvertréglicher zu



gestalten. Dabei setzen die Mafinahmen an den individuellen Einstellungen der Verkehrsteilnehmer

an, um durch Informationsmittel und Beratung das Spektrum an Alternativen zum MIV zu erweitern,

die Aufmerksamkeit auf umweltfreundliche Verkehrsmittel zu lenken und fiir deren

Nutzungsméglichkeit zu werben.” (Deutsches Institut fir Urbanistik (Hg.) 2011. 447ff).
Mittels Mobilitditsmanagement soll jeder einzelne Verkehrsteilnehmer dazu veranlasst werden, seine
Mobilitdtsanspriiche zu Uberdenken und seine Verkehrsmittelwahl intelligent zu planen. Hierzu missen die
MalRnahmen stark nachfrageorientiert und immer zielgruppenspezifisch entwickelt werden, sodass sie explizit auf
die jeweiligen Mobilitdtsbedirfnisse der Zielgruppen abzielen (vgl. Stiewe, Reutter 2012).
Das Spektrum der zu entwickelnden MaRRnahmen kann sehr breit gefachert sein, wie Abbildung 1 zeigt.
Insbesondere soll mithilfe von weichen Mafnahmen eine Bewusstseinsbildung zu einem nachhaltigeren
Mobilitatsverhalten geschaffen werden. Die Verkehrsteilnehmer sollen dazu motiviert werden, den
Umweltverbund zu nutzen, um eine allgemeine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs zu
ermoglichen.

Betriebsinterne Organisation, z.B.

Einsetzen einer/eines Mobilititsbe-
auftragten bzw. einer Arbeitsgruppe

individuelle Kommunikationen und
Informationen, z.B. Mobilititspakete fiir Forderung von Bus- und
neue Mitarbeiter, aktive Einbindung von Bahnnutzung, z.B. Jobticket

Beschiftigten

Effizienzsteigerung im Fuhrpark, A Fahrradférderung, z.B. hochwertige
z.B. Fuhrparkmanagement, e Maﬁnahmen Abstellanlagen, Umkleiden /Duschen,
Integration von CarSharing ko nze pt Fahrradleasing

Optimierung von PKW-Verkehr,
z.B. durch Fahrgemeinschaften

Forderung der Nahmobilitdt, z.B.
durch Aufwertung von Wegen

Forderung von E-Mobilitit,
z.B. Ladeinfrastruktur

Abbildung 1: Mafinahmenspektrum beim Mobilitdtsmanagement
Quelle: Netzwerk siidhessen effizient mobil (2016)

Vorteile werden vor allem darin gesehen, dass durch ein effizientes Mobilitaitsmanagement auch bauliche und
infrastrukturelle MaRnahmen eingespart werden kénnen, was zu einer Entlastung des (kommunalen) Haushalts
beitragen kann (vgl. Deutscher Stadtetag 2011. 11).
Um die Etablierung eines Mobilitdtsmanagements an der Goethe-Universitat zu initiieren, wurden bereits mehrere
Aktivitaten realisiert:
e Eswurde ein Arbeitskreis Verkehr gegriindet, dem Mitarbeitende aus dem wissenschaftlichen Bereich (AG
Mobilitatsforschung des Instituts flr Humangeographie), der Verwaltung (lUberwiegend aus dem

Immobilienmanagement) und Vertreter des AStA angehdren.



Zwei jeweils zweisemestrige Bachelor-Projektseminare befassten sich mit dem Mobilitdtsverhalten von
Studierenden und Beschiéftigten der Goethe-Universitat und fuhrten hierzu umfangreiche standardisierte
Befragungen durch, deren Ergebnisse in diesem Arbeitspapier vorgestellt werden.

Ein erstes Mobilitdtsmanagementkonzept flir den Standort Campus Westend wurde von einer Master-
Studiengruppe erarbeitet (siehe hierzu: Belz, Markus; Honer, Svenja; Kruse, Claudia; Rolfsmeier,
Sebastian; Schroer, Merle (2014): Mobilitditsmanagement an der Goethe-Universitdt Frankfurt am
Main, Campus Westend. Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 2. Frankfurt a. M.).

Eine 6ffentliche Veranstaltung, bei der die Erkenntnisse der Studierendenbefragung und das Konzept der
Mastergruppe vorgestellt wurden und bei der mit relevanten Akteuren — wie dem Kanzler der Universitat
und dem Verkehrsdezernenten der Stadt — Uber Probleme und Ziele des universitar erzeugten Verkehrs

diskutiert wurde (Abb. 2).

corrie £

Universitdt in Bewegung {yivere i

Wann: Dienstag, 25.11.2014 von 16.15 bis 18.00 Uhr
Wo: Campus Westend, Casino, Raum 1.802

Braucht die Goethe-Universitit ein
Mobilitaitsmanagement?
Eine offene Diskussion mit

Myrella Dorn, Vorsitzende des ASIA
Holger Gottschalk, Kanzier der Goathe-Universitat
Stefan Majer, Verkehrsdezement der Stadt Frankfurt
Heike Milthihans, Geschaftsfihrerin der ivm GmbH -
9 Verkehrs- und ¥
Region Frankfurt RheinMain

Peter Sturm, Geschiftsfinrer der ZIV GmbH -
Zentrum fur i 5us D;

der
und natdriich mit hnen!

Ablauf:

*F wvon Ergebni eines Bachel
Erreichbarkeit, Mobilitétsangedote und Mobilitat der Studierende
o eines Master-Proj
Mégtiche fiar das Mobiiti
am Campus Westend
* Diskussion

P UNPUBI-IUN' MMM

Abbildung 2: Posterankiindigung zur Mobilitdtsmanagementveranstaltung an der Universitdit
Quelle: eigene Erstellung unter Mitarbeit von Jan-Peter Glock

Eine weitere Veranstaltung der ivm GmbH zum Mobilitdtsmanagement an den Hochschulen im Rhein-
Main-Gebiet fand am 6. Oktober 2015 an der Goethe-Universitat statt, bei der erste Ergebnisse der

Befragungen von Studierenden und Beschaftigten einem Fachpublikum préasentiert und diskutiert wurden.



3 Methodik und Befragungen

Zur Bestandsaufnahme der Mobilitdtsmuster von Studierenden und Beschéftigten der Goethe-Universitat wurden
im Rahmen zweier zweisemestriger Projektseminare die Studierenden (Wintersemester 2013/2014 und
Sommersemester 2014) und die Beschéaftigten (Wintersemester 2014/2015 und Sommersemester 2015) der
Goethe-Universitat mittels Online-Erhebung befragt.

Die standardisierten Befragungen wurden jeweils als Vollerhebung konzipiert und durch Mitteilung per E-Mail-
Versand an alle Studierenden, respektive alle Beschaftigten realisiert (vgl. Abb. 3 zu Inhalten und

Themenkomplexen der Befragungen).

(OPNV-Anbindung
Parkplatze

l Umfeld | Verkehrsmittel

l luk-Gerate l
[Ressourcem]—(Mob\l\téBoptionen]

Distanz

Wohnsituation Infrastruktur

Sharing-Systeme

Webbasierte
Informationen

Mobilitats-Einstellungen
Verkehrsmittel
Sharing-Systeme

Dynamische
mobil verfligbare
Informationen

Radabstellmaglichkeiten

Mobilitatsmuster
Studierender

FuB, Rad, Auto, OPNV

Information

Multi-fIntermodalitat

l Verkehrsmittelwahl |

[slud'\enbezogene Wege Wohnung - Campus]

Semesterticket Sharing-Anaebat
g-Ang Verlagerungspotential Campus-Campus

Abbildung 3: Themenkomplexe der Studierendenbefragung / iiberwiegend identisch mit der Beschdftigtenbefragung
Quelle: eigene Erstellung

i

Die Studierendenbefragung richtete sich an alle 43.921 Studierenden, die im Sommersemester 2014 an der
Goethe-Universitat eingeschrieben waren. Diese erhielten Ende Mai 2014 einmalig eine E-Mail vom
Hochschulrechenzentrum mit einem Link, der sie zu einer Online-Befragung weiterleitete. Um Doppel- und
Mehrfachteilnahmen zu vermeiden, wurde der Link personalisiert.

Innerhalb der zwei Wochen Befragungszeit nahmen 2.176 Studierende teil, nach Bereinigung verblieb ein
Datensatz mit 2.125 Féllen (Rucklaufquote von knapp 5%). Zwar konnte kein reprdsentatives Abbild der
Gesamtheit erreicht werden, bei der Verteilung Uber die 16 Fachbereiche sind jedoch nur bis zu 4

Prozentpunkte Abweichung zu verzeichnen (Abb. 4).
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Abbildung 4: Verteilung der Studierenden insgesamt und des Riicklaufs der Studierendenbefragung nach Fachbereichen
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) und Studierendenstatistik (N=44.068) im SoSe 2014
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Die Befragung der Beschéftigten fand im Rahmen eines folgenden Bachelor-Projektseminars ca. ein Jahr spater

vom 11.5.2015 bis 2.6.2015 ebenfalls als Online-Erhebung statt. Nach dem ersten Aufruf zur Teilnahme an der

Befragung erhielten die Beschaftigten eine Erinnerungsmail am 26.5.2015.

Der unbereinigte Bruttoricklauf umfasste 1.297 Befragungen, nach Bereinigung verblieben 1.280 auswertbare

Falle. Insgesamt wurden nach Angaben des HRZ 6.652 E-Mails verschickt (Rucklaufquote 20%), wobei laut

Personalabteilung 4.606 Personen zum Zeitpunkt der Befragung an der Universitat beschaftigt waren, was

einen Ricklauf von 28% bedeutet.

Beschdftigte
Befragung ]
insgesamt
Welcher Anzahl Anteil Anteil
Beschdftigungsgruppe | administrativ-technisches Personal 641 50,4% 41,1%
der Goethe-Universitét | wissenschaftliches Personal 487 38,3% 47,9%
gehdren Sie an? Professorenschaft 145 11,4% 10,9%

Tabelle 1: Verteilung der befragten Beschdftigten auf die verschiedenen Beschdiftigtengruppen
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) im SoSe 2015 und im Internet veréffentlichte Zahlen und Fakten der
GU unter www.uni-frankfurt.de/38072376/zahlen_fakten

Reprasentativ erwies sich bei der Befragung der Anteil an Professorinnen, das wissenschaftliche Personal ist

hingegen leicht unter- und das administrativ-technische Personal etwas liberreprasentiert (Tabelle 1).



Auch haben etwas mehr Frauen an der Befragung teilgenommen als anteilig an der Universitat arbeiten und

studieren (Tabelle 2).

Befragung Grundgesamtheit
Frauenanteil Beschéftigte 58,4% 51,6%
Studierende 66,8% 58,6%

Tabelle 2: Frauenanteil bei den Beschdftigten und Studierenden jeweils im Vergleich von Grundgesamtheit und Befragten
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdftigten (n=1.280) 2015 und im Internet veréffentlichte
Zahlen und Fakten der GU unter www.uni-frankfurt.de/38072376/zahlen_fakten

Folgend werden die zentralen Erkenntnisse bezlglich der Mobilitat der Studierenden und Beschaftigten
vorgestellt. Die Gliederung orientiert sich an den erhobenen Themen der vorhandenen Mobilitatsressourcen
und wohnungsnahen Angebote, des Verkehrsverhaltens hinsichtlich der Haufigkeit, Dauer und Lange von
Wegen zu und zwischen den Campussen und der Nutzung von Verkehrsmitteln, den Einstellungen zu den
verschiedenen Verkehrsmitteln und zukiinftigen Mobilitatsangeboten der Universitat.

Abschliefend wird ein Resiimee Uber den durch die Universitdt erzeugten Verkehr gezogen und auf Basis

umfassender zielgruppenspezifischer Erkenntnisse werden Vorschlage zur Optimierung entwickelt.



4 Rahmenbedingungen der Mobilitat

4.1 Wohnsituation der Studierenden

Auch wenn die Wohnstandortmobilitdt in dieser Befragung keine relevante Rolle spielt, sollen vorweg ein paar
Kennziffern der studentischen Wohnsituation dargestellt werden.

Wahrend 46% fur die Aufnahme ihres Studiums ihren Wohnort und ihre Wohnsituation nicht andern mussten,
sind 54% der Studierenden fiir die Aufnahme des Studiums oder wahrend der Zeit ihres Studiums umgezogen.
Die meisten Umaziigler (69%) sind aus einer anderen Region nach Frankfurt/Rhein-Main gezogen, 23% lebten
vorher bereits in der Region, haben hier aber wahrend des Studiums ihren Wohnsitz gedandert und nur 8%

haben die Wohnung innerhalb derselben Kommune gewechselt.

bei (GroR-)
Eltern(-teil)
31,0%

Abbildung 5: Wohnsituation der Studierenden
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Wie der hohe Anteil an Studierenden, die aus der Region stammen, vermuten lasst, lebt auch nach Aufnahme
des Studiums ein hoher Anteil - fast ein Drittel - in der Herkunftsfamilie (Abb. 5), was vor allem im Hinblick auf
verfugbare (Mobilitats-)Ressourcen wie die Moglichkeit der Autonutzung eine wichtige Rolle spielt. Ein Funftel
der Studierenden lebt allein und jeweils ca. ein Viertel in einem Paarhaushalt oder in einer Wohngemeinschaft

(WG). Bei 5% der Studierenden leben Kinder im Haushalt.



4.2 Mobilitatsressourcen und wohnungsnahe mobilitatsrelevante Angebote

Ein wichtiges Strukturmerkmal und von groRer Relevanz bei Mobilitdtsuntersuchungen ist die
Verkehrsmittelausstattung.

Bezogen auf die Verfiigbarkeit eines Autos steht fast der Halfte der Professorenschaft stindig ein Auto zur
Nutzung zur Verfligung, wahrend nur ein Drittel des wissenschaftlichen Mittelbaus immer ein Auto nutzen kann

und von den Studierenden nur 30% (Abb. 6).

M ja, immer M ja, nach Absprache nein

administrativ-technisches Personal 33,0%

Studierende 41,8%

wissenschaftliches Personal _ 47,0%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 6: Autoverfiigbarkeit fiir den Weg zur Universitit
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015

Uber ein Fahrrad verfiigen lberdurchschnittlich viele der wissenschaftlichen Mitarbeitenden, mehr als drei
Viertel kénnen auf ein funktionierendes Fahrrad fir den Weg zur Universitdat zurlickgreifen. Von den
Studierenden und der Professorenschaft sind es jeweils um die 70% und auch zwei Drittel des administrativ-

technischen Personals haben ein fahrtlchtiges Fahrrad (Abb. 7).

Professorenschaft [0z
administrativ-technisches Personal [ eeen
wissenschaftliches Personal [ veeon
Studierende  60,5% 0
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 7: Fahrradverfiigbarkeit fiir den Weg zur Universitét
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdftigten (n=1.280) 2015

Wenn keine eigenen Individualverkehrsmittel wie Auto oder Fahrrad zur Verfiigung stehen, ermdglichen zum
Teil Sharing-Angebote deren Nutzung. Durch den Einsatz des AStA gibt es Kooperationen mit den Sharing-

Anbietern, um die Einstiegs- und die Nutzungshirden vor allem fiir die Studierenden zu minimieren.
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Abbildung 8: Mitgliedschaft bei einer Car-Sharing oder Leihrad-Organisation
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015

Insgesamt zeigt sich, dass es noch ein grofRes Potential fiir ,Nutzen statt Besitzen‘-Angebote im
Mobilitatsbereich gibt. Selbst das wissenschaftliche Personal, die Gruppe mit den hochsten Anteilen an
Sharing-Mitgliedern, verbleibt bei Anteilen von deutlich unter einem Fiinftel. Und auch das Potential der
Studierenden, die sich kostenfrei bei Call-a-Bike anmelden kdnnen und die jeweils erste halbe Stunde ein
Leihrad gratis nutzen kdnnen, ist mit gerade einmal 14% angemeldeten Nutzern bei weitem nicht ausgeschopft
(Abb. 8).

Sowohl das Mobilitdtsmanagement der Universitat als auch der AStA — der hier als Wegbereiter erfolgreich
tatig war - sollten weiterhin am Ball bleiben und anbieterseitig gute Angebote aushandeln und diese den

Studierenden und Beschéftigten ndaherbringen.

Weitere Mobilititsangebote der Universitit sind OPNV-Zeitkarten fiir Studierende und Angestellte. Wahrend
alle Studierenden Uber ein Semesterticket verfiigen, basiert das Jobticket fir die Angestellten der Universitat
nicht auf dem Solidarprinzip, sondern kann freiwillig in Anspruch genommen werden. Eine Ausnahme bildet die
Gruppe der Professorinnen und Professoren. Diesen steht das Angebot eines Jobtickets — angeblich auf Grund

zu geringer Nachfrage — nicht zur Verfligung.

Professorenschaft I 1,4%

wissenschaftliches Personal _ 36,5%
administrativ-technisches Personal - [ 62.4%

0% 20% 40% 60% 80%

Abbildung 9: Jobticket-Verfiigbarkeit bei den unterschiedlichen Beschdiftigtengruppen
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015



Interessant ist die deutlich unterschiedliche Nutzung des Angebots. Wahrend fast 63% des technisch-
administrativen Personals das Jobticket in Anspruch nehmen, sind es bei den wissenschaftlichen Angestellten
mit einem Anteil von unter 37% deutlich weniger (Abb. 9).

Die Grinde, warum das Angebot des Jobtickets nicht genutzt wird, unterscheiden sich zwischen den
Beschaftigtengruppen. 23% der Wissenschaftler des Mittelbaus, die kein Jobticket besitzen, nutzen als
eingeschriebene Doktoranden stattdessen das Semesterticket — also ungefdhr 53% der wissenschaftlichen
Mitarbeitenden verfiigen iiber ein OPNV-Zeitkartenangebot der Universitat. Jeweils ca. ein Fiinftel verzichtet
auf ein Jobticket, weil die Verbindungen zu unattraktiv sind, bzw. weil es ihnen zu teuer ist.

42% der Beschéftigten des technisch-administrativen Bereichs ohne Jobticket wollen dieses nicht, weil sie die
Verbindungen zu unattraktiv empfinden, und jeweils fast ein Flinftel nutzt keine 6ffentlichen Verkehrsmittel
oder gibt an, keinen Bedarf zu haben.

Von den Professorinnen und Professoren nennen 59% das fehlende Angebot als Grund, dass sie kein Jobticket
haben. Nur 15% von ihnen geben an, dass sie keinen Bedarf haben und 13% empfinden die Verbindungen als
zu unattraktiv.

Der von allen Beschéftigtengruppen relativ haufig genannte Grund, dass die Verbindungen zu unattraktiv seien,
unterscheidet sich deutlich zwischen den zwei groRten Campussen. Am Campus Westend geben 23% dies als
Grund an, warum sie kein Jobticket besitzen, am Campus Riedberg liegt der Anteil bei 38%.

Dass die Unzufriedenheit mit der Erreichbarkeit der Campusse nicht bereits mit der schlechten Anbindung des
Wohnstandorts zusammenhingt, zeigt die Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit von OPNV-Haltestellen im

Wohnumfeld, mit der nur 13% bis 26% unzufrieden sind (Abb. 10).

W sehr zufrieden ™ eher zufrieden eher unzufrieden sehr unzufrieden

Professorenschaft 11,1% 4,8%

administrativ-technisches Personal 10,9% 4,5%

wissenschaftliches Personal

8,6% 4,9%

Studierende 14,8% 6,6%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 10: Zufriedenheit mit der OV-Anbindung des Wohnstandorts
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdftigten (n=1.280) 2015

Selbst wenn man ausschlieBlich die Personen betrachtet, die tiberwiegend am Campus Riedberg arbeiten, so
sind nur bis zu einem Fiinftel mit der Anbindung ihres Wohnstandorts an den OPNV unzufrieden, so dass
konstatiert werden kann, dass bei den meisten eher die Anbindung des Ziels oder die Qualitat der gesamten

Verbindung Ursache fiir die als unattraktiv wahrgenommene OPNV-Verbindung angesehen wird.
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Aber nicht nur die Anbindung des Wohnstandorts an Offentliche Verkehrsmittel wird iiberwiegend als
zufriedenstellend wahrgenommen. Insgesamt sind die meisten mit den mobilitidtsrelevanten Angeboten wie

dem Angebot an Parkplatzen und Radabstellméglichkeiten in ihrem Wohnumfeld zufrieden (Abb. 11).

M sehr zufrieden ™ eher zufrieden eher unzufrieden sehr unzufrieden

Professorenschaft 13,2% 4,1%

administrativ-technisches Personal 12,4% 11,6%

wissenschaftliches Personal 16,5% 15,7%

Studierende 21,4% 20,9%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 11: Zufriedenheit mit der Parkplatzsituation im Wohnumfeld
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015

Interessant ist, dass die Zufriedenheit mit der Parkplatzsituation im Wohnumfeld die Anteile der
Autobesitzenden in den unterschiedlichen universitaren Zielgruppen widerzuspiegeln scheint. Vor allem bei der
Professorenschaft - die Gruppe mit dem hdéchsten Anteil an Personen, die jederzeit lber ein Auto verfligen
konnen - ist der allergroBte Anteil mit den Angeboten im Wohnumfeld zur Unterbringung ihrer
Individualverkehrsmittel (sehr) zufrieden.

Ob die von 42% der Studierenden gedullerte Unzufriedenheit mit der Parkplatzsituation im Wohnumfeld der
ausschlaggebende Faktor flr einen geringen Autobesitz ist, kann nicht eindeutig belegt werden. Jedoch sind
von den autobesitzenden Studierenden 41% sehr zufrieden mit der Parkplatzsituation in ihrem Wohnumfeld
und nur 35% eher bis sehr unzufrieden. Bei den Studierenden ohne eigenes Auto dreht sich die
Zufriedenheitseinschatzung um. Von ihnen sind knapp ein Viertel sehr zufrieden und 47% &uBern sich im
Hinblick auf die Parkplatzsituation unzufrieden. Noch ausgepragter zeigen sich die Zusammenhange auch beim
administrativ-technischen und wissenschaftlichen Personal bei der Analyse von Zufriedenheit mit der
Parkplatzsituation im Wohnumfeld und der Verflgbarkeit Gber einen PKW. Auch wenn weitere Aspekte — wie
bspw. das Einkommen — Einfluss auf den Autobesitz haben, der wiederum einen sehr starken Einfluss auf die
Autonutzung hat (vgl. bspw. Fliegner 2002). So kann eine restriktive Parkraumbewirtschaftung in einer Stadt
den Autobesitz reduzieren und dariiber zu einer verstarkten Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
beitragen (vgl. Sieber et al. 2013). Ebenso wie die Anzahl als auch die Sicherheit von Fahrradabstellanlagen sich
forderlich oder hemmend auf die Fahrradnutzung auswirken:

,Gerade die Méglichkeit, das Gefidhrt gesichert an Quelle und Ziel einsatzbereit vorzuhalten
beeinflusst wesentlich, ob das Fahrrad als Verkehrsmittel gewdhlt wird. Diebstahls- und
Witterungsschutz sind hierbei die wichtigsten Komponenten, die jedoch in ihrer Massivitéit von der
zu erwartenden Abstelldauer abhéngen.” (Brezina 2013. 118).
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Auch hier zeigt sich bei einem Grof3teil aller Gruppen eine deutliche Zufriedenheit mit der Situation im
Wohnumfeld. Einen direkten Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit den wohnungsnahen
Radabstellmdglichkeiten und dem Fahrradbesitz oder der Fahrradnutzung ist jedoch weder insgesamt noch bei

den einzelnen universitaren Zielgruppen zu erkennen (Abb. 12).

B sehr zufrieden M eher zufrieden ® eher unzufrieden sehr unzufrieden

Professorenschaft ,1%

administrativ-technisches Personal 7,4%

wissenschaftliches Personal 5,7%

Studierende

7,2%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 12: Zufriedenheit mit den Rad-Abstellméglichkeiten im Wohnumfeld
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015

Neben den Angeboten zum Abstellen der eigenen Verkehrsmittel im Wohnumfeld wurde auch nach der

Zufriedenheit mit Sharing-Mobilitatsangeboten in der Ndhe der Wohnung gefragt.

B sehr zufrieden ™ eher zufrieden & eher unzufrieden sehr unzufrieden

Professorenschaft _ 23,8%
administrativ-technisches Personal _ 28,8%
wissenschaftliches Personal _ 22,9%
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Abbildung 13: Zufriedenheit mit dem Car-Sharing-Angebot im Wohnumfeld
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=341) 2014 und Beschdftigten (n=347) 2015

Bei der Zufriedenheit mit dem wohnungsnahen Car-Sharing-Angebot hielten sich zwar zwei Drittel der
Beschaftigten und 85% der Studierenden mit einer Einschatzung zuriick. Diejenigen, die sich eine Bewertung
zutrauten, zeigten sich zur Halfte bis zwei Dritteln mit dem vorhandenen Angebot zufrieden (Abb. 13). Auch
ergaben die Zusammenhangsanalysen der Zufriedenheit mit dem Car-Sharing-Angebot im Wohnumfeld und
der Mitgliedschaft in einer Car-Sharing-Organisation in allen Zielgruppen jeweils einen positiven

Zusammenhang auf einem hdchst signifikanten Niveau.
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Wahrend die Professorenschaft, gefolgt vom Personal des administrativ-technischen Bereichs und den
wissenschaftlichen Mitarbeitenden in einem Wohnumfeld leben, in dem die meisten jeweils mit den
mobilitdtsrelevanten Angeboten zufrieden sind, dreht sich beim Leihradangebot die Verteilung von

Zufriedenen etwas um.

M sehr zufrieden M eher zufrieden ® eher unzufrieden © sehr unzufrieden

Professorenschaft _ 32,3%
administrativ-technisches Personal _ 33,6%
wissenschaftliches Personal _ 30,0%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 14: Zufriedenheit mit dem Call-a-Bike-Angebot im Wohnumfeld
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=702) 2014 und Beschdftigten (n=330) 2015

Wahrend die Studierenden die Gruppe mit dem geringsten Anteil an Zufriedenen mit den
Unterstellmoglichkeiten fir das eigene Fahrrad im Wohnumfeld darstellt, weisen sie den héchsten Anteil an
Zufriedenen mit dem wohnungsnahen Call-a-Bike-Angebot auf (Abb. 14), das von den Studierenden fir die
jeweils erste halbe Stunde kostenfrei genutzt werden kann.

Durch ein 6ffentlich zugdngliches Leihradsystem konnen somit auch in sehr verdichteten Wohnquartieren mit
suboptimalen Moglichkeiten der sicheren Abstellung des eigenen Rades Alternativen geschaffen werden, um

die Radnutzung als nachhaltige Form urbaner Mobilitat zu fordern.
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5 Mobilitatseinstellungen

5.1 Einstellungen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln

Neben externalen Einflussfaktoren haben auch internale Faktoren, wie Werthaltungen und Vorlieben einen
Einfluss auf das Verkehrshandeln. Zudem kénnen Einstellungen zu den unterschiedlichen Formen der
Fortbewegung auch Aufschluss liber Potentiale geben, die mit darauf abgestimmten MaRnahmen zusatzlich
erreichbar sind (vgl. Gather, Kagermeier, Lanzendorf. 2008. 176ff).

Im Rahmen der Befragungen wurden daher nicht nur die externalen Faktoren wie die
Verkehrsmittelverfligbarkeit erfasst, sondern auch Einstellungsmuster zu den Verkehrsmitteln Fahrrad, Auto,

OPNV und der Fortbewegung zu FuR auf den in Tabelle 3 dargestellten Dimensionen erhoben.

Fortbewegungs- Dimension Dimension Dimension
mittel Autonomie / Privatheit SpaR/Erlebnis Status

Nur auf dem Fahrrad fihle Ich fahre Fahrrad, weil Auf dem Rad fihle
ich mich unabhangig und es mir SpalR macht ich mich in die Enge
frei getrieben

Ich schatze am Autofahren, Autofahren macht mir Ich finde es

dass ich selbst entscheiden Spal erstrebenswert, ein
kann, wen ich mitnehme tolles Auto zufahren
bzw. mit wem ich fahre

In Offentlichen Am Bus- und Fihle mich wie ein

Verkehrsmitteln kann ich Bahnfahren schatze Mensch zweiter

gut entspannen ich, dass es immer Klasse, wenn ich mit
etwas Interessantes zu OPNV unterwegs
beobachten gibt bin

Nur zu FuB kann ich mich in  ZufuRRgehen ist flr Ich fihle mich

meinem eigenen Rhythmus  mich die schénste Art  haufig benachteiligt,

bewegen der Fortbewegung wenn ich zu Ful

unterwegs bin

Tabelle 3: Einbezogene Dimensionen der Einstellungen zu den Fortbewegungsmitteln
Quelle: eigene Darstellung

Aus den oben dargestellten Items wurden je Verkehrsmittel additive Indizes gebildet (negativ gerichtete Items
wurden hierflr umgepolt) und im Sinne eines Affinitatsrankings mit vier Auspragungen von ,nicht affin’ bis
,sehr affin’ kategorisiert.

Die Analyse der Einstellungen zu den Verkehrsmitteln zeigt, dass sowohl bei den Studierenden als auch den
Beschéftigten das Fahrrad das beliebteste Verkehrsmittel ist. So konnen 86% der Studierenden und 79% der
Beschiéftigten als (sehr) fahrradaffin eingestuft werden, weil sie sich beispielsweise frei und unabhangig auf
dem Fahrrad fihlen und ihnen das Radfahren Spal} bereitet. Auch die 6ffentlichen Verkehrsmittel werden von
fast zwei Dritteln der Studierenden und Beschéaftigten geschatzt und mehr als die Hélfte der Studierenden und
Beschéftigten gehen auch gerne zu FuRR. Das Auto ist interessanterweise bei fast zwei Dritteln der Studierenden
beliebt, bei den Beschéftigten ist es hingegen das unbeliebteste Verkehrsmittel (Abb. 15). Vor dem Hintergrund
der geringen Autoverfiigbarkeit bei den Studierenden ist dies ein (iberraschendes Ergebnis, welches eventuell
auch dadurch zustande kommt, dass bei wenig Nutzungserfahrung auch die negativen Erfahrungen des
Autofahrens (Stau, Parkplatzsuche, etc.) bei den Bewertungen nicht zum Tragen kommen.
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Abbildung 15: Verkehrsmitteleinstellungen von Studierenden und Beschdftigten
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015

Darauf weist auch die Analyse der Verkehrsmittelaffinitaten differenziert nach den Beschaftigtengruppen hin.
So haben die wissenschaftlichen Mitarbeitenden mit den hochsten Anteil an autoaffinen Personen, obwohl sie

die Beschéftigtengruppe mit dem niedrigsten Anteil an Personen mit Autoverfigbarkeit sind (Abb. 16).
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Abbildung 16: Verkehrsmitteleinstellungen der Beschdiftigtengruppen
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015
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Insgesamt ist bei allen Beschaftigten das Auto das unbeliebteste Verkehrsmittel, vor allem die Professorinnen
und Professoren zeigen sich (iberwiegend wenig affin, obwohl sich in dieser Beschaftigtengruppe - im Vergleich
zu den anderen Beschéftigtengruppen der Goethe-Universitédt - der héchste Anteil an Personen mit sténdiger
(48%) oder teilweiser Autoverflgbarkeit (27%) befindet.

Das Fahrrad ist, wie auch bei den Studierenden, bei allen Beschaftigtengruppen das beliebteste Verkehrsmittel.
Insbesondere die Professorenschaft und die wissenschaftlich Beschéftigten sind sehr fahrradaffin. Dem OPNV
sind Uber die Halfte zugeneigt und auch zu Full bewegen sich im Schnitt ungefahr die Halfte gerne fort, vor
allem vom technisch-administrativen Personal (Abb. 16).

Insgesamt zeigt sich also, dass die Verkehrsmittel des Umweltverbundes beliebter sind als die Fortbewegung
mit dem eigenen Auto, so dass ein GroRteil der Studierenden und der Beschaftigten flir MaRnahmen des

Mobilitdtsmanagements als Zielgruppen sehr gut ansprechbar sein sollten.

5.2 Einstellungen zu innovativen Mobilitatsformen

Es wurden aber nicht nur die Einstellungen zu den einzelnen Verkehrsmitteln erhoben. Auch die Haltungen
gegeniiber innovativen Mobilititsangeboten aus dem Bereich des Sharing! und zu multimodalem
Verkehrshandeln? wurde erfasst. Wie auch bei den Einstellungen gegeniiber einzelnen Verkehrsmitteln wurden
Fragestellungen bezogen auf die in Tabelle 4 zusammengefassten Dimensionen generiert und fiir die Analyse

teilweise umgepolt und in Form additiver Indizes zusammengefasst und kategorisiert.

Dimension
Hemmnisse

Dimension
Verkniipfung
OV-Rad

Dimension
Optionalitét /
Vielfalt

Dimension

Grundprinzip

Multimodalitdt Ich bin nicht auf ein Ich finde es toll, Flr mich ist es Die Kombination

‘% ‘o, bestimmtes

by

Sharing-
Angebote
[ R ]

Mo

.m.

Verkehrsmittel
festgelegt

Ich will ein Auto
nicht nur nutzen,
sondern auch
besitzen

dass ich im Rhein-
Main-Gebiet viele
Verkehrsmittel
miteinander
kombinieren kann

Reizvoll am Car-
Sharing ist, dass
man unter-
schiedliche
Automodelle
ausleihen kann

wichtig, dass ich
Fahrrad und
Offentlichen
Verkehr gut
kombinieren
kann

Leihrader sind fir
mich eine tolle
Ergdnzung zum
bestehenden
Bus- und
Bahnangebot im
Alltag

Tabelle 4: Einbezogene Dimensionen der Einstellungen zu innovativen Mobilititsangeboten
Quelle: eigene Darstellung

1 Sharing-Systeme umfassen die organisierte gemeinschaftliche Nutzung von Autos sowie &ffentliche

Fahrradverleihsysteme.

2 Multimodalitidt verstanden als die Variation von Verkehrsmitteln fiir unterschiedliche Wege in einem

Zeitraum (vgl. Beckmann 2010, Nobis 2006).
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von unterschied-
lichen Verkehrs-
mitteln wird
einem oft nicht
leicht gemacht

Die Nutzung eines
Leihrades finde
ich unangenehm,
weil ich nicht
weil}, wer vorher
drauf gesessen
hat



Insgesamt zeigt sich, dass Studierende gegenlber multimodalen Angeboten und Sharing-Systemen
aufgeschlossener sind als die Beschéftigten der Universitdt und das Prinzip ,Nutzen statt Haben’ ist weniger

beliebt als die Kombination von Verkehrsmitteln fiir die alltdgliche Fortbewegung (Abb. 17).
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Abbildung 17: Einstellungen zu innovativen Mobilitdtsangeboten der Studierenden und Beschdftigtengruppen
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015

Gegeniiber den in der urbanen Region Frankfurt Rhein-Main vorhandenen multimodalen Mdglichkeiten sind
Uber die Halfte aller Beschéaftigtengruppen positiv eingestellt — vor allem die Professorenschaft. Sharing-
Angebote sind hingegen nicht durchgangig beliebt, aber immerhin die Halfte der wissenschaftlichen
Mitarbeiter zeigen sich offen fir solche Angebote. Von den technisch-administrativen Beschéftigten ist
hingegen ein Drittel affin - bei dieser Beschaftigtengruppe herrschen noch in weiten Teilen Vorbehalte vor
(Abb. 17).

Fir MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements kann dies bedeuten, dass die Moglichkeiten der multimodalen
Fortbewegung beworben werden, damit beispielsweise die Kombination von OPNV und Fahrrad vermehrt ins
Bewusstsein gerat. Flr die Nutzung von Sharing-Angeboten rund um den Campus und in der Stadt sollten vor

allem wissenschaftlich Beschéftigte und Studierende als Zielgruppen angesprochen werden.
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6 Studiums- und arbeitsbezogene Wege

Neben den vorhandenen Mobilitdtsressourcen, den verfiigbaren und erreichbaren Mobilitatsangeboten und
den Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und Mobilitdtsangeboten, sind auch Rahmenbedingungen der Wege
wie Distanzen und Wegezeiten von Relevanz, um Alternativen im Sinne eines universitdren
Mobilitatsmanagements entwickeln zu kdnnen. Daher werden im folgenden Kapitel die Pendelwege, also die
Wege von zu Hause zum Hauptcampus, und die Wege zwischen den Campussen respektive weitere

innerstadtische Dienstwege in Bezug auf Distanz, Haufigkeit und Zeitfenster analysiert.

6.1 Distanz der universitdaren Pendelwege

Ungefahr die Halfte der Studierenden lebt universitatsnah in einer Distanz von bis zu zehn Kilometern, etwa ein
Viertel der Studierenden in einem Radius zwischen elf bis 30 Kilometer um die Universitdt herum und ein
weiteres Viertel weiter als 30 Kilometer entfernt (Abb. 18). Flir den Weg zur Universitat stellt somit flr
ungefdahr die Halfte der Studierenden die Nutzung des Fahrrads eine Option dar - sowohl hinsichtlich der
Verfligbarkeit und der Distanz als auch der vorherrschend positiven Einstellung gegeniliber diesem

Verkehrsmittel.

30%

25% 24,2%

14,7%

4 bis 5 km 6 bis10km 11 bis30 km 31 bis 50 km weiter als 50
km

20%

15%

10%

5%

0%

Abbildung 18: Anteil Studierende nach der jeweiligen Entfernung zwischen Campus und Wohnung
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Insbesondere Wohnraum rund um den Niederrdder Campus scheint fiir Studierende erschwinglich zu sein, so
kann ca. ein Drittel der in Niederrad Studierenden ihren Campus zu Ful8 erreichen, da dieser nur bis zu drei
Kilometer von der eigenen Wohnung entfernt liegt.

Trotz der relativ neuen Bebauung des Riedbergs, bei dem auch ein groRes Areal fiir Wohnen neu erschlossen

wurde, scheint hier kein Angebot fir die Studierenden realisiert worden zu sein. So missen 55% der am
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Riedberg Studierenden fiir ihren Weg zum Campus mindestens elf Kilometer und mehr zuriicklegen. Welchen
Einfluss dies auf die Verkehrsmittelnutzung hat, wird in einem folgenden Abschnitt (s. 25f) analysiert.

Auch die Beschaftigten der Universitdt wohnen zu einem grofRen Teil in der Ndhe der Universitat, vor allem
vom wissenschaftlichen Mittelbau wohnt {iber die Hélfte in einem Umkreis von bis zu zehn Kilometern von
ihrem Hauptcampus entfernt. Dementsprechend stellen 44% aller Beschéftigten aufgrund der Pendeldistanz
ein Potential fur die Nutzung des Fahrrads auf dem Weg zur Universitdt dar. Von den wissenschaftlich
Beschiftigten — die Beschéftigtengruppe mit héchster Radverfiigbarkeit - leben sogar Uber die Halfte in
radnaher Distanz. Den geringsten Anteil an universitatsnah Wohnenden weisen hingegen die Professorinnen
und Professoren mit 39% und die technisch-administrativ Beschaftigten mit 41% auf. Beide Gruppen scheinen

einen Wohnstandort im Umland zu bevorzugen und 17% der Professoren sind sogar Fernpendler (Abb. 19).

W administrativ-technisches Personal | wissenschaftliches Personal
40% vre:
M Professorenschaft alle Beschaftigten
0,
35% 31,9%

200 30,3%
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20% » : 183%  le6%  17.2%
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0, . 0
e o117 12,9% 11,7% 20 11,29 3%
10% . 9,7% 10,2% °
o C 7
0,
5%
0%

4 bis 5 km 6 bis 10km 11 bis30 km 31 bis 50 km weiter als 50
km

Abbildung 19: Anteil Beschdftigte gesamt und je Beschdftigtengruppe nach der jeweiligen Entfernung zwischen Campus und
Wohnung
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015

Insbesondere um den zentral gelegenen Campus Westend leben viele Beschéftigte, hauptsadchlich aus dem
wissenschaftlichen Bereich — mehr als 60% der dort Beschéftigten wohnen im Radius bis zehn Kilometer. Auf
dem Riedberg hingegen hat sich immerhin mehr als ein Finftel der Professorenschaft niedergelassen und

kénnte den Campus fuBldufig erreichen.

6.2 Haufigkeit und Zeitfenster der Wege zwischen Wohnung und Campus

Der Berufsverkehr ist davon gepragt, dass viele Menschen ein gemeinsames Ziel — ihren Arbeitsplatz —
ansteuern, und dies mehrfach pro Woche in relativ engen Zeitfenstern geschieht. Wahrend sich der
Arbeitsbeginn bei den wissenschaftlichen Mitarbeitenden und der Professorenschaft relativ weit streut,
konzentriert sich die Anreise beim technisch-administrativen Personal auf einen deutlich kiirzeren und etwas
friiheren Zeitraum. So kommen fast drei Viertel dieser Beschéaftigungsgruppe bis vor neun Uhr téglich zu ihrem

Arbeitsplatz (Abb. 20).
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Gesamt Professorenschaft wissenschaftliches  administrativ-technisches
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Abbildung 20: Arbeitsbeginn der Beschdftigtengruppen
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015

Gleiches zeigt sich beim Arbeitsende. Auch hier ist das zeitliche Muster zu erkennen, dass die
wissenschaftlichen Mitarbeitenden und starker noch die Professorenschaft nicht nur spater beginnen, sondern
auch spater ihren Arbeitsplatz an der Universitdt verlassen. Beim technisch-administrativen Personal ist vor
allem das Zeitfenster zwischen 16 und 18 Uhr sehr beliebt, um die Universitat zu verlassen und sich auf den

Heimweg zu machen (Abb. 21).

Schichtdienst 1,2% 4% 2,0%

14,8% 18,0% 9,7%
26,4%
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unterschiedlich

M ab 20 Uhr
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H ab 14 bis vor
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Gesamt Professorenschaft wissenschaftliches  administrativ-technisches
Personal Personal
Abbildung 21: Arbeitsende der Beschdftigten
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015
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Die wissenschaftlich Tatigen kommen und gehen aber nicht nur spater. Viele von ihnen weisen keine
gleichférmigen Arbeitszeiten auf, sondern suchen zu unterschiedlichen Zeiten den Arbeitsplatz auf. Hinzu
kommt, dass viele der Beschaftigten der wissenschaftlichen Bereiche und mehr als die Halfte der
Professorenschaft ihre Anwesenheit im Biiro an der Universitdt auf weniger Tage beschranken.

Bei den technisch-administrativen Angestellten sind hingegen deutlich starkere Routinen zu verzeichnen. Drei
Viertel gehen Ublicherweise einer Vollzeit-Arbeit nach und suchen hierfiir auch an allen Arbeitstagen der

Woche ihren Arbeitsplatz am Campus auf (Abb. 22).

H an bis zu 3 Tagen M an 4 Tagen an 5 oder mehr Tagen
Professorenschaft _ 45,5%
wissenschaftliches Personal _ 61,6%
administrativ-technisches Personal _ 73,9%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 22: Hdufigkeit des Aufsuchens der Arbeitsstelle an der Universitdt pro Woche
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015

Die geringere Anwesenheit der wissenschaftlich Beschaftigten und Professorenschaft ist nicht gleichbedeutend
mit einer Teilzeitstelle. Viele der wissenschaftlichen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Universitat und die
Professorinnen und Professoren konnen einen betrachtlichen Anteil ihrer Arbeit vom Home-Office aus

erledigen (Abb. 23) und mussen somit nicht jeden Tag ihren Arbeitsplatz auf dem Campus aufsuchen.

Nein, ich habe dafiir
keine Moglichkeit

10,3%

M Ja, ich hatte die
Moglichkeit, aber ich
mochte nicht ...

55,4%

M Ja, ich wiirde gerne
zumindest teilweise
von zu Hause ...

M J3, ich arbeite bereits
zum Teil von zu Hause
aus

administrativ-technisches wissenschaftliches Professorenschaft
Personal Personal

Abbildung 23: Mdglichkeit von Home-Office-Tdtigkeiten
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015
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Waihrend bereits 86% der Professorenschaft und die Halfte der wissenschaftlichen Mitarbeitenden einen Teil
ihrer Arbeit von zu Hause aus erledigen, sind es hingegen bei den technisch-administrativ Angestellten weniger
als 10%. Ein weiteres Viertel wiirde gerne von zu Hause arbeiten und schatzt auch die Arbeit so ein, dass ein
Teil auch von zu Hause aus erledigt werden kénnte, aber es wird ihnen bislang nicht ermdglicht (Abb. 23).
Organisiert man die Arbeit im Home-Office mit Blick auf die Einsparung von Arbeitswegen, so besteht hier ein
betrdchtliches Potential bei den technisch-administrativ Beschéaftigten, um das von der Universitat erzeugte
Verkehrsaufkommen zu reduzieren und dabei auch die Zufriedenheit der Mitarbeitenden zu erhéhen, die sich
nicht taglich dem Stau oder den vollgestopften Bussen und Bahnen aussetzen miussten. Da diese
Personalgruppe Uberwiegend an 5 Tagen die Woche ihren Arbeitsplatz aufsucht und ihre An- und Abreise
taglich in sehr engen Zeitfenstern geschieht, sollten auRerdem weitere Optionen und Anreize der gleitenden
Arbeitszeitregelung Uberprift werden.

Bei den wissenschaftlichen Mitarbeitenden und der Professorenschaft besteht hingegen wenig
Handlungsbedarf, um zeitlich die Arbeitswege umzusteuern. Die Flexibilitdt der Arbeitszeiten und die

Moglichkeiten des Home-Office sollten aufgrund der verkehrsentlastenden Wirkungen gegeben bleiben.

Bei den Studierenden stellt sich der Tagesablauf deutlich anders dar. So haben Zahlungen im Rahmen der 2014
von Studierenden durchgefiihrten Standortanalyse ergeben, dass der Hauptstrom der Studierenden sich an den
Seminarpldanen orientiert, dann aber nicht zeitlich und rdumlich verteilt stattfindet, sondern in sehr kurzen

Zeitfenstern vor und nach den Veranstaltungen.

Gemessen an einem Normalwerktag:
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Abbildung 24: Gezdhlte Fuf3gdngerstréme vor und nach Veranstaltungen
Quelle: eigene Zdhlungen im Mai 2014

Uber den Tag verteilt kommt es entsprechend immer wieder zu hochverdichteten Aufkommen von FuRgingern
vor und nach den Seminareinheiten (Abb. 24). Inwiefern hier eine gleitendere Seminarzeitregelung eine
Entlastung bringt, sollte geprift werden. Selbstverstdandlich sollte dies unter Beachtung einer effizienten
Raumnutzung und ohne Beeintrachtigung der Studierenden durch lange Pausen oder Seminar-Uberlappungen

geschehen.
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7 Nutzung von Verkehrsmitteln

Wie kommen nun die Studierenden zu ihrem Studienort und die Beschéftigten zu ihrem Arbeitsplatz? Und wie
gelangen sie von Campus zu Campus oder zu ihren innerstadtischen Terminen? Bilden sich die
Voraussetzungen der zur Verfligung stehenden Fortbewegungsoptionen und die Einstellungsmuster zu den

Verkehrsmitteln und Mobilitatsoptionen auch im studien- und berufsbezogenen Verkehrshandeln ab?

7.1 Pendelweg

Bei den Studierenden zeigt sich, dass der offentliche Verkehr - insbesondere die U-Bahn - das Rickgrat der
studentischen Mobilitdt auf ihrem Weg zwischen Wohnung und Campus darstellt. So nutzen drei Viertel
mindestens wochentlich die U-Bahn, die Halfte die S-Bahn und auch mit Bus und Tram sind viele regelmaRig
unterwegs.

Bei den Individualverkehrsmitteln spielt das Fahrrad die wichtigste Rolle, wobei hier der Anteil von 55%
Nichtnutzenden auf einige Potentiale schlieBen lasst. Das Auto spielt hingegen bei der studentischen
Verkehrsmittelwahl eine sehr untergeordnete Rolle. Obwohl 28% auf dem Weg zur Universitat ein Auto zur

Verflugung stehen wiirde, nutzen nur 12% das Auto regelmaRig auf diesem Weg (Abb. 25).

B mindestens wochentlich  ® monatlich und seltener nie

u-Bahn e 11,7%
S-Bahn 38,4%
Bus 37,6%
Tram 55,1%

Rad 54,9%

zu FuB 65,5%

Leihrad 88,9%

Auto

Auto-
Mitfahrt

Motorrad

69,1%
80,1%

97,0%

Abbildung 25: Verkehrsmittelnutzung der Studierenden auf ihrem Weg zum Campus
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Analog zu den Studierenden ist auch bei den Beschéftigten der OPNV (vor allem die U-Bahn) das meistgenutzte
Verkehrsmittel zur Universitat, gefolgt von der nichtmotorisierten Fortbewegung und schlieRlich dem Auto.
Interessant ist, dass das Fahrrad sogar in noch stdrkerem Male eine Rolle spielt als bei den Studierenden und

ein Drittel der Beschéftigten mindestens wdchentlich mit dem Rad zu ihrem Arbeitsplatz kommt.
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Im Unterschied zu den Studierenden, spielt das Auto bei fast 30% der Beschéftigten fir den Pendelweg eine
Rolle (Abb. 26). Betrachtet man nur die Beschaftigten, denen jederzeit ein Auto zur Verfligung steht, so

kommen sogar 60% mindestens wdchentlich mit dem Auto zu ihrer Arbeitsstelle.

B mindestens wochentlich B monatlich und seltener nie
U-Bahn |7 S 2e 00 26,7%
s-Bahn NSO T52% 52,9%
Bus [NEEE%IN 1 263% 55,1%
Tram [T 2% 73,0%

Fernbahn 5j0%I3J6% 91,1%

Rad [NESOZ s 51,9%
zu Ful  NESPANINIS3% N 75,2%
Leihrad  NA)A% 94,5%

Auto NS0 50,5%
Auto-Mitfahrt JJ8%INI318% 0 82,4%
Motorrad [I2J8% 95,6%

Abbildung 26: Verkehrsmittelnutzung der Beschdftigten auf ihrem Weg zur Arbeit
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015

Differenziert man nach Beschaftigtengruppen, so sind die Professorinnen und Professoren mit einem Anteil von
42% fiihrend bei der mindestens wdchentlichen Autonutzung auf ihrem Arbeitsweg, gefolgt vom technisch-
administrativen Personal mit 30% und den wissenschaftlichen Mitarbeitenden mit etwas weniger als einem

Viertel Autopendelnden (Abb. 27).

B mindestens wochentlich  ® monatlich und seltener nie, bzw. kein Auto verfiigbar

Professorenschaft 35,4%

administrativ-technisches

49,1%
Personal

wissenschaftliches Personal

56,7%

Studierende

69,0%

Abbildung 27: Autonutzung der Beschdftigtengruppen auf ihrem Arbeitsweg
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdftigten (n=1.280) 2015
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Insgesamt spiegeln sich also sowohl externale als auch internale Faktoren im Verkehrshandeln aller
universitdren Gruppen wider. Zwar wird das Fahrrad als insgesamt beliebtestes Verkehrsmittel nicht am
haufigsten genutzt, sondern der OPNV. Vor dem Hintergrund einer grundsitzlich eingeschrinkteren Reichweite
der Fahrradnutzung im Alltag und dem Angebot an Semester- und Jobticket, ist dies aber mehr als plausibel.

In Bezug auf das Auto zeigt sich einerseits, dass das motorisierte Individualverkehrsmittel - analog zu den
Einstellungsmustern — einen nachrangigen Stellenwert in der Nutzung hat. Interessanterweise sind hier jedoch
die Anteile von Einstellung und Nutzung quasi gegenlaufig. So weisen die Studierenden den hochsten Anteil an
Autoaffinen auf und den geringsten Anteil an Autonutzenden. Die Professorenschaft hingegen ist die Gruppe
mit dem hochsten Anteil an Autonutzenden bei den berufsbezogenen Wegen, offenbaren gleichzeitig den
geringsten Anteil an Personen, die dem Auto gegeniber positiv eingestellt sind. Ob dieses Ergebnis auf soziale
Erwinschtheit schlieBen lasst, oder aber die urbane Autonutzung selbst des Autos groRter Feind ist, kann
mittels der erhobenen Daten nicht geklart werden, verweist aber auf weiterfihrende interessante

Fragestellungen.

Auch eine differenzierte Analyse der Verkehrsmittelnutzung beim Arbeitsweg nach der jeweiligen Entfernung
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz zeigt interessante Muster auf, die Ansatzpunkte fir MalRnahmen des

Mobilitatsmanagements bieten.

M zu Ful’ ® Rad W Auto U-Bahn S-Bahn 61,4%
60%
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Abbildung 28: mindestens wéchentliche Verkehrsmittelnutzung der Beschdftigten auf dem Arbeitsweg je nach Distanz
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015

So haben die nahrdumlich um ihren Arbeitsplatz lebenden Beschaftigten einen Anteil von tber 55% bei der

Radnutzung und fast 40% nutzen die U-Bahn, wahrend nur knapp 15% mit dem Auto zur Universitdt kommen.
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Und bei den Fernpendlern scheint sich das Angebot des Jobtickets kombiniert mit der guten OV-Infrastruktur
des Rhein-Main-Gebietes auszuzeichnen. Bezieht man neben Regional- und S-Bahn noch die Fernziige mit ein,
so ist bei ungefdhr zwei Dritteln der Fernpendler die Bahn das Riickgrat ihrer arbeitsbezogenen Mobilitat.

Plausibel ist auch die abnehmende Radnutzung mit zunehmender Distanz, wobei immer noch ein Fiinftel das
Rad bei einer Distanz von 11 bis 30 km nutzt (Abb. 28). Insbesondere bei dieser Distanz ware ein hohes
Potential fir Pedelecs mit entsprechenden MaRnahmen zu erreichen, wie bspw. einem Leasingmodell fir
Arbeitnehmer, die tber den Arbeitgeber durch Gehaltsumwandlung bei der Anschaffung eines héherwertigen
Fahrrads oder Pedelecs unterstiitzt werden konnen (s. bspw. www.jobrad.org). Somit konnten
Verlagerungseffekte von dem recht hohen Anteil an Autonutzenden auf nicht- und wenig-motorisierte
Zweirdder erzielt werden, die zu mehr Nachhaltigkeit des universitdaren Berufsverkehrs beitragen kénnten.

Bei den Studierenden zeigt sich der Erfolg des Semestertickets, da — nahezu unabhangig von der Entfernung —

die offentlichen Verkehrsmittel die Mobilitat der Studierenden liberwiegend sichern (Abb. 29).

100%
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bis 10 Kilometer (n=1088) 11 bis 30 Kilometer (n=522) weiter als 30 Kilometer (n=543)

Abbildung 29: mindestens wdchentliche Verkehrsmittelnutzung der Studierenden auf ihrem Weg zum Campus je nach
Distanz
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Im Nahbereich stellt das Fahrrad das am zweithaufigsten genutzte Fortbewegungsmittel dar. Da alle
Studierenden iber ein Semesterticket verfiigen und somit die OPNV-Nutzung quasi umsonst ist, kommen hier
die Differenzen zu den 55% Radanteil bei den im Nahbereich wohnenden Beschéftigten zustande. Diese
kénnen auf ein Jobticket verzichten und somit bei Nutzung des Fahrrads auf dem Arbeitsweg einen finanziellen
Vorteil generieren.

Das Auto wird selbst bei den gréBeren Distanzen nur von maximal einem Flinftel der Studierenden fir den Weg
zur Universitat genutzt. Eine differenzierte Analyse nach Campussen zeigt, dass der hochste Anteil mit fast 30%
der Studierenden, die einen weiteren Pendelweg haben und hierfiir das Auto mindestens woéchentlich nutzen,
Uberwiegend den Campus Riedberg ansteuern und ein weiteres Drittel an diesem Campus kommt zumindest

monatlich mit dem Auto zur Universitat.
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7.2 Campuswechsel und innerstadtische Dienstwege

Nicht nur der Pendelweg von der Wohnung zum Campus und zurick ist ein relevanter Aspekt universitarer
Verkehrserzeugung. Die Verteilung der Universitdt auf mehrere Campusse bedingt, dass zwei Drittel der
Studierenden (n=1.399) mindestens woéchentlich zwischen Veranstaltungen den Campus wechseln missen.
Und auch der iberwiegende Anteil der Beschéftigten (n=688) muss regelmaRig im Rahmen ihrer Beschaftigung

Dienstwege unternehmen (Abb. 30).

77%
66%
58%
l !
Studierende administrativ-technisches wissenschaftliches Personal Professorenschaft
Personal

Abbildung 30: Anteil von Studierenden und Beschdftigten, die mindestens wdchentlich einen Campuswechsel oder
innerstddtischen Dienstweg unternehmen miissen
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdiftigten (n=1.280) 2015

Wahrend bei den Studierenden auf dem Weg zum Campus die U-Bahn das lbliche Verkehrsmittel fir drei

Viertel darstellt, wird der Bus zum hauptsachlich genutzten Verkehrsmittel beim Campuswechsel.
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StraRenbahn [GIES0A% 7,4% 82,0%
s-Bahn [ 7,2% 88,9%

Eigenes Fahrrad  [JEISS0IN79%) 10,3% 72,2%
uFuB 500 86%  304% 56,0%
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Abbildung 31: Verkehrsmittelnutzung der Studierenden beim Campuswechsel
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=1.399 Studierende, die den Campus wechseln miissen) 2014
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Interessant ist, dass deutlich weniger auf das Fahrrad und auch auf das Auto fiir den Campuswechsel
zurickgegriffen wird (Abb. 31) als fiir den Weg von zu Hause bis zum Hauptcampus (Rad 28% und Auto 12%
mindestens woéchentlich). Vor allem fiir eine verstarkte Radnutzung zeichnen sich Potentiale ab, die tber die —
bereits in die Wege geleitete — Ausweitung des Leihradangebots auf und rund um die Campusse forciert

werden kann, um die teilweise sehr Uberfiillten Busse zu entlasten.

Auch von den technisch-administrativen und wissenschaftlichen Angestellten miissen mehr als die Halfte und
mehr als drei Viertel der Professorinnen und Professoren Dienstwege zu anderen Campussen oder innerhalb
der Stadt unternehmen (Abb. 30).

Wie bei den Studierenden stellt auch bei den Beschiftigten der Universitat der OPNV den Modus fiir die
Bewadltigung der innerstadtischen Dienstwege dar. Und wie bereits bei den Pendelwegen nutzen die
Angestellten das Fahrrad auch bei den Dienstwegen haufiger als die Studierenden bei ihren Campuswechseln.
Aber auch das eigene Auto oder ein Dienstwagen der Universitat spielen bei den Dienstfahrten eine relevante

Rolle (Abb.32).
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Abbildung 32: Verkehrsmittelnutzung der Beschdiftigten bei innerstédtischen Dienstwegen
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=688 Beschdftigte, die Dienstwege unternehmen) 2015

Da sich bereits bei den Pendelwegen Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung zwischen den
Beschéftigtengruppen zeigten, wurde auch die Verkehrsmittelnutzung bei den innerstddtischen Dienstwegen
nach Beschéftigtengruppen differenziert analysiert.

Der Vergleich zeigt, dass fiur die innerstadtischen Dienstwege ca. zwei Drittel von allen Beschaftigtengruppen
(fast) immer bis haufig den OPNV nutzen, sogar die Professorenschaft, die tiber kein Jobticket verfiigt (Abb. 33).
Durch die Anschaffung von (bertragbaren Zeitkarten fiir den OPNV, die in den jeweiligen Einheiten und
Fachbereichen ausleihbar wiren, kénnte die Nutzung des OPNV fiir innerstddtische Dienstwege auch fiir die

Beschéftigten ohne eigenes Jobticket attraktiviert werden.
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Abbildung 33: Verkehrsmittelnutzung der Beschdftigtengruppen bei innerstddtischen Dienstwegen
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=688 Beschdftigte, die Dienstwege unternehmen) 2015

Auch wenn das Fahrrad von mehr Beschaftigten bei den innerstadtischen Dienstwegen genutzt wird, als von
den Studierenden beim Campuswechsel, so sind noch grof3e Potentiale vorhanden. Denn obwohl Frankfurt eine
flachenmaRig kleinrdaumige Struktur hat und eigentlich alle innerstadtischen Ziele mit dem Fahrrad erreichbar
sein konnten, wird das Fahrrad von mehr als der Halfte der wissenschaftlich Beschaftigten und fast zwei Drittel
der administrativ-technischen Angestellten auf den Dienstwegen nicht genutzt (Abb. 33).

Eine weitere Ausweitung und verbesserte Kommunikation der Call-a-Bike-Angebote konnte zu einer
Radnutzung bei anfallenden Dienstwegen in der Stadt beitragen, aber auch Uber die Anschaffung von
Dienstradern, Pedelecs und Transportfahrradern mit elektrischer Tretunterstiitzung sollte nachgedacht werden
— dies auch vor dem Hintergrund, dass ein Drittel der administrativ-technischen Mitarbeitenden fir ihre
innerstadtischen Dienstfahrten gerne auf Dienstfahrzeuge aus dem universitdren Pool zuriickgreifen, dieser
aber bislang nahezu ausschliefilich Gber Autos verfiigt.

Vor allem die Anschaffung von Pedelecs bietet sich fiir Dienstwege an, da deren tretunterstiitzte Nutzung ein
nahezu schweilfreies Ankommen am Ziel des Dienstweges ermoglichen. Dass im beruflichen Kontext die
Anschaffung von Pedelecs fiir den Fuhrpark zu einer nachhaltigeren Gestaltung der beruflichen Verkehre
beitragt, hat sich auch in der Region Rhein-Main bereits nachgewiesenermallen bei den Teilnehmenden am
Projekt bike&business 2.0 gezeigt (vgl. Schubert, Prill, Lanzendorf 2011. 16ff).

Insbesondere fir die Professorenschaft, bei denen an zweiter Stelle der Verkehrsmittelnutzung bei
Dienstwegen das eigene Auto steht, konnten Pedelecs ein attraktives Angebot zur Verlagerung darstellen. Auch
wenn ein groBer Teil der Professoren bereits mit dem Auto an die Universitit kommen, kdnnten sie
anstehende Dienstfahrten dann mit einem Pedelec unternehmen und stiinden dennoch unverschwitzt vor

ihren Studierenden oder kénnten ihre innerstadtischen Termine unangestrengt erreichen.
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8 Mobilitatsangebote der Universitat

Auch wenn bislang noch kein ausgewiesenes Mobilitditsmanagement an der Goethe-Universitat
institutionalisiert wurde, so stehen mit Semester- und Jobticket, den Stellplatzmdoglichkeiten fir Autos und
Fahrrader und dem universitdren Fuhrpark bereits einige Mobilitdtsangebote seitens der Universitat zur
Verfiigung, die durch campusnahe Car- und Bike-Sharing-Angebote erganzt werden. Wie bekannt und beliebt
sind diese bestehenden Angebote und was kdnnte ein universitdres Mobilitaitsmanagement dartiber hinaus

anbieten, um den universitar erzeugten Verkehr nachhaltiger zu gestalten?

8.1 Kenntnis, Nutzung und Zufriedenheit mit Mobilitdtsangeboten
Das seit fast 20 Jahren in Deutschland existierende Tarifmodell ,Semesterticket” kann definiert werden als:

,Tarif des Auszubildendenverkehrs, bei dem die Studierenden einer Hochschule gegen
zwangsweise Zahlung eines einheitlichen Beitrages fiir die Dauer eines Semesters das Recht zur
Beférderung im Offentlichen Verkehr oder das Recht zum Erwerb eines verbilligten
Zeitfahrausweises des Offentlichen Verkehrs erhalten.” (Blees 1995. 20).

Auch an der Goethe-Universitat besteht seit fast 15 Jahren dieses Angebot, bei dem alle Studierenden bei der
Immatrikulation bzw. Rickmeldung aktuell etwas mehr als 200 € fir die OV-Nutzung fiir sechs Monate
bezahlen, unabhangig von der individuellen Inanspruchnahme der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel. Wie

wird dieses Angebot nun aber tatsachlich von den Studierenden genutzt?

M (fast) taglich m1-3Tage pro Woche m1-3TageproMonat [ seltener ' nie

Uni wahrend
Vorlesungszeit

,9%

Freizeit 11,1% 3,1%

Uni in den

0, 0,
Semesterferien 14,7% 3,7%

F de/V dt
besuchen

Einkauf/Versorgung 21,0% 25,3%

Abbildung 34: Nutzung des Semestertickets bei unterschiedlichen Wegen
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Das Semesterticket - und somit der OPNV - stellt fiir die allermeisten Studierenden das zentrale Instrument
ihrer Mobilitat dar, und das nicht nur bei ihren studienbezogenen Wegen.
Insgesamt wird das Semesterticket fur alle Wege von mehr als 50% der Studierenden relativ haufig und

vielfaltig genutzt. Vor allem in der Freizeit spielt das Semesterticket eine tragende Rolle und mehr als zwei
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Drittel nutzen es im Alltag, um zu den Zielen ihrer Freizeitgestaltung zu gelangen. Auch fiir den Besuch von
Verwandten und Freunden nutzen mehr als drei Viertel regelmaRig das Semesterticket, welches ganz Hessen
und mehr abdeckt. Das Semesterticket ermoglicht mehr als der Hélfte der Studierenden, ihren studentischen

Job zu erreichen und somit keine zusatzlichen Fahrtkosten hierfiir aufbringen zu missen (Abb. 34).

Seit August 2008 bietet die Goethe-Universitdt auch ihren Beschéftigten ein seitens der Universitat um ca. die
Halfte subventioniertes Jobticket an, das freiwillig von den Angestellten (auer der Professorenschaft) in
Anspruch genommen werden kann (Pressemitteilung der Goethe-Universitdt vom 6.8.2008).

Die Reichweite umfasst dabei nur das jeweils ausgewdhlte RMV-Tarifgebiet und nicht, wie beim

Semesterticket, den gesamten RMV-Raum.

M (fast) taglich m1-3 Tage pro Woche M1 -3TageproMonat [ seltener = (fast) nie

Weg zur Arbeit ,1%

Einkaufen/ 18.9% 23 3%
Versorgung ! !

Hol Bri
olen/ Bringen/ 27,0% 47,5%
Begleitung

Abbildung 35: Jobticketnutzung bei unterschiedlichen Wegen
Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=579 Beschdftigte mit Jobticket) 2015

Im Gegensatz zu den Studierenden stellt das Jobticket fir die Beschéftigten, die das Angebot nutzen, nicht
generell ihr Mobilitatsriickgrat dar. Ziel- und zweckmaRig wird es jedoch fiir den Weg zur Arbeit genutzt. Auch
fur den Freizeitbereich wird von vielen regelmaRig darauf zurlickgegriffen (Abb. 35). Ob die mittlerweile
eingefiihrte Mitnahmeregelung zu weiteren Verlagerungen in der Freizeit als auch bei den Begleit- und
Versorgungswegen beitragt, konnte mittels einer kinftigen Befragung evaluiert werden, um die

Verlagerungseffekte zu quantifizieren.

Die OPNV-Zeitkartenangebote der Universitit pragen nicht nur aktuell die alltdglichen Mobilitdtsmuster der
Studierenden und die Arbeitswege der Beschéftigten. Selbst wenn kein Semesterticket oder Jobticket mehr als
Angebot zur Verfligung stiinde, wirden 59% der Studierenden und sogar 63% der aktuellen Jobticket-

Nutzenden den OPNV weiter nutzen wollen.
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Auch zeigt Abbildung 36, dass Jobticket und Semesterticket eine verlagernde Wirkung besitzen, denn 28% der
Studierenden und mehr als ein Drittel der Beschaftigten mit Jobticket wiirden auf das Auto zuriickgreifen,
wenn lhnen kein OPNV-Angebot der Universitit mehr zur Verfiigung stehen wiirde - und schon alleine bei (iber

40.000 Studierenden waren dies deutlich mehr als 10.000 Personen, die meist nicht nur einen Weg pro Tag

unternehmen.
Wenn Sie kein Jobticket zur Wenn Sie kein Semesterticket zur
Verfligung hatten, wirden Sie ... Verfiigung hatten, wiirden Sie ...
...eine andere Zeitkarte fiir ...eine andere Zeitkarte
den Offentlichen Verkehr _,8% fur den Offentlichen _9,0%
kaufen Verkehr kaufen

.haufiger Auto fahren [N 33,6% E:Efrizrfr:r:tr::m D 38,4%

...haufiger mit dem o
Fahrrad fahren - 27,3% ...hdufiger Auto fahren - 27,8%
...die Arbeitsstelle - . . .
o ...ndher an die Universitat
wechseln . 10,1% siehen - 21,7%
...haufiger zu FuRB gehen . 9,2% ...den Studienort - 18 2%
wechseln g

...ndher an die Universitat

ziehen I >1%

...hdufiger zu FuR gehen - 16,0%

Abbildung 36: Anteil an Beschdftigten und Studierenden, die Mobilitdtsalternativen in Anspruch nehmen wiirden, wenn
Ihnen kein Jobticket bzw. Semesterticket zur Verfiigung stehen wiirde
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014 und Beschdftigten (n=579 Beschdftigte mit Jobticket) 2015

Neben dem reinen Angebot eines Semestertickets und Jobtickets gibt es aber noch weitere Faktoren, die die
Zufriedenheit mit dem OPNV-Angebot beeinflussen kdnnen. So wurden die Studierenden in der Befragung
aufgefordert, ihre Zufriedenheit mit der Qualitit der Offentlichen Verkehrsmitteln bei ihrem Weg zur
Universitdt anhand unterschiedlicher Aspekte zu bewerten.

Da die Fragen zur Qualitat und Zufriedenheit mit OPNV- und auch Radangeboten sehr umfangreich ausfielen,
wurde bei der Befragung der Beschaftigten darauf verzichtet, um nicht die Antwortbereitschaft durch einen zu

langen Fragebogen zu mindern.
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Abbildung 37: Zufriedenheit der Studierenden mit Aspekten des OPNV
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Insgesamt wird deutlich, dass sich ein GroRteil der Studierenden mit den meisten Aspekten des OPNV wie
Sicherheit, Fahrplaninformationen, Taktzeiten in der Hauptverkehrszeit und auch mit den Entfernungen zu den
Haltestellen Uberwiegend zufrieden zeigt (Abb. 37).

Unzufrieden sind die meisten dann, wenn Stérungen auftreten — vor allem die schlechte Informationslage bei
Stérungen wird hier benannt. Auch gilt der OPNV als nicht besonders zuverldssig und die ausgediinnte Taktzeit
in den Randzeiten und die Abstimmung bei Umsteigevorgangen werden von einem nicht unbedeutenden Anteil

an Studierenden als nicht zufriedenstellend bewertet (Abb. 38).

Taktangebot frith morgens und spat abends 45,8%

Entf der U-, S-, StraRenbahnstati

ntfernung der ralenbahnstation vom _ 40,3%
Campus
Abstimmung bei Umstiegen _ 37,9%

0% 20% 40% 60% 80%

Abbildung 38: Anteil an Studierenden, die mit der Qualitit von OPNV-Aspekten unzufrieden sind
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014



Aber nicht nur die Zufriedenheit mit Aspekten des OPNV wurde erfragt, auch Angebote von Stadt, Universitit
und Mobilitdtsdienstleistern fiir Radfahrende, die sowohl die Radwegeinfrastruktur und -wegweisung, die
Radabstellanlagen und Angebote zum Leihen von Radern umfassen, sollten von den Studierenden bewertet
werden.

Bezogen auf die Radinfrastruktur zeigen sich die Studierenden am wenigsten zufrieden mit den
Radabstellanlagen auf den Campussen. Beméangelt wird, dass diese Uberwiegend nicht wettergeschitzt sind

und auch nicht ausreichend Schutz vor Diebstahl und Vandalismus bieten.

Radabstellanlagen

Wetterschutz der Fahrradabstellplitze an Ih
o e T R 85,9%

Hauptcampus

Sicherheit vor Diebstahl und Vandali d
e e O I 59,7%
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e D T e N 47,2%
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Angebot an Fahrradabstellplatzen an lhrem Hauptcampus [ 37,9%

Distanz der Fahrradabstellplatze zum Zielgeb3ude an Ihrem .
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Radwege

Beleuchtung der Fahrradwege [N 50,3%
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Call-a-Bike
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Verstandlichkeit des Call a BikeNutzungsverfahren [ 39,5%
Geltungsbereich des Call a Bike Systems in Frankfurt [ 32,5%

Anzahl der Call a Bike Standorte an Ihrem Hauptcampus [ 31,6%

Anzahl der Call a Bike Standorte im Stadtgebiet Frankfurt [N 29,5%
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Abbildung 39: Anteil an Studierenden, die mit der Qualitéit der Rad-Infrastruktur unzufrieden sind
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Auch bei den Radwegen zeigt sich bei (fast) der Halfte der Studierenden Unzufriedenheit mit der Qualitat und
Beleuchtung - hier kdnnten eventuell Ursachen fiir die noch nicht ausgeschopften Potentiale vor allem bei den
nahraumlich Wohnenden und fiir die Campuswechsel liegen.

Ebenso zeigten sich die Studierenden in groRen Teilen mit dem Call-a-Bike Angebot noch unzufrieden (Abb. 39).
So sollte — und wird bereits — vor allem die Anzahl der Stellplatze und Leihrdder auf dem Campus, in
Campusndhe und im Stadtgebiet Frankfurt deutlich erhéht werden, so dass kiinftig die Nutzung eines Leihrads,
bspw. flir den Campuswechsel, als recht verldssliche Alternative in die mentalen Muster der

Verkehrsmittelwahl Einzug halten kann — denn gegenteilig, wer schon einmal bei einem dringlichen Weg an
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einem leeren Stellplatz stand, der wird sich kiinftig nicht mehr auf dieses Angebot verlassen wollen. Uberdies
sollten weiterhin die Moglichkeiten der Ausleihe liberdacht und eruiert werden, ob der Studienausweis — die
Goethecard — als umfassende Mobilitdtskarte auch die Ausleihe und Abrechnung von Call-a-Bikes kiinftig
umfassen kann, so dass die Freischaltung bei Aufnahme und Abstellung per Handy Uberflissig wird.

Wahrend nur jeweils 13% das Call-a-Bike Angebot nutzen, sind ca. zwei Drittel informiert, haben bislang davon
aber keinen Gebrauch gemacht (Abb. 40). Ob somit alleine eine Ausweitung des Leihradangebots an den
Campussen zu einer erhohten Nutzung beitragen kann, bleibt vor dem Hintergrund, dass nur wenige
Studierende das Angebot an Leihrddern und an Freiminuten flr Studierende nicht kennen, fraglich. Hier

scheinen weitere Aspekte die Nutzung des Angebots, das fir Studierende quasi umsonst ist, zu hemmen.

B bekannt und schon genutzt ™ bekannt, aber nie genutzt kenne ich nicht

Call a Bike-
Freiminuten

Abbildung 40: Kenntnis und Nutzung von Mobilitidtsangeboten fiir Studierende
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014

Eine vertiefende Analyse verweist darauf, dass vor allem das Nutzungsverfahren von Call-a-Bike ein deutliches
Einstiegs- und Nutzungshemmnis darstellt. So sind von den 13% Nutzungserfahrenen um die 90% auch mit dem
Nutzungsverfahren (sehr) zufrieden.

Die Studierenden hingegen, die zwar das Call-a-Bike-Angebot und die Freiminuten kennen, sowie diejenigen,
die vom Call-a-Bike Angebot keine Kenntnis haben, sind in Uberwiegender Zahl (sehr) unzufrieden mit dem

Nutzungsverfahren (Abb. 41).

M (sehr) zufrieden 1 (sehr) unzufrieden

bekannt und schon genutzt

bekannt, aber nie genutzt

CaB Freiminuten fir
Studierende

kenne ich nicht

bekannt und schon genutzt 9,8%

bekannt, aber nie genutzt 61,8%

CaB Stationen

kenne ich nicht 86,2%

Abbildung 41: Zufriedenheit mit dem Call-a-Bike-Nutzungsverfahren in Abhdngigkeit der Nutzungserfahrung
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014



Empfehlenswert ware die Entwicklung von MaRnahmen und Instrumenten, die den Einstieg in die Nutzung von
Call-a-Bike fur die Studierenden — die das Angebot groftenteils kostenfrei nutzen kénnen — zu erleichtern.
Denn wer erst einmal die Nutzungserfahrung sammeln konnte, der ist durchaus mit dem Procedere der

Ausleihe und dem Call-a-Bike-Angebot zufrieden.

8.2 Nutzungsbereitschaft moglicher Mobilitatsangebote der Universitat

Die erfassten Informationen Uber die externalen und internalen Faktoren des Verkehrshandelns, sowie die
Nutzung und (Un)Zufriedenheit mit bereits vorhandenen Angeboten geben Hinweise, wie MalRnahmen und
Angebote gestaltet werden koénnen, um Verlagerungseffekte beim universitaren Verkehr in Richtung
Nachhaltigkeit zu erreichen. Um die Mobilitdt der Studierenden und Beschaftigten noch besser managen zu
konnen, wurde auch die Nutzungsbereitschaft fir konkrete Angebote direkt abgefragt, um so bei der
Implementierung von MaBnahmen eine zeitliche Priorisierung vornehmen zu kénnen. So zeigt sich bei den
Studierenden, dass Optimierungsbedarf fiir ein verbessertes dynamisches OPNV-Informationsmanagement von
zwei Dritteln der Studierenden nachgefragt wird. Vor allem an Displays, die die aktuellen OPNV-Abfahrtzeiten
anzeigen und auch auf Verspatungen und Storungen hinweisen und Alternativen anbieten, waren viele
Studierende interessiert. Neben solchen zentral aufgestellten Displays, mittels derer man sich im Vorbeigehen
informieren kann, wiinschen sich die Studierenden aber auch, dass sie auf sich zugeschnittene

Mobilitatsinformationen im Internet oder online per Smartphone oder Tablet von unterwegs abrufen kénnen.

Mobilitatsinformationen

aktuelle Fahrplaninformation an zentraler Stelle am
T 66,3%
Campus

Online-Mobilitatsinformationen speziell fiir Studierende [l 63,0%
bile Mobilitatsinf ti A iell fu
e e o3,5%

Studierende
individuelle Mobilitatsberatung an der Universitat [ 18,2%

Fahrradinfrastruktur und -services

zusitzliche wettergeschiitzte Fahrradstinder [N 50,8%
Fahrradservice /-werkstatt auf Inrem Hauptcampus [ 40,9%
mebhr Call a Bike-Stationen an den Gebiuden [N 25.2%

gebuhrenpflichtige abschlieBbare Fahrradboxen - 7,9%

Auto, Mitfahrmoglichkeiten und Car Sharing

feste Parkplatze fiir Fahrgemeinschaften [ 32,5%
Uni-interne Vermittlung vonFahrgemeinschaften [ 32,3%
Treffpunkte fiir spontane Fahrgemeinschaften [ 32,1%
gebihrenpflichtige Parkplatze [N 11,3%
mehr Car-Sharing-Stationen direkt am Campus [ 9,8%

0% 20% 40% 60% 80%
Abbildung 42: Anteil Studierende, die universitire Mobilitéitsangebote (sehr) wahrscheinlich nutzen wiirden
Quelle: eigene Befragung der Studierenden (n=2.125) 2014
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In Bezug auf die Radinfrastruktur wiirde — wie bereits der hohe Anteil an unzufriedenen Studierenden gezeigt

hatte — ein qualitativer Ausbau der Radabstellanlagen von ungefahr der Halfte genutzt werden. Jedoch besteht

nur bei weniger als einem Zehntel eine Zahlungsbereitschaft fir die sichere Unterbringung des eigenen Rades

in einer abschlieBbaren Fahrradbox. Eine auf dem Campus angesiedelte Fahrradwerkstatt hingegen, in der

kleinere Pannen direkt behoben wiirden, kénnte auf einige Nachfrage bauen. Angebote fiir die Autonutzung

wirden hingegen eher nachrangig genutzt. Nur Angebote zur Unterstiitzung von Fahrgemeinschaften konnten

sich ein Drittel der Studierenden als kiinftige Mobilitdtsoption vorstellen (Abb. 42).

Ahnlich wie die Studierenden sind auch die Beschiftigten an einem dynamischen OPNV-Informationsangebot,

das moglichst auch auf Displays im Vorbeigehen wahrgenommen werden kann, interessiert. Die Beschaftigten

wirden aber auch gerne Dienste nutzen, die beziglich aller Mobilitdtsmoglichkeiten informieren und mehr als

die Halfte wirde — sollte dies angeboten werden - mit der Goethe-Card alle Mobilitdtsoptionen nutzen wollen.
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Abbildung 43: Anteil Beschdftigte, die universitire Mobilitdtsangebote (sehr) wahrscheinlich nutzen wiirden

Quelle: eigene Befragung der Beschdftigten (n=1.280) 2015

80%

37



Eine individuelle Mobilitatsberatung wiirden hingegen die Beschaftigten — ebenso wie die Studierenden (Abb.
42) — nicht in Anspruch nehmen, so dass auf die Einfiihrung einer solch kostenintensiven MafRnahme verzichtet
werden kann.

Bei den Radinfrastruktureinrichtungen wirden die Beschaftigten gerne mehr wettergeschitzte
Radabstellmaoglichkeiten zur Verfiigung haben und eine Fahrradwerkstatt auf dem Campus trifft bei mehr als
der Halfte der Beschaftigten auf eine positive Nutzungsbereitschaft. Sollten Pedelecs in den Fahrzeugpool der
Universitdt aufgenommen werden, so wiirde ein Flinftel der Beschaftigten diese gerne fir ihre Dienstfahrten
nutzen. Analog zu den Studierenden besteht hingegen bei den Beschaftigten wenig Bereitschaft fir das sichere
Abstellen des Rads Gebuhren zu zahlen.

Wie auch bei den Studierenden wiirden autoorientierte Angebote von den Beschaftigten wenig genutzt,
hochstens MalRnahmen zur Forderung von Fahrgemeinschaften kdamen in Betracht (Abb. 43). Vor dem
Hintergrund weiterer Tiefgaragenplatze, die im Zuge des Ausbaus des Campus Westend in Planung sind, ware
hier zu Uberlegen, ob dieses sehr kostspielige Angebot tatsachlich auf Nachfrage trifft oder ob hier nicht noch

Moglichkeiten der Umsteuerung ergriffen werden kénnen.
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9 Restimee und Optimierungsvorschlage

Alles in allem hat sich bei der Bestandsaufnahme der Mobilitdtsmuster von Studierenden und Beschaftigten der
Goethe-Universitdt gezeigt, dass diese sich Uberwiegend Uber ein relativ nachhaltiges Verkehrsverhalten
auszeichnen.

Die meisten Studierenden sind fahrradaffin und zeigen sich offen gegeniiber multimodalen Angeboten und
Sharing-Systemen. Das Semesterticket ermoglicht den Studierenden, dass sie einen GroBteil ihrer gesamten
Mobilitdt mit dem OPNV bewiltigen kénnen und bei den Individualverkehrsmitteln dominiert das Fahrrad, das
Auto spielt fast keine Rolle.

Auch die Beschaftigten der Goethe-Universitdt bewegen sich bereits recht vorbildlich fort. Sie sind ebenfalls
Uiberwiegend fahrradaffin, sowie positiv gegeniiber Offentlichen Verkehrsmitteln und multimodalen Angeboten
eingestellt. Das Jobticket erfreut sich bei den Beschéftigten einer regen Nachfrage und ermdglicht ihnen, dass
sie einen GroRteil ihrer berufsbezogenen Mobilitit mit dem OPNV bewiltigen kdnnen. Die Autonutzung auf
dem Weg zur Arbeit fallt mit 30% relativ gering aus.

Im Vergleich zu der Verkehrsmittelnutzung beim Weg zur Arbeit der Bevolkerungsgruppen in Frankfurt, bzw.
der Region Rhein-Main zeigt sich, dass die Studierenden und Beschaftigten generell ein urbanes Pendel-
verhalten aufweisen. Auch wenn die Daten bereits aus dem Jahr 2008 stammen, so zeigt sich im Vergleich mit

den 2002er Daten, dass der MIV-Anteil riicklaufig ist und der Fahrradanteil deutlich gestiegen ist (Abb. 44).
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Basis: 3.661/3.620 Arbeitswege, Region Frankfurt/Rhein-Main
Quelle: MiD 2008/2002, Auswertung: Regionalverband FrankfurtRheinMain und traffiQ

Abbildung 44: Verkehrsmittelnutzung der Bevélkerung in der Region Rhein-Main auf dem Weg zur Arbeit
Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain (2014)

Zwar kann, aufgrund der unterschiedlichen Formen der Datenerhebung?, nicht direkt verglichen werden.
Studierende und Beschaftigte der Universitdt sind in Relation zur Frankfurter Stadtbevolkerung noch
nachhaltiger unterwegs, da sie bei der Autonutzung unter dem reprasentativen Anteil der Frankfurter liegen

und bei der OPNV- und Radnutzung die Anteile deutlich {ibersteigen.

3 Wiahrend wir die Verkehrsmittelnutzung mittels aggregierter Retrospektivfragen operationalisiert haben,
nutzt die MiD das Stichtagsverfahren mit Erfassung aller Wege an diesen Tagen.
39



Braucht die Goethe-Universitdt dann {iberhaupt ein Mobilitdtsmanagement?

Zwar stellen die Studierenden keine Problemgruppe im Frankfurter Verkehr dar, da sie in ihrem studentischen
Alltag recht vorbildlich verkehren. Das Problem ist aber die Masse an Studierenden die sich in ziemlich kurzen
Zeitfenstern vor, nach und zwischen Veranstaltungen durch Frankfurt zu und zwischen den Campussen
bewegen missen.

Da hierfiir iberwiegend der OPNV genutzt wird, kommen am Campus Westend die schmalen Bahnsteige und
engen Treppenauf- und -abgdnge der 1968 eroffneten U-Bahn-Station Holzhausenstralle selbst bei

Normalbetrieb wahrend des Semesters an die Grenzen ihrer Belastbarkeit (Fotos 1 und 2).

Fotos 1 und 2: Bahnsteig und Treppenauf-/abgang der Haltestelle Holzhausenstrafle
Quelle: Studierende des Instituts flir Humangeographie

Auch wenn der 2- bis 3-Minuten-Takt eine Abwicklung der Fahrgaststrome ermdglicht, ist in StoRzeiten bei
Stérungen im U-Bahn-Betrieb das Nadelohr innerhalb weniger Minuten verstopft — und im schlimmsten Falle

droht hier eine Katastrophe.

Aber nicht nur die Haltestellen, auch die FuBwege zum Campus Westend sind fiir das aktuelle
Passantenaufkommen nicht (aus)gebaut worden. Wenn die Studierenden in sehr kurzen Zeitfenstern vor und
nach den Veranstaltungen ihre erste und letzte Meile zwischen Campus und U-Bahn-Haltestelle zuriicklegen,
fiihrt dies zu einer Uberlastung der schmalen Gehwege und nicht selten miissen FuRganger auf die StraRe
ausweichen (Foto 4). Auch nutzen fast alle dabei den kirzesten Weg zwischen U-Bahn-Haltestelle

HolzhausenstraBe und Campus.
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Fotos 3 und 4: Querungssituation und FufSweg zwischen Haltestelle Holzhausenstrafse und Campus Westend
Quelle: Studierende des Instituts fiir Humangeographie

Fir die Querung der Hansaallee bedeutet dies, dass die meisten FuRganger die Stralle einfach Uberqueren
(Foto 3) - weniger als 2 % nutzen die ca. 100 Meter entfernt platzierte FuRgangerampel an der Kreuzung
Hansaallee / Bremer StraRe. So ergab eine Zdhlung am 28.05.14 im Zeitraum von 15:35-16:05 Uhr, dass von
1.334 Passanten nur 18 (1%) den Umweg Uber die Ampel in Kauf nahmen, alle anderen tGberquerten die Strale
an einer ungesicherten Stelle. Das gleiche Bild zeigt sich auch vormittags. Bei einer Zahlung am 03.06.14 im
Zeitraum von 9:40-10:10 Uhr nutzten von 1.042 Passanten nur 20 (2%) die Ampel.

Der ungesicherte Ubergang birgt dabei ein Gefahrenpotential. Zudem kommt es in StoRzeiten durch das hohe
FuBgingeraufkommen bei der Uberquerung der StraRe zu einem Riickstau des Autoverkehrs bis in den
Kreuzungsbereich Hansaallee / Bremer StraRe.

Um auf diese Gefahrensituation hinzuweisen, Offentlichkeit und Verantwortliche zu sensibilisieren und die
Handlungsnotwendigkeit zu verdeutlichen, wurde von Mitarbeitenden des Instituts fir Humangeographie im
Juni 2015 eine experimentelle, partizipative Intervention mit FulRgdngerinnen und Fulgangern initiiert.
Querende Passanten wurden gebeten mittels eines Kreidestabs ihren Weg zu markieren (Foto 5). Dabei wurde
sehr plakativ visualisiert, dass die installierte FuRgangerampel zwar DIN-gerecht, aber nicht alltagstauglich

platziert ist (siehe auch Artikel in der FR online vom 26. Juni 2015: Zebrastreifen aus Kreide).
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Foto 5: Querungsaktion an der Hansaallee
Quelle: Mitarbeitende des Instituts fiir Humangeographie

Kurze Zeit spater wurden die in Frankfurt eingefiihrten Schachbrettmuster in einer Diagonale lber die StraRe
zur Sicherung der StraBenquerung fur FuBganger an dieser Stelle abmarkiert (Foto 6, siehe Artikel in der

Frankfurter Neue Presse vom 28. Oktober 2015: Schachbretter sollen Sicherheit steigern).

Foto 6: Querungshilfe durch Schachbrettmuster an der Hansaallee
Quelle: Bernd Kammerer (Presse- und Wirtschaftsdienst). Download unter:
www.fnp.de/storage/pic/onlineredaktion/1215147 1_fff Kammerer_SchachbrettFussgaengeruebergang
11601.jpg?version=1445978690
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Auch wenn durch die Markierung die Aufmerksamkeit fiir FuBganger und somit deren Sicherheit erhdht
werden konnte, so stromen weiterhin tausende Studierende der Goethe-Universitdt von der nachstliegenden
U-Bahnstation zum innerstadtischen Campusgelénde, ohne dass die vorhandene Infrastruktur fiir ein solches
Aufkommen ausgelegt ware. Um diese Problematik zu mindern, liegen - neben einem kostspieligen Ausbau der
Haltestellen- und FuBwegeinfrastruktur - weitere Potentiale in der Verlagerung, Optimierung und Entzerrung.
Allein durch Informationen und kommunikative MaRnahmen konnte beispielsweise die Ausweisung von
Alternativhaltestellen, wie der Haltestelle Miquel-Adickes-Allee, zu einer splirbaren Entzerrung im
Normalbetrieb in den Stationen und auf den FuBwegen zwischen Haltestelle und Campus beitragen.

Auch das von vielen nachgefragte Angebot - Infodisplays an zentralen Stellen auf dem Campus — konnte
generell und vor allem bei Stérungen mit friihzeitigen Echtzeitinformationen und Hinweisen Uber sinnvolle
Alternativen dazu beitragen, dass kritische Situationen, wie die Verstopfung von Haltestellen, gar nicht erst
auftreten. Aus Sicherheitsgriinden sollte aber auch direkt an der Haltestelle HolzhausenstralRe vor den
Abgangen mittels eines Lichtsignals gewarnt werden kdnnen, wenn durch Stérungen im U-Bahn- Betrieb eine
Uberfiillung der Station droht, so dass kein Flaschenhals-Effekt in einer Katastrophe endet, wie es 2010 bei der

Duisburger Love-Parade passiert ist.

Neben den Moglichkeiten mit rechtzeitiger Information das hohe Aufkommen zu entzerren, kdnnten
MafRnahmen des Mobilitdtsmanagements auch dazu beitragen, dass ein Teil der Studierenden nicht nur die U-
Bahn, sondern auch das Fahrrad fir den Weg zur Universitdat nutzt. So hat die Bestandsaufnahme der
Mobilitdtsmuster der Studierenden gezeigt, dass ungefahr die Halfte der Studierenden zu FuR oder mit dem
Rad zur Universitat kommen kdnnte. RegelmafRig machen dies nur etwas mehr als ein Viertel. Insbesondere
hinsichtlich des Radverkehrs besteht hier deutlicher Nachholbedarf bei der Ausweisung und Beschilderung von
Radwegen. Eine relativ rasch umzusetzende MalRnahme bestiinde in der Integration der Campusse in das
stadtische Fahrradleitsystem, so dass die Campusse als Ziele im Radverkehrsnetz deutlich ausgewiesen sind.
Neben der Erleichterung der Navigation durch die Stadt kann die Ausweisung der Campusse auf den
Radverkehrsschildern als Nebeneffekt auch dazu fihren, dass durch die Entfernungsangabe auf den Schildern
Studierende, die bislang iberwiegend unterirdisch den Weg von zu Hause zur Universitat zurtickgelegt haben,
vor Augen geflihrt bekommen, wie nah die Universitat von ihrer Wohnung entfernt ist und ausprobieren, wie
dieser Weg mit dem Rad zu bewiltigen ist.

Neben der reinen Beschilderung sollte auch die stadtische Radwegeplanung mit Blick auf das hohe Rad-
Pendelaufkommen und das noch nicht ausgeschopfte Potential fir diese Wege den Ausbau der Radwege neu
bewerten und mit weiteren Radwegen und -streifen eine verbesserte Erreichbarkeit der Campusse fordern.
Seitens des universitaren Mobilitdtsmanagements kénnte die Optimierung der Radwegeinfrastruktur und
-beschilderung mit entsprechenden Informationen und einer Kampagne flankiert werden. So zeigt sich bei der
bereits existierenden Campusroute zwischen den Campussen Westend und Riedberg?, dass diese bislang kaum
bekannt und entsprechend wenig genutzt wird.

Ebenfalls im Handlungsbereich des universitaren Mobilitdtsmanagements sind die Radabstellanlagen. Auf den

Campussen wurden und werden bereits weitere Abstellanlagen und auch Call-a-Bike-Stationen eingerichtet,

4 siehe http://www.radfahren-ffm.de/96-0-Campusroute-Westend---Riedberg-.html
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sodass zumindest eine sichere (wenn auch nicht wettergeschiitzte) Abstellung in unmittelbarer Ndhe der
jeweiligen Veranstaltungsorte moglich ist.

Vor allem die deutliche Ausweitung des Call-a-Bike-Angebots kann bei den Campuswechseln eine gute
Alternative zu der bislang lUberwiegenden Busnutzung bieten, denn so kénnen auch Studierende ein Fahrrad
nutzen, die nicht bereits mit dem Rad an den Campus gekommen sind. Insbesondere die Strecke zwischen den
Campussen Bockenheim und Westend kénnte durch das Leihradangebot entlastet werden, denn auf diesem
Weg sind die Busse oftmals Uberfullt und stehen teilweise im Stau. Kombiniert werden sollte das
Leihradangebot mit der oben bereits angesprochenen Radwegebeschilderung und Information der
Studierenden {iber diese Alternative. Auch eine Ausweitung des Angebots mit Pedelecs kénnte zu einer
verstarkten Nutzung in Bezug auf den Campus Riedberg beitragen, der etwas auflerhalb liegt - und wie der

Name bereits erahnen lasst - auch eine gewisse Steigung zu bewaltigen ist.

Neben allen bereits vorgestellten MaRnahmen spielt die Informationsbereitstellung und -vermittlung eine
entscheidende Rolle, die bislang an der Universitat noch sehr vernachlassigt wird. So gibt es noch keinen ,0Ort’,
an dem relevante Informationen zur universitaren Mobilitdt und diesbeziglichen Angeboten gebiindelt werden
und abrufbar waren. Die Masterstudierendengruppe schlagt hierfiir ein Mobilitatsportal vor, auf dem sowohl
Informationen Uber MaBnahmen und Angebote der Universitat gesammelt sind, als auch
Echtzeitinformationen des OPNV abrufbar sind, was bei der Optimierung der Verkehrsmittel- und
Haltestellenwahl und insbesondere bei Storfallen sehr hilfreich sein kann. Ein solches Informationsportal sollte
kombiniert werden mit Kampagnen, die das Portal, das Thema Mobilitdit und einzelne MaRnahmen und
Angebote protegieren. Auch kénnten Angebote zur Unterstiitzung bei der Bildung von Fahrgemeinschaften
integriert werden, wie dies beispielsweise bereits die TU Darmstadt macht, die die Mitfahrboérse flinc in ihr

Mobilitdtsangebot fiir Studierende und Beschiftigte integriert hat.’

Selbstverstandlich sind alle vorgestellten MaRnahmen nicht nur fiir die Studierenden, sondern auch fir die
Mobilitdt der Beschaftigten forderlich. Darliber hinaus hat die Universitat als Arbeitgeberin die Moglichkeit,
weitere MalRlnahmen des Mobilitdtsmanagements zielgerichtet fir die Beschaftigten einzufiihren, um
Potentiale fiir die Optimierung der OV- und Radnutzung auszuschépfen.

So kann das zentrale und bereits sehr erfolgreiche Angebot des Jobtickets in zweierlei Richtung optimiert
werden. Es besteht die Moglichkeit das Leistungsspektrum des Jobtickets zu verbessern, bspw. durch eine
Ausweitung der Reichweite an den Wochenenden, oder - wie mittlerweile bereits umgesetzt - durch die Option
einer Mitnahmeregelung an den Wochenenden und nach 19 Uhr. Ob diese Option Auswirkungen auf die
Verkehrsmittelnutzung in der Freizeit hat oder zu einem gréReren Nutzendenkreis beitragt, konnte durch eine
evaluierende Befragung nach einer gewissen Laufzeit eruiert werden. Des Weiteren kann eine Ausweitung des
Jobticket-Angebots auf die Professorenschaft weiteres Nutzungspotential erschlieBen. Vor dem Hintergrund,
dass diese Beschaftigtengruppe den hochsten Anteil an Autonutzenden auf dem Weg zur Arbeit aufweist,

waren hier im Sinne der Nachhaltigkeit relevante Verlagerungspotentiale zu erzielen.

5 siehe http://www.intern.tu-darmstadt.de/mobilitaetsmanagement/index.de.jsp
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Auch eine Ausleihméglichkeit von iibertragbaren OV-Zeitkarten kénnte zu einer verstirkten Nutzung des
OPNV bei Dienstwegen beitragen. Viele Beschiftigte mit Jobticket nutzen den OPNV bereits auf ihren
innerstadtischen Dienstwegen. Um dies auch Beschéftigten ohne Jobticket zu erméglichen, kdnnte ein
unkompliziertes Angebot fiir die temporire Ausleihe von OPNV-Karten bspw. iiber die Institute und Bereiche

oder Verwaltungseinheiten eingerichtet werden.

Ein weiteres Handlungsfeld des Mobilitaitsmanagements fiir die Beschéftigten besteht in der Férderung der
Radnutzung. Wie auch bei den Studierenden sind die meisten Beschéftigten fahrradaffin und fast die Halfte
wohnt in einer radnahen Distanz zum Campus. Viele nutzen aber dennoch andere Verkehrsmittel, um an ihren
Arbeitsplatz zu gelangen. Neben den schon bei den Studierenden empfohlenen MalRnahmen zur Verbesserung
der Radwege und Abstellinfrastruktur, kann die Universitat als Arbeitgeberin ihren Beschaftigten noch weitere
Angebote zur Unterstltzung der Radnutzung unterbreiten. So besteht die Mdglichkeit ein Fahrrad-Leasing-
Angebot fir die Mitarbeitenden einzufiihren, da seit 2012 das Dienstwagenprivileg auch fir Fahrrader und
Pedelecs geltend gemacht werden kann. Neben der indirekten Subventionierung durch die Minderung des zu
versteuernden Bruttoeinkommens, hat ein solches Angebot auch den Effekt, dass das Image des Fahrrads - als
ein durch die Universitat unterstiitztes Verkehrsmittel - eine Aufwertung erfahrt.

Mit gezielten Kampagnen sollte auch die Anschaffung bzw. das Leasing von Pedelecs seitens der
Mitarbeitenden forciert werden, so dass das Potential der Beschaftigten, die zwischen elf und 30 Kilometer von
der Universitdt entfernt wohnen (mehr als ein Viertel insgesamt und ungefdhr ein Drittel der
Professorenschaft) eine Alternative zur Autonutzung erhélt. Wie in der Analyse aufgezeigt, bewaltigen 44% der
Beschaftigten, die zwischen elf und 30 Kilometer von ihrem Arbeitsplatz entfernt wohnen, ihren Arbeitsweg mit

dem Auto — hier liegt also ein deutliches Verlagerungspotential fiir Pedelecs.

Aber auch diejenigen, die nicht mit dem Zweirad zu ihrer Arbeitsstelle kommen, kénnten bei den Dienstwegen
fiir eine Radnutzung gewonnen werden, wenn der universitdtseigene Fuhrpark um Dienstrader und —pedelecs
erweitert wirde. Vor allem die Beschéftigten des technisch-administrativen Bereichs, die gerne auf die
Fahrzeuge der Uniflotte zuriickgreifen und gegeniiber Sharing-Angeboten eher zuriickhaltend sind, kdnnten
hier bei ihren innerstadtischen Dienstwegen nachhaltiger unterwegs sein, wenn sie statt einem Dienstwagen
ein Fahrrad, Pedelec oder bei kleineren Transportleistungen auf elektrisch unterstiitzte Lastenrader

zurickgreifen konnten.

Die hier vorgestellten MalRnahmenvorschldge basieren auf einer Bestandsanalyse des bisherigen
Verkehrshandelns und der Einstellungsmuster von Studierenden und Beschéftigten, die mittels zweier Online-
Befragungen erfasst wurden. Ein umfassenderes Konzept zum Mobilitaitsmanagement fiir die Goethe-
Universitat, das alle relevanten Handlungsfelder umfasst und in das bereits Teilergebnisse dieser Befragungen
eingegangen sind, wurde seitens einer Gruppe Studierender im Masterstudiengang angefertigt und als
Arbeitspapier 2 zur Mobilitdtsforschung des Instituts fiir Humangeographie veroffentlicht (vgl. Belz et al. 2014).
Neben einzelnen MaRnahmen wird dabei als zentrales Instrument die Institutionalisierung des
Mobilitdtsmanagements an der Universitdt angesehen. Bislang wird dies Uber die Einrichtung eines eher

unverbindlich agierenden Arbeitskreises Mobilitaitsmanagement realisiert.
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Will die Goethe Universitat langfristig und systematisch den verursachten Verkehr 6kologisch, sozial vertraglich
sowie okonomisch effizient gestalten und den Studierenden und Beschéftigten eine moglichst reibungslose
Mobilitdt ermdglichen, sollten die bereits bestehenden, zahlreichen attraktiven Angebote und vorhandenen
Bausteine des Mobilitatsmanagements weiterentwickelt, optimiert und miteinander abgestimmt werden.

Um die Mobilitat an der Goethe Universitdat in diesem Sinne ganzheitlich zu gestalten, misste an der
Institutionalisierung und Verbindlichkeit des Mobilititsmanagements nachgebessert werden. Uberlegenswert
wadre die Einrichtung eines Mobilitdtsmanagers oder -managerin (unterstiitzt durch Mobilitdtsbeauftragte an
den jeweiligen Campussen), der oder die fiir interne und externe Stakeholder als Ansprechperson in Sachen
universitarer Mobilitat fungiert, die Mallnahmen im Sinne eines Ubergreifenden Konzepts miteinander
abstimmt, koordiniert und relevante Entwicklungsstrange anstoRt. Als gutes Beispiel sei hier die Verankerung
des Mobilitditsmanagements als Stabsstelle an der TU Darmstadt angefiihrt.®

Diesbezlglich ware auch die Vernetzung mit anderen Hochschulen und die weitere Teilnahme an den seitens
der ivm GmbH initiierten Fachforen fir Mobilitdtsmanagement an Hochschulen zum gemeinsamen Austausch
empfehlenswert, sowie die Inanspruchnahme von spezifischen Beratungsleistungen, wie die ivm GmbH sie fiir

Hochschulen im RheinMain-Gebiet anbietet.”

Angesichts der deutlichen Differenzen in den Einstellungs- und Verhaltensmustern zwischen den
wissenschaftlichen und technisch-administrativen Beschéaftigten ware an der Goethe-Universitat fiir eine solche
Aufgabe eine Doppelspitze aus beiden Bereichen zu empfehlen. So kdnnte eine wissenschaftliche Riickbindung
gewahrleistet, ebenso wie das Wissen (iber Prozessablaufe und die Einbeziehung von Verwaltungseinheiten
eingebracht werden. Zur weiteren Bindelung von Kompetenzen sollte auch der bereits installierte Arbeitskreis
fortgefihrt werden, der Mitgliedern von entsprechenden Verwaltungseinheiten, der Personal- und
Studierendenvertretung sowie Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern, die fachlichen Input geben kénnen,

offensteht.

6 siehe http://www.intern.tu-darmstadt.de/mobilitaetsmanagement/lenkungskreis_mm/index.de.jsp
7 siehe http://www.ivm-rheinmain.de/News/mobilitaetsmanagement-an-hochschulen/
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