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Vorwort

Liebe Mitglieder der Hochschule,
sehr geehrte Leserinnen,

sehr geehrte Leser,

Umweltschutz, Klimaschutz und sparsamer Umgang mit den endlichen Ressourcen riicken
heute immer mehr in den Fokus. Die Klimaverdnderung und der Kostenanstieg im
Energiebereich sind nach wie vor von jedermann zu spiiren. Im téglichen Berufsverkehr ist
ein deutlicher Anstieg der Mobilitdt zu verzeichnen, die Benzinpreise steigen kontinuierlich

und die damit verbundenen Emissionen erhohen sich laufend.

Der Umweltschutz und gesellschaftliche Verantwortung spielen an der Hochschule fiir
Wirtschaft und Umwelt immer schon eine gro3e Rolle, nun soll der Umweltschutz an der
HfWU einem Beweis unterzogen werden. Die HfWU arbeitet derzeit an den vorbereitenden
Erhebungen, um im April 2013 den Antrag zu stellen, erfolgreich nach dem international
anerkannten Umweltmanagementsystem EMAS (Eco Management and Audit Scheme)

validiert zu werden.

Als wichtigen Bestandteil der im Moment laufenden Umweltpriifung erstellte der
Studiengang Volkswirtschaftslehre diesen Mobilititsbericht. Dafiir wurden alle Mitglieder der
HfWU  durch ein  Onlinetool befragt. Die VWL-Studierenden und das

Umweltmanagement/EMAS freuten sich hierbei {iber einen Riicklauf von 22 Prozent.

Die HfWU arbeitet daran, ihre Umweltleistung kontinuierlich zu verbessern, ihre
Umweltziele zu verfolgen und die abgeleiteten Umweltmalinahmen durchzufiihren. Ich lade
Sie herzlich zur Lektiire dieses Mobilitédtsberichts ein und ermuntere Sie, als Mitglied oder
Gast unserer Hochschule, am kontinuierlichen Verbesserungsprozess teilzunehmen.

Thr

Wcltfrenl ko]

Professor Dr. Willfried Nobel,
Prorektor fiir Forschung und Transfer



Abstract

Der Mobilitdtsbericht der Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen
(HfWU) befasst sich mit dem CO,-AusstoB3, verursacht durch das Mobilititsverhalten der

Hochschulmitglieder.

Grundlage der Analyse bildet eine Umfrage unter allen Studierenden, Professoren,
Lehrbeauftragten sowie Mitarbeitern. Die Ergebnisse der Umfrage wurden unter

Zuhilfenahme von statistischen Mitteln ausgewertet.

Im Fokus der Arbeit stehen nicht nur die Emissionswerte, welche weiter im Zuge der EMAS
Validierung der Hochschule Verwendung finden. Ebenso werden durch Bildung und

Uberpriifung von Hypothesen Handlungsempfehlungen aufgezeigt.

In diesem Bericht wird zu Beginn ein Uberblick iiber die Ausgangslage sowie iiber die
aufgestellten Hypothesen gegeben. Nachfolgend wird die Vorgehensweise ndher erldutert,
ferner wird die Datenauswertung und die Uberpriifung der Hypothesen aufgezeigt.

Abschliefend werden auf Basis der CO,-Belastung Handlungsempfehlungen gegeben.

Der CO,-Ausstol3 der Hochschulangehorigen betrigt 4.987.833 kg, davon werden fast 70 %
durch Kraftfahrzeuge verursacht. Aus der Umfrage resultiert, dass das Fahrrad eines der
unbeliebteren Verkehrsmittel ist. Die Mitarbeiter wohnen mit durchschnittlich 16,4

Kilometern am niachsten an der HfWU.
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1 Einfiithrung

Klimawandel, Energiewende und nachhaltiges Wirtschaften. Nur drei der vielen
Begrifflichkeiten, die uns tdglich zum Thema Umwelt- und Klimaschutz begegnen. Die
Verdnderungen im Bewusstsein der Menschen zu diesen Themen sind mittlerweile fiir jeden
sicht- und fiihlbar. Und damit ist nicht nur die Miilltrennung gemeint, sondern auch ein

verandertes Bewusstsein im Umgang mit knappen Ressourcen.

Die Hochschullandschaft in Baden Wiirttemberg befindet sich im Wandel. Der Umweltschutz
riickt an Hochschulen immer mehr in den Fokus. Dieser Umweltschutz wird von immer mehr
Hochschulen gelebt. Als sichtbares Zeichen dafiir steht EMAS (Eco Management and Audit
Scheme). Diesem Regelwerk, ausgegeben von der Europdischen Union, schlieBt sich die
HfWU an. Diese Studie wirft die Fragestellung auf, welcher CO,-Ausstof3 in Verbindung mit
Mobilitédt an der Hochschule anfdllt und zeigt Handlungsempfehlungen auf.

Die Studierenden des Studiengangs Volkswirtschaftslehre haben hierfiir eine Umfrage
beziiglich des Verkehrsverhaltens der Mitglieder der HfWU erstellt. Diese Studie bedient sich
umfangreichen statistischen Methoden, um die Ergebnisse der Umfrage messbar zu machen

und zu sichern.

1.1 Die Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen
Die Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen (HfWU) wurde am
15. November 1949, als "Hohere Landbauschule", gegriindet. Urspriinglich war die damalige

Einrichtung landwirtschaftlich orientiert.

Munnheirg 1988 wurde diese um die damalige AuBenstelle in

Geislingen an der Steige erweitert.

In der nebenstehenden Graphik (Abb. 1) ist die Lage

der beiden Standorte Niirtingen und Geislingen

eingezeichnet:

Minchen

Abbildung 1: Lage der Standorte der Hochschule
Quelle: hfwu.de



Die Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen umfasst derzeit 26
Studiengénge, unterteilt in 14 Bachelor- und 12 Masterstudiengédnge. Insgesamt studierten im
Wintersemester 2011 4.338 Studierende an der HfWU. Diese werden von 108
Professoren/innen und 374 Lehrbeauftragte gelehrt. Desweiteren sind 201 Mitarbeiter/innen
an der HfWU beschiftigt. Am Standort Geislingen stehen rund 1.700 Studienplitze zur
Verfiigung.

(Zahlen und Fakten der HfWU Stand: 09.2011).

Die beiden Standorte der Hochschule liegen 43 Kilometer voneinander entfernt. Sie bestehen

jeweils aus mehreren Lehrgebduden.

In der untenstehenden Graphik(Abb. 2) ist der Lageplan des Standorts Niirtingen abgebildet:
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Abbildung 2: Lageplan Standort Niirtingen

Quelle: hfwu.de

Die einzelnen Gebidude verteilen sich iiber die ganze Stadt. Das Hofgut Jungborn, der Lehr-

und Versuchsbetrieb Tachenhausen und das Studierendenwohnheim liegen auf3erhalb.



Die Entfernungen zwischen den einzelnen Standorten und Gebduden der HfWU ist in der

folgenden Tabelle dargestellt:

Tabelle 1: Entfernungen in km

Entfernungen in km

Niirtingen — Geislingen 43
Innenstadt— Braike 3
Niirtingen — Tachenhausen/Jungborn 6

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Die folgende Abbildung 3 bietet einen Uberblick iiber die einzelnen Gebiude am Standort

Geislingen:
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Abbildung 3: Lageplan Standort Geislingen
Quelle: hfwu.de



Wie in dieser Darstellung zu sehen ist, sind die Gebdude, im Gegensatz zum Standort
Niirtingen, zentral positioniert. Alle Gebdude und auch das Studierendenwohnheim liegen in

der Innenstadt und sind zu Ful} erreichbar.

Quelle: hfwu.de/de/hochschule-verwaltung/wir-ueber-uns/geschichte.html

1.2 Ausgangslage

Die Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt in Niirtingen-Geislingen bekennt sich schon seit
Jahren, zu den Themen Umweltschutz und Nachhaltige Entwicklung. Dieser Name steht aber
nicht nur fiir sein Studienangebot, welches neben wirtschaftswissenschaftlichen
Studiengingen auch Umwelt- und Ressourcenmanagement anbietet, sondern auch vor allem
fiir gelebten Umweltschutz. Die Hochschule ist bestrebt, Ressourcen sparsam einzusetzen und
nachhaltig zu wirtschaften. Nicht nur um selbst einen Beitrag zum Umweltschutz zu leisten,

sondern auch um den Studierenden aktiven Umweltschutz vorzuleben.

Damit nicht der Name der Hochschule alleiniges Zeichen fiir das Engagement in Sachen
Umweltschutz ist, soll nun die EMAS-Validierung beantragt werden. EMAS steht fiir ,,Eco-

Management and Audit Scheme* und wurde 1993 von der Europédischen Union entwickelt.

Aber warum wird die Validierung nach EMAS angestrebt und nicht ein anderes Giitesiegel?
EMAS ist weltweit das anspruchsvollste System fiir nachhaltiges Umweltmanagement. Nur
diejenigen Organisationen, welche die strengen Anforderungen der europdischen EMAS-
Verordnung erfiillen, werden mit dem EMAS-Logo ausgezeichnet. Alle EMAS-Teilnehmer
verpflichten sich, ihre Umweltleistung systematisch zu verbessern. So stellen sie sich alle drei
Jahre den Priifungen staatlich beaufsichtigter und unabhingiger Umweltgutachter. In ihrer
jahrlichen EMAS-Umwelterklidrung legen sie auBerdem der Offentlichkeit dar, was sie im

Umweltschutz erreicht haben und wo weiterer Handlungsbedarf besteht.

Die HfWU beabsichtigt, im Frithjahr 2013 den Antrag tiber die EMAS-Validierung zu stellen.
Die Vorarbeiten laufen {iiber die Evangelische Akademie Bad Boll und das
Umweltministerium in Baden-Wiirttemberg. Das Umweltministerium fungiert bei dem
gesamten Vorhaben als Auftraggeber. Die Bearbeitung umfasst zwei Hochschulen, die
Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Nirtingen-Geislingen und die Universitit

Hohenheim. Leiter dieses Konvois ist Herr Dr. Volker Teichert. Dieser ist bei der



Forschungsstitte der Evangelischen Studiengemeinschaft e.V. (F.E.S.T.) titig. Seine
Arbeitsschwerpunkte liegen unter anderem in Nachhaltiger Entwicklung und der Einfiihrung
von Umweltmanagementsystemen in Industrieunternehmen, offentlichen Verwaltungen,
Schulen und kirchlichen Einrichtungen. Innerhalb dieses Projekts steht er der HfWU als
externer Berater zur Verfligung. Herr Dr. Teichert weist in dieser Thematik Erfahrung auf.
Die Gesamtverantwortung der Hochschule hat der Prorektor fiir Forschung und Transfer, Herr
Prof. Dr. Willfried Nobel, inne. Die Projektleitung hat Frau Dipl. Betriebswirtin (FH)
Christine Deeg M. Eng. iibernommen, welche eigens fiir die Validierung nach EMAS als

Mitarbeiterin angestellt wurde.

Im Rahmen des Gesamtprojekts der Umweltzertifizierung nach EMAS, die fiir Friihjahr 2013
beantragt werden soll, sind im Vorfeld einige Arbeiten zu leisten. Aus diesem Grund wurden
vom Rektorat der HfWU einige Projekte initiiert, die von Studierenden verschiedener

Studiengiinge bearbeitet werden.

In dieser Arbeit wird auf den Umweltaspekt Mobilitdt, als ein Teilprojekt von EMAS,
eingegangen, die sogenannte Mobilititsstudie. Diese Studie beinhaltet eine umfassende
Befragung zum Mobilitdtsverhalten der Studierenden, Professoren, Lehrbeauftragten und
Angestellten der HfWU. Diese Befragung wurde von den Studierenden des 6. Semesters des
Studiengangs Volkswirtschaftslehre, im Rahmen des Seminares Projektarbeit II, durchgefiihrt.

Im folgenden Teil werden zuerst das Allgemeine Vorgehen und die Grundlagenarbeiten
dieses Projekts beschrieben. AnschlieBend folgt eine Beschreibung der Hypothesen, die
danach anhand der Riickldufe der Befragung ausgewertet werden. Desweiteren wird auf die
Griinde des gewihlten Fortbewegungsmittels und die daraus resultierende Belastung fiir die
Umwelt eingegangen. Schlussendlich werden noch einige Handlungsempfehlungen fiir die

Hochschule gegeben, welche eine Senkung des CO,-Ausstofles mdglich machen sollen.

1.3 Abgrenzung

Zuerst wird der Leistungsumfang des Mobilititsberichts eingegrenzt. Die Befragung wurde
als Vollerhebung konzipiert, bei der jeder Studierende, Professor, Mitarbeiter und
Lehrbeauftragte per Onlinefragebogen befragt wurde. Die Ergebnisse dieser Befragung

werden in diesem Bericht dargelegt. Es wird jedoch kein Mobilititsmanagement an der



Hochschule entworfen. Zugleich sind die anderen Themengebiete, die EMAS umfasst, nicht

Teil des vorliegenden Mobilitdtsberichts.

Ebenso werden keine indirekten Umweltaspekte am Beispiel der Hochschule fiir Wirtschaft
und Umwelt Nirtingen-Geislingen aufgezeigt. Diese Aufgabe iibernimmt der Studiengang
Energie- und Ressourcenmanagement fiir den Standort Geislingen sowie der

Masterstudiengang Umweltschutz flir den Standort Niirtingen.

Im Rahmen der Befragung wurde eine Vollerhebung durchgefiihrt, jeder Studierende,
Professor, Mitarbeiter und Lehrbeauftragte wurde also per E-Mail befragt. Jedoch wird keine
Riicksicht auf die Studierenden der Hochschule genommen, die kein Deutsch sprechen. Da es
sich dabei um wenige Studierende handelt, wurde darauf verzichtet, den Fragebogen auf
Englisch zu verfassen oder eine personliche Befragung durchzufiihren. Desweiteren wurde
davon ausgegangen, dass aufgrund der Tatsache, dass jeder der sogenannten ,,Internationals*

einen Mentor zur Seite gestellt bekommt, auch aus dieser Gruppe Riicklaufe zu erwarten sind.

Von der Thematik der Dienstreisen wurde Abstand genommen. Dienstreisen sind, im Rahmen
des Projekts, nicht detailliert auswertbar, da die Daten innerhalb einer Befragung nicht genau
ermittelt werden konnen. Die manuelle Auswertung der Dienstreiseantrige wire theoretisch
moglich, ist aber aufgrund des beschriankten Zeitrahmens nicht ausgefiihrt worden. Zudem
unterliegen die Daten dem Datenschutz und wiren somit den Studierenden nicht zuginglich

gewesen.

Zugleich wurden Traktoren und Mihfahrzeuge des Standortes Niirtingen nicht in die
Erhebung mit einbezogen. Diese Fahrzeuge dienen nicht der Mobilitit der einzelnen

Personen, sondern der Bewirtschaftung der landwirtschaftlichen Flidchen.

1.4 Hypothesen

Zu Beginn des Projekts hat sich die Projektgruppe Gedanken iiber mogliche Ergebnisse der
Auswertung gemacht. Anhand dieser Uberlegungen sind Hypothesen entstanden, die nun im

folgenden Abschnitt ndher erldutert werden.



Hypothese 1: Studierende verursachen durchschnittlich pro Kopf am wenigsten CO;-
Emissionen

Die erste Uberlegung war, dass Studierende pro Kopf am wenigsten CO,-Emissionen
erzeugen. Hier wurde davon ausgegangen, dass die meisten Studierenden in der Nihe ihres
Hochschulstandortes wohnen. Aus diesem Grund werden Studierende eher zu
Verkehrsmitteln wie dem Fahrrad greifen oder zu Full gehen. Ebenso wurde davon
ausgegangen, dass die meisten Studierenden auf den Unterhalt eines teuren Kraftfahrzeuges

verzichten.

Hypothese 2: Frauen verursachen durchschnittlich weniger CO,-Emissionen als Méanner
Hypothese zwei besagt, dass der durchschnittliche CO,-Aussto3 pro Kopf von Frauen
geringer ist als der von Minnern. Hier wurde zugrunde gelegt, dass Frauen generell
umweltbewusster handeln als Mainner und deshalb eher zu umweltfreundlicheren

Verkehrsmitteln greifen.

Hypothese 3: Verinderung des Verkehrsverhaltens

Die nichste Hypothese bezieht sich auf die Verdnderung des Verkehrsverhaltens im Winter.
Es wird vermutet, dass die Befragten im Winter auf andere Verkehrsmittel zuriickgreifen. Den
Uberlegungen zu Folge steigen Radfahrer im Winter auf den OPNV um, Autofahrer werden

ihr Fortbewegungsmittel nicht dndern.

Hypothese 4: Die Anbindung an den OPNYV ist das am hiiufigsten genannte Argument,
um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten

Hypothese vier befasst sich mit den Griinden, um auf das Auto zu verzichten. Es wird
angenommen, dass die Anbindung an den OPNV das am hiufigsten genannte Argument ist,

um auf das Auto zu verzichten.

Hypothese 5: Studierende nutzen iiberwiegend den OPNV um an den
Hochschulstandort zu gelangen
Diese Hypothese legt die Annahme zu Grunde, dass der Grund fiir das nicht

Zustandekommen von Fahrgemeinschaften bei der Unkenntnis potenzieller Mitfahrer liegt.



Hypothese 6: Professoren, Mitarbeiter und Lehrbeauftragte nutzen iiberwiegend das
Kraftfahrzeug um an den Hochschulstandort zu gelangen
Desweiteren wird davon ausgegangen, dass die Studierenden iiberwiegend den OPNV nutzen,

um an den Hochschulstandort zu kommen. Der Grund dafiir konnten Kostenvorteile sein.

Im Gegensatz dazu nutzen Professoren, Mitarbeiter und Lehrbeauftragte iiberwiegend ein
Auto um an den Hochschulstandort zu gelangen, da sie im Gegensatz zu Studierenden iiber
mehr finanziellen Mittel verfiigen.

Hypothese 7: Studierende der Fakultit Landschaftsarchitektur, Umwelt- und
Stadtplanung verursachen eine geringere durchschnittliche pro Kopf CO,-Emission, als
Studierende anderer Fakultiiten

In dieser Hypothese wird iiberpriift, ob Studierende der Fakultit Landschaftsarchitektur,
Umwelt- und Stadtplanung einen geringeren durchschnittlichen Pro-Kopf-CO,-Ausstof3 als
Studierende anderer Studienginge haben. Diese Hypothese besagt, dass Studiengédnge die sich

inhaltlich mehr mit Umweltthemen befassen, auch gleichzeitig umweltbewusster agieren.

Hypothese 8: Fiir den Verkehr zwischen den Standorten wird iiberwiegend ein
Kraftfahrzeug eingesetzt
Hypothese acht besagt, dass fiir den Verkehr zwischen den Standorten liberwiegend das

Kraftfahrzeug eingesetzt wird.

Hypothese 9: Im Rahmen des Hochschulbetriebs (Exkursionen / Fortbildungen /
Seminare) werden iiberwiegend Kraftfahrzeuge eingesetzt
Ebenso werden im Rahmen von Exkursionen, Fortbildungen und Seminaren iiberwiegend

Kraftfahrzeuge eingesetzt, da hierbei groere Entfernungen iiberbriickt werden miissen.

Hypothese 10: Es besteht ein Zusammenhang zwischen Entfernung und gewihltem
Verkehrsmittel

Diese Hypothese Ttberpriift den Zusammenhang zwischen der Entfernung und dem
ausgewdhlten Verkehrsmittel. Dabei wird zu Grunde gelegt, dass es einen signifikanten
Zusammenhang zwischen der Entfernung und dem gewihlten Verkehrsmittel gibt. Aus
diesem Grund kam es zu folgenden Hypothesen. Bei groBeren Entfernungen [>15 km] der
taglichen Anreise wird ein Auto gegeniiber anderen Beforderungsmoglichkeiten bevorzugt.

Bei mittleren Entfernungen [2-15 km] der téiglichen Anreise wird eher der OPNV verwendet.



Kurzstrecken [<2 km] der téglichen Anreise werden eher per Fahrrad oder zu Ful3

zuriickgelegt.

Hypothese 11: Studierende sind eher bereit Fahrgemeinschaften einzugehen als andere
Gruppierungen

Hier wird behauptet, dass Studierende grundsitzlich eher bereit sind, Fahrgemeinschaften
einzugehen als alle anderen Gruppierungen. Es wird angenommen, dass es fiir Studierende
leichter ist, eine Fahrgemeinschaft zu griinden, als fiir Professoren und Lehrbeauftragte mit

unterschiedlichen Vorlesungspldnen.

Hypothese 12: Es besteht ein Zusammenhang zwischen Alter und Fortbewegungsmittel

In der letzten Hypothese wird iiberpriift, ob es einen Zusammenhang zwischen dem Alter und
dem gewdhlten Fortbewegungsmittel gibt. Es wird vermutet, dass Personen unter 25 Jahren
eher den OPNV, das Rad oder Fahrgemeinschaften verwenden. Wobei die Gruppe der iiber

25- jéhrigen eher mit dem Auto fahren.

Die Uberpriifung der Hypothesen folgt in Kapitel 3 Datenauswertungen.



2 Vorgehensweisen

Das Kapitel Vorgehensweise beinhaltet die Konzipierung und Realisierung des Fragebogens
sowie die MarketingmaBBnahmen um Aufmerksamkeit auf die Umfrage zu ziehen. Ferner

werden externe Probleme erldutert, welche das Projekt beeinflusst haben.

2.1 Konzipierung und Realisierung

Bei einer zweitdgigen Klausurtagung im Maérz 2012 erstellte die Projektgruppe einen
vorldufigen Fragebogen. Mit Hilfe des vorldufigen Fragebogens wurde ein Pretest in der
nahegelegenen Stadt Miinsingen durchgefiihrt. Der Pretest sollte gewihrleisten, dass die
Fragen unmissverstdndlich formuliert sind, als auch um sicherzugehen, dass alle fiir die

Auswertung benotigten Informationen vom Fragebogen abgedeckt werden.

Am 31.03.2012 wurde der weiterentwickelte und in ein Online-Tool eingespeiste Fragebogen
einem weiteren Pretest unterzogen. Die Teilnahme an dem Pretest beschriankte sich auf
Mitarbeiter der Fakultdt Agrarwirtschaft, Volkswirtschaft und Management, Professoren des
Studiengangs VWL sowie auf die Mitglieder der Projektgruppe. Die Teilnehmer dieses
Pretest waren ausdriicklich dazu aufgefordert, den Fragebogen kritisch zu bearbeiten,

anschlieend Feedback zu geben und Verbesserungsvorschlige zu machen.

Der Link zum endgiiltig Online-Fragebogen wurde am 17. April 2012 an alle Studierende und
Professoren sowie Lehrbeauftragte per E-Mail versandt. Am 2. Mai 2012 erhielten die
Mitarbeiter der Hochschule den Fragebogen (siche Kapitel 2.3 Externe Probleme).
Desweiteren wurde am 2. Mai 2012 eine Erinnerungsmail von Rektor Prof. Dr. Ziegler

versendet. Der Befragungszeitraum endete am 7. Mai 2012.

Der Fragebogen zum Thema Mobilitit wurde per E-Mail als Vollerhebung an alle Mitglieder
der Hochschule verschickt. Die Grundgesamtheit, also die Menge der Merkmalstrager, betragt

5.021.

Die Online-Befragung wurde von 1.105 Mitgliedern der Hochschule vollstindig ausgefiillt.
Dies entspricht 22 % der Grundgesamtheit. Inklusive der abgebrochenen Fragebdgen ergeben

sich 1.187 relevante und in der Analyse beriicksichtigte Datensdtze. Dies héngt mit der



Tatsache zusammen, dass Fragebogen, welche zu einem Anteil von 75 Prozent ausgefiillt

wurden, ebenso in die Auswertung mit einbezogen wurden.

Bevor mit der eigentlichen Analyse und Auswertung der Daten begonnen werden konnte,
wurde gepriift, ob der ermittelte Datensatz Ausreiller enthélt, also Messwerte, die nicht den
Erwartungen entsprechen oder nicht plausibel sind. Nicht aussortierte und nicht geldschte
Ausreiller hétten in den weiteren Auswertungen zu Verzerrungen und Verfilschungen der

Ergebnisse fiihren konnen.

Zur Uberpriifung wurde als Hilfsmethode generell der folgende Ansatz verwendet:

Mittelwert +/- 3 * Standardabweichung

Mit Hilfe dieser Methode sollten Ausreifler moglichst ausgeschlossen werden. Fragebogen
wurden nicht in die Datenerhebung aufgenommen, wenn der Anteil fehlender Antworten bei

100 % lag.

AuBerdem wurden, in der Frage (vgl. Anhang Fragebogen Frage A107_01) nach der téglichen
Distanz zur Hochschule, Werte iiber 200 Kilometer geloscht.

Die Frage (A138 01) beziiglich der Anzahl der Fahrten pro Woche zur Hochschule mit
verschiedenen Verkehrsmitteln wurde auf Ausreif3er tiberpriift. Betrug die Anzahl der Fahrten
der Verkehrsmittel Kraftfahrzeug, OPNV und zu FuB iiber 20, wurden diese Daten entfernt.
Beim Transportmittel Fahrrad lag die Plausibilititsgrenze bei 16 Fahrten pro Woche zur
Hochschule.

Aus der Datenerhebung ausgeschlossen wurden Antworten, bei denen Fahrgemeinschaften

zur Hochschule, inklusive des Fahrers, mehr als fiinf Personen transportiert haben.

Uberschritt der Kraftstoffverbrauch den Wert von 15 Liter pro 100 Kilometer, so wurde diese
Antwort geloscht. Zuvor wurde {iberpriift, ob die Fahrzeugklasse mit dem Verbrauch
iibereinstimmt (A130 01). Im Falle eines Sportwagens konnte ein solch hoher Verbrauch

beispielsweise realistisch sein.



Die Antworten auf die Frage nach internem Pendeln pro Monat wurden auf ihre
Sinnhaftigkeit gepriift. Beim Pendeln von Niirtingen nach Geislingen (A119 01) wurden
Antworten geldscht, die mehr als 40 Fahrten aufwiesen. Uberschritt das Pendeln zwischen

Innenstadt 50 Fahrten, wurden diese Antworten ebenfalls herausgenommen (A119_02).

Bei der Frage nach Sonderfahrten (Exkursionen, Seminare, Schulungen etc.) in den letzten 12
Monaten wurden unverhéltnismaflig hohe Angaben herausgefiltert. Geloscht wurden Angaben
von mehr als 8.000 km mit dem Verkehrsmittel Bahn, mehr als 4.000 km mit dem Bus oder
Mitfahrgelegenheiten und Angaben mit mehr als 130.000 km mit dem Kraftfahrzeug (A137).

Im Rahmen der Frage nach externem Pendeln (A130 01) wurden Angaben mit Entfernungen
von iiber 700 km zwischen Studienort und Heimatort geloscht, sowie Antworten, welche die
Anzahl von 50 Mal Pendeln pro Monat {iberschritten. Externes Pendeln umfasst Fahrten vom

Studien- zum Heimatort, internes Pendeln die Fahrten zwischen den einzelnen Standorten.

Nach Ausschluss von Ausreiflern konnten schlieBlich 1.187 von den urspriinglich 1.105
vollstindig ausgefiillten Fragebogen fiir die Auswertung verwendet werden. Diese
Abweichung resultiert aus der Hinzunahme von Datensdtzen, welche mindestens zu 75 %

ausgefiillt worden sind.

2.2 Marketing

Um einen groBtmoglichen Riicklauf zu erreichen, wurden im Zuge der Mobilitdtsumfrage
diverse MarketingmafBnahmen durchgefiihrt. Im Folgenden werden nun die einzelnen

MaBnahmen genauer betrachtet:

Gewinnspiel

Um einen hohen Riicklauf aus der Mobilitdtsumfrage zu erzielen, wurde ein Gewinnspiel
veranlasst. Das Gesamtbudget des Gewinnspiels belief sich auf 500 €, die auf 10
Einzelgewinne zu je 50 € aufgeteilt wurden. Der Gewinn wurde in Form von Amazon-
Gutscheinen ausgeschiittet. Die Gewinner wurden per E-Mail benachrichtigt. Nach einer
Riickmeldung der Gewinner erhielten diese, in einer offiziellen E-Mail der HfWU, die

Gutscheincodes von Amazon.



Plakate, Handzettel, Grofibildschirm
Um die Corporate Identity der HfWU zu gewidhren, wurde zur Gestaltung der Plakate das
Corporate Design flir Plakate der Hochschule verwendet. Dies ist ein hochschulinternes

Vorgehen, welches bei Projekten eingehalten werden muss.

Zusitzlich wurde ein QR-Code auf die Plakate und Flyer gedruckt. QR ist die Kurzform fiir
Quick Response. Dieser elektronische Code kann mit einem Smartphone eingelesen werden,
wodurch man direkt auf die Seite der Umfrage geleitet wird. So wurde es mdglich, dass

Interessenten schnell und unkompliziert an der Umfrage teilnehmen konnten.

Des Weiteren wurden Professoren gebeten, den auf Folien gedruckten QR-Code in ihren

Vorlesungen aufzulegen und somit die Studierenden zur Teilnahme zu motivieren.

Insgesamt wurden zehn DIN A 1 und 30 DIN A 3 Plakate sowie 420 Handzettel erstellt.
Gedruckt wurden die Printprodukte in der Hausdruckerei der HfWU sowie durch Studierende

im Plotterraum.

Die Plakate wurden in den verschiedenen Raumlichkeiten der HfWU in Niirtingen und
Geislingen aufgehidngt. Von den Handzetteln wurden 50 Stiick in den Vorlesungsrdumen der

HfWU ausgelegt, die restlichen 370 wurden direkt an die potenziellen Teilnehmer verteilt.

Um den Blickfang der schon ldnger hidngenden Plakate wieder in den Fokus zu riicken,
wurden gelbe Aufkleber mit der Aufschrift ,,Jetzt noch teilnehmen* tiber die Plakate geklebt.

Weiterhin erschien das Plakat in elektronischer Form auf dem GrofBbildschirm in Geislingen.

Offizielle Kommunikation
Als weitere Marketingaktion hat wurde vom Rektorat gegen Mitte des Befragungszeitraumes
eine zweite Erinnerungsmail geschickt, in der erneut auf die Umfrage hingewiesen wurde.

Durch den Link in der E-Mail konnten die Teilnehmer schnell und unkompliziert teilnehmen.

Auf der hochschulinternen Kommunikationsplattform ,,Neo* wurde ein Eintrag in der Rubrik
,Ankiindigungen mit einem individuellen Zugangslink veroffentlicht. Der Internetauftritt der

Hochschule verwies unter dem Stichwort EMAS ebenso auf die Mobilitdtsumfrage.



Erfolg der Maflnahmen

Insgesamt haben 1.105 Angehorige der HfWU an der Befragung teilgenommen. Wie sich
anhand der Graphik im Anhang Abbildung 30 ablesen ldsst, nimmt die Anzahl der
Teilnehmenden nach der ersten E-Mail stetig ab. Dem konnte durch den Verweis in der
Onlineplattform ,,Neo”“ und dem Plakatieren entgegen gewirkt werden. Es ist davon
auszugehen, dass die Plakate fiir einen gleichbleibenden tdglichen Riicklauf sorgten. Der

hochste Ausschlag konnte durch die Erinnerungsmail des Rektorats erreicht werden.

2.3 Externe Probleme

Im folgenden Abschnitt werden die Probleme thematisiert, mit denen das Projektteam

wiahrend ihrer Arbeit konfrontiert wurde.

In einer noch sehr frithen Phase des Projektes stellte sich heraus, dass das zunéchst
angedachte hochschulinterne Tool zur Fragebogenerstellung nicht fiir den konzipierten
Fragebogen geeignet war. Die Problematik bestand darin, dass beispielsweise innerhalb dieses
Tools keine Wenn-Dann-Fragen mit aufgenommen werden konnen. Diese Art der
Fragestellung ist aber zentraler Bestandteil des Fragebogens. Bei der Warm-up-Veranstaltung
wurde bereits mit Problemen dieser Art gerechnet und daher eine Ausweichmdglichkeit parat
gehalten. So konnte einfach und schnell und ohne jegliche Verzdgerung auf das Alternativtool

umgestellt werden.

Ein weiteres Problem stellte die mangelnde Verfligbarkeit des externen Beraters dar.

Das schwerwiegendste Problem innerhalb dieser Projektarbeit stellte der Personalrat der
Hochschule dar. Da die Befragung auch die Mitarbeiter der Hochschule beinhaltete, wurde
der Personalrat zum Thema Fragebogen konsolidiert. Um eine Zustimmung des Personalrats
zu erwirken, sollten alle Fragen zu Themen wie Alter, Geschlecht und Fakultatszugehorigkeit
gestrichen werden. Des Weiteren war der Personalrat der Meinung, dass der Fragebogen zu
umfangreich ist und einige Fragen im Hinblick auf die Validierung nach EMAS fragwiirdig
sind. Wiren diese Forderungen umgesetzt worden, hitte die Projektgruppe keine relevanten
Auskiinfte erhalten. Nach Diskussion innerhalb des Teams wurde darauf verzichtet, einen
zweiten Fragebogen fiir die Mitarbeiter zu erstellen. Die Doppelbelastung, aber auch die

Eingliederung der verschiedenen Ergebnisse in eine Studie, wére zu hoch gewesen.



Da die Entscheidung des Personalrats weiterhin offen stand, wurde die Befragung fiir
Professoren, Lehrbeauftragte und Studierende separat gestartet. Dabei ergab sich eine
Verzogerung von einem Tag. Der Fragebogen wurde nicht in der urspriinglich geplanten
Form verschickt. Das verfasste E-Mailanschreiben wurde, ebenfalls wie der Link, in einer
angehingten Datei und nicht direkt in der E-Mail versendet. Resultierend war der Weg
zwischen E-Mail und Link zu der Umfrage zu weit. Es ldsst sich im Nachhinein nicht

abschitzen, wie viele Umfrageteilnehmer die Studie dadurch verloren hat.

Der Fragebogen an die Mitarbeiter sollte nach der Personalratssitzung am 24. April 2012
versendet werden. Doch auch dieser Versendungstermin war nicht méglich, da die Sitzung
ergebnissoffen verlaufen ist. AnschlieBend sind einige Mitglieder des Personalrates
zurlickgetreten, was zur Auflosung des Personalrates gefiihrt hat. SchlieBlich wurde der
Fragebogen an die Mitarbeiter am 2. Mai 2012 mit 15-tdgiger Verspiatung durch Prorektor
Prof. Dr. Nobel versandt. Dadurch hatten die Mitarbeiter fiinf Tage bis zum Befragungsende

Zeit, um an der Studie teilzunehmen.



3 Ergebnisse der Datenauswertungen

In Kapitel 3 werden die Ergebnisse der Umfrage veranschaulicht. Zuerst wird auf die
demographischen Daten nidher eingegangen. Anschliefend werden die Wege zur Hochschule,
in Verkehrsmittel unterteilt, dargestellt. Des Weiteren werden Griinde fiir das ausgewahlte
Verkehrsmittel der Umfrage entnommen, sowie Angaben zum Kraftfahrzeug statistisch
ausgewertet. Das Kapitel schlieBt mit der Uberpriifung der in Kapitel 1 aufgestellten
Hypothesen.

3.1 Demographie
Insgesamt haben 1.542 Personen an der Umfrage teilgenommen. 336 Personen haben die

Umfrage nicht bearbeitet, sondern nur gedéffnet. 19 Datensitze wurden durch die Beseitigung

von Ausreillern entfernt. Daraus resultieren 1.187 relevante Datensétze (vgl. Abb. 4).

Teilnehmer der Befragung
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Studierende/r | Professor/in | Mitarbeiter/in Lehrbeauftrag sonstiges nicht
te/r beantwortet

i Anzahl 924 77 111 58 16 1
% 77,8 6,5 9,4 4,9 1,3 0,1

Abbildung 4: Teilnehmer der Befragung
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Von den 4.338 immatrikulierten Studierenden (Stand Wintersemester 2011/2012) haben 924
an der Umfrage teilgenommen. Dies entspricht 21,3 % aller Studierenden. Anhand der oben
abgebildeten Abbildung 4 ist zu erkennen, dass der Anteil der teilgenommenen Studierenden

mit 77,8 % am GroBten ist.
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77 Professoren haben an der Umfrage teilgenommen, dies entspricht 6,5 % aller Befragten

und 71,3 % aller Professoren der Hochschule

Insgesamt haben 111 Mitarbeiter den Fragebogen aufgefiillt, das entspricht 9,4 % der
Befragten. Auf alle 201 Mitarbeiter der Hochschule iibertragen, entspricht dies 55,2 %.

Von den 374 Lehrbeauftragten der Hochschule haben damit 15 % teilgenommen.

Dies entspricht einem Anteil von 4,9 % der Befragten insgesamt.

Betrachtet man die Altersgruppe der Teilnehmer, kommt man zu folgendem Ergebnis (vgl.

Abb. 5):

Altersgruppen der Befragten
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Abbildung 5: Altersgruppen der Befragten
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Die Altersgruppe der 20 bis 25-Jdhrigen bildet mit 703 Teilnehmern und einem Anteil von
59,2 % die groBte Gruppe. Dieses Ergebnis ldsst sich durch die Tatsache begriinden, dass die
meisten Studierenden dieser Gruppe angehdren. Die zweitgrofite Gruppe der 26 bis 30-
Jahrigen verzeichnen 198 Teilnehmer, welches einem Anteil von 16,7 % entspricht. 8,3 % der

Teilnehmer liegen in der Altersgruppe der 41 bis 50-Jahrigen (98 Teilnehmer).

Bei der Zuordnung der Befragten nach Geschlecht hédlt sich die Aufteilung in nahezu
ausgeglichenem Zustand. Es nahmen 593 Frauen (50 %) und 577 Minner (48,6 %) an der
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Mobilitdtsbefragung teil. Weitere 1,3 % machten keine Angaben zu ihrem Geschlecht und

0,1 % der Befragten nutzten die Moglichkeit, diese Frage zu iiberspringen.

Die Mobilitatsbefragung gibt zudem Aufschluss iiber die Beteiligung der Fakultéten.
Spitzenreiter ist die Fakultat flir Wirtschaft und Recht (FWR) mit 23,1 %. Angaben zu den
Fakultiten sind im Anhang zu finden (Abbildung 36). Alle anderen Fakultiten haben mit

circa 16 % an der Befragung teilgenommen.

3.2 Wege zur Hochschule
Entfernungen

Im nun folgenden Teil werden die Entfernungen der Anfahrtswege zur Hochschule néher
betrachtet. Hin- und Riickfahrt entsprechen zwei Fahrten, Grundlage ist der Durchschnittswert
der letzten 12 Monate. Bei der Beantwortung der Frage Wie oft pro Woche verwenden Sie
durchschnittlich die nachfolgenden Verkehrsmittel fiir Ihren Arbeits-/ Hochschulweg? (vgl.
Anhang Fragebogen Frage A 138) war eine Mehrfachnennung der Verkehrsmittel moglich.

Die Auswertung ergab, dass die Befragten im Durchschnitt 21,7 Kilometer von ihrem
Standort entfernt wohnen. Die stirkste Gruppe der Befragten, die Studierenden, wohnen
durchschnittlich 20,2 Kilometer und die Professoren durchschnittlich 33,9 Kilometer von
threm Hochschulstandort entfernt. Laut der Auswertung wohnen die Mitarbeiter mit

durchschnittlich 16,4 Kilometer am néchsten an ihrem Einsatzort.

Die folgende Graphik (vgl. Abb. 6) zeigt die ausgewihlten Verkehrsmittel und die damit
zuriickgelegte Strecke pro Jahr. So ist zu erkennen, dass knapp 54 % der Befragten die
durchschnittliche Strecke von 21,7 Kilometern zu ithrem Standort mit einen Kraftfahrzeug
zurlicklegen. Hierbei werden durchschnittlich 4.774 Kilometern pro Jahr zuriickgelegt. Das
zweitbeliebteste Verkehrsmittel der Befragten sind die Offentlichen Verkehrsmittel. Etwa
32 % der Befragten nutzen diese und legen mit durchschnittlich 7.185 Kilometern pro Person
pro Jahr auch die mit Abstand weiteste Strecke zuriick. Mit 30,7 % liegen die Fu3ginger noch
vor den Fahrradfahrern (19,9 %). Dabei legt ein durchschnittlicher Fulgénger im Schnitt eine
Strecke von 1.366 Kilometern pro Jahr zuriick und ein Fahrradfahrer 1.564 Kilometern. Mit
13 % liegt die Nutzung der Fahrgemeinschaften auf dem letzten Platz. Dabei wird eine

jéhrliche Durchschnittsstrecke von 3.425 Kilometern zuriickgelegt.
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Abbildung 6: Verkehrsmittel zur Hochschule
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

In der folgenden Graphik (vgl. Abb. 7) sind die durchschnittlichen zuriickgelegten Kilometer
pro Jahr fiir internes Pendeln abgebildet. Zu sehen ist, dass durchschnittlich 148,4 Kilometer
im Jahr mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt werden. Mit den Verkehrsmitteln
Mitfahrgelegenheit und Bus & Bahn werden durchschnittlich 23 Kilometern pro Jahr
zuriickgelegt Dies entspricht dem zweithochsten Wert. Die Nutzung der Bahn liegt mit
durchschnittlich 18 Kilometern pro Jahr auf dem dritten Platz.
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Abbildung 7: Durchschnittlich fiir internes Pendeln zuriickgelegte km pro Jahr
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung
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Kraftfahrzeuge

In der Gruppe der Studierenden nutzen 47,6 % das Kraftfahrzeug, um zur Hochschule zu
gelangen. Hierbei legen sie ca. 5.000 Kilometer pro Jahr zurlick. Die Anzahl der
Studierenden, welche ein Kraftfahrzeug nutzen, ist wohl darauf zuriickzufiihren, dass viele
der Studierende im Raum Niirtingen oder Geislingen wohnen, was den Einsatz eines

Kraftfahrzeuges verzichtbar macht.

Die Gruppe der Mitarbeiter legt ebenfalls durchschnittlich 5.000 Kilometer pro Jahr fiir den
Weg zur Hochschule zuriick, dabei benutzen iiber 70 % das Kraftfahrzeug.

Professoren legen mit durchschnittlich 5.418 Kilometern pro Jahr etwas mehr zuriick, als die

anderen Gruppen. Auffillig hierbei ist, dass 81 % auf das Kraftfahrzeug zuriickgreifen.

Die Lehrbeauftragen legen, laut der Auswertung, mit durchschnittlich 997,4 Kilometern pro
Jahr, die niedrigste Entfernung zuriick. Diese geringe Distanz konnte darauf zuriickzufiihren
sein, dass Lehrbeauftragte weniger oft an der Hochschule sind, als beispielsweise Professoren
oder Mitarbeiter. Dabei ist auch in dieser Gruppe mit 80,4 % der Anteil derjenigen, die auf

das Kraftfahrzeug zuriickgreifen, dhnlich hoch wie bei den Professoren.

Teilt man die Befragten nach Geschlecht auf, kommt man zum Ergebnis, dass diejenigen
Befragten, die das Kraftfahrzeug als Verkehrsmittel angegeben haben, zu 48,4 % weiblich

und zu 50,7 % mannlich sind.

Zu Ful}

Laut Auswertung gehen knapp 30 % der Befragten zu Ful}, um die Strecke zwischen ihrem
Wohnort und ihrem Standort der Hochschule zuriickzulegen. Dabei wird, wie bereits erwéhnt,
eine durchschnittliche Jahresstrecke von 1.366 Kilometern zuriickgelegt. Von diesen 30 % der

Befragten sind 51,4 % weiblich und 47,7 % ménnlich.

35,3 % der befragten Studierenden legen die durchschnittlichen 1.344 Kilometer pro Jahr, zu

Ful} zuriick.

13,5 % der befragten Professoren gaben an, zu Full zur Hochschule zu gelangen. Dabei legen

sie durchschnittlich 1.700 Kilometer pro Jahr zuriick. Die Moglichkeit zu FuB3 zu gehen, ist in



dieser Gruppe dadurch beschrinkt, da die Professoren, wie oben beschrieben, durchschnittlich

33,9 Kilometer von ihrem Standort entfernt wohnen.

Da die Lehrbeauftragten durchschnittlich 38,6 Kilometer von der Hochschule entfernt
wohnen, ist der Anteil derjenigen, die zu Ful kommen mit 10,7 % gering. Hierbei fillt auf,
dass die Lehrbeauftragten durchschnittlich 90 Kilometer pro Jahr zuriicklegen, was im

Vergleich zu den anderen Gruppen wenig ist.

Niedrig fallt der Anteil der FuBBgidnger in der Gruppe der befragten Mitarbeiter aus. Obwohl
diese Gruppe, laut der Auswertung, am néchsten an der Hochschule wohnt, gehen nur 15,7 %

zu Ful}. Dabei werden durchschnittlich 1.848,6 Kilometer pro Jahr zurtickgelegt.

Fahrrad
Das Fahrrad ist, mit knapp 20 % das zweitunbeliebteste Verkehrsmittel. Hier wird eine

vergleichsweise geringe Strecke von durchschnittlich 1.564 Kilometer pro Jahr zuriickgelegt.

Bei der Gruppe der Studierenden liegt das Fahrrad auf dem vorletzten Platz. Nur 20 % der
befragten Studierenden gaben an, das Fahrrad fiir den Weg zur Hochschule zu benutzen.

Durchschnittlich 983,1 Kilometer werden dabei pro Jahr zurlickgelegt.

Der Prozentsatz der Professoren ist mit 23 % nicht viel hoher, als der bei den Studierenden.

Diese legen durchschnittlich 2.100 Kilometer pro Jahr mit dem Rad zuriick.

Mit 25 % hilt die Gruppe der Mitarbeiter den grof3ten Anteil an der Nutzung des Fahrrads.

Dennoch legen diese durchschnittlich nur knapp 980 Kilometer pro Jahr zuriick.

Bei den Lehrbeauftragten ist der Anteil derjenigen, die das Fahrrad fiir den Weg an die
Hochschule benutzen, mit 5,4 %, am geringsten. Dabei werden durchschnittlich 50 Kilometer

im Jahr zuriickgelegt.

Allgemein ldsst sich sagen, dass Frauen mit 55,9 % das Fahrrad mehr bevorzugen als Ménner

mit 41,4 %.



Offentliche Verkehrsmittel
Den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) als Transportmittel zur Hochschule nutzen
31,6 % der Befragten.

Betrachtet man ausschlieBlich Studierende und deren tdglichen Weg zur Hochschule ergeben
sich folgende Werte. Die Zahl der Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel steigt von 31,6 % auf
35,2 % an. Differenziert man die Studierenden nach Geschlecht, so ergibt sich, dass 38,8 %
der weiblichen Studierenden tiglich Offentliche Verkehrsmittel zur Anreise an die HfWU

nutzen. Unter den ménnlichen Studierenden sind es 31,3 %.

In der Analyse der Professoren, Lehrbeauftragten und Mitarbeitern ergibt sich, dass
Professoren mit 24,3 % hiufiger Offentliche Verkehrsmittel als Transportmittel zur
Hochschule benutzen, als Lehrbeauftragte (16,1 %) und Mitarbeiter (15,7 %).

Mitfahrgelegenheiten

Die Nutzung von Fahrgemeinschaften zur Fahrt an die Hochschule liegt unter allen Befragten
bei 30,2 %. Die Aufteilung in Gruppen, welche Fahrgemeinschaften als tégliches
Transportmittel benutzen, ist in der folgenden Graphik (vgl. Abb. 8) dargestellt. Wie zu sehen

ist, wahlen Studierende mit 92,4 % am haufigsten die Moglichkeit einer Fahrgemeinschatft.

Fahrgemeinschaften nach Gruppen
120 110
100
80
60
40
20
2 6 1 0 0
0 D
. .| Mitarbeiter/i |Lehrbeauftrag . nicht
Student/in | Professor/in R te/r sonstiges beantwortet
H Anzahl 110 2 6 1 0 0
% 92,4 1,7 5,0 0,8 0,0 0,0

Abbildung 8: Fahrgemeinschaften nach Gruppen
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung
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Des Weiteren wurde im Fragebogen nach der Einstellung gegeniiber Fahrgemeinschaften

gefragt. Hier waren Mehrfachnennungen moglich (vgl. Abb. 9).

41 % der Befragten gaben an, keine Fahrgemeinschaften zu nutzen, aufgrund

unterschiedlicher Fahrtzeiten.

Fir 35,2 % der Befragten ist eine Nutzung von Mitfahrgelegenheiten nicht umsetzbar, da

keine potenziellen Mitfahrer bekannt sind.

Wihrend 15,3 % kein Interesse haben, gaben 13,1 % an, keine Mitfahrgelegenheit zu nutzen,

aufgrund des damit verbundenen zu hohen Aufwands.

Einstellung Fahrgemeinschaft

i lch nutze bereits eine
Fahrgemeinschaft

M ich kenne keine potentiellen
Mitfahrer
M Zu hoher Aufwand

H Unterschiedliche Fahrzeiten

M Kein Interesse

Abbildung 9: Einstellung Fahrgemeinschaft
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Betrachtet man die Einstellung zu Fahrgemeinschaften nach Gruppen, ergibt sich folgendes

Bild (vgl. Abb. 10).

Die alleinige Betrachtung der Studierenden ergibt, dass 35,7 % Mitfahrgelegenheiten nutzen.
Die Problematik der unterschiedlichen Fahrzeiten geben 39,2 % als Grund fiir die

Nichtnutzung dieser Transportmoglichkeit an.
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Mehr als ein Drittel (34,2 %) der Studierenden kennen keine potenziellen Mitfahrer. Ein zu
hoher Aufwand ist fiir 11,5 % der Studierende Anlass, keine Fahrgemeinschaft zu nutzen.
Grundsitzlich haben 13,5% der Befragten Studierenden kein Interesse an einer

Fahrgemeinschatft.

Betrachtet man die Nutzung von Fahrgemeinschaften unter den Professoren ergibt sich, dass
12,7 % bereits eine Fahrgemeinschaft nutzen, 35,2 % keine potenziellen Mitfahrer kennen,
und 19,7 % geben an, dass Fahrgemeinschaften mit zu hohem Aufwand verbunden sind. Des
Weiteren nennen 43,7 % unterschiedliche Fahrzeiten und 25,4 % fehlendes Interesse als

Grund fiir den Verzicht auf Fahrgemeinschaften.

9,8 % aller befragten Mitarbeiter nutzen Fahrgemeinschaften. Die Begriindung keine
potenziellen Mitfahrer zu kennen, nennen 37,3 % als Antwort. 19,6 % der Mitarbeiter sehen
Fahrgemeinschaften mit zu hohem Aufwand verbunden. Fehlendes Interesse ist bei 15,7 %

ausschlaggebend fiir die Nichtnutzung und fiir 52,0 % die unterschiedlichen Fahrzeiten.

Untersucht man die Einstellung der Lehrbeauftragten gegeniiber Fahrgemeinschaften, so
ergibt sich, dass 7,1 % Fahrgemeinschaften nutzen und 48,2 % keine moglichen Mitfahrer
kennen. Zu hoher Aufwand, als Begriindung fiir den Verzicht von Fahrgemeinschaften,
nennen 12,5 % der befragten Lehrbeauftragten. Das Argument der unterschiedlichen
Fahrzeiten ergibt hier mit 44,6 % den groBten Anteil. 30,4 % haben kein Interesse an der

Bildung von Fahrgemeinschaften.



Einstellung Fahrgemeinschaft der Mitarbeiter
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® [ch kenne keine potentiellen
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Einstellung Fahrgemeinschaft der Professoren

“Ich nutze bereits eine
Fahrgemeinschaft
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| Kein Interesse

Einstellung Fahrgemeinschaft der Studierenden

“Ich nutze bereits eine
Fahrgemeinschaft

® [ch kenne keine potentiellen
Mitfahrer
# Zu hoher Aufwand

® Unterschiedliche Fahrzeiten

| Kein Interesse

Abbildung 10:Einstellung Fahrgemeinschaft — alle Gruppen
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Sonderfahrten

Einstellung Fahrgemeinschaft der
Lehrbeauftragten
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® Zu hoher Aufwand
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| Kein Interesse

Das interne Pendeln ist in die Strecken Niirtingen-Geislingen, Innenstadt -Braike und

Niirtingen-Tachenhausen/Jungborn unterteilt. In der folgenden Tabelle sind die Entfernungen

zwischen den verschiedenen Lehrstétten enthalten (vgl. Tab. 2).

Tabelle 2: Entfernungen
Entfernungen
Niirtingen — Geislingen
Innenstadt— Braike

Niirtingen — Tachenhausen/Jungborn

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

43 km
3 km
6 km

Die Distanz zwischen dem Standort Niirtingen und dem Standort Geislingen wird pro Monat

durchschnittlich 39 Mal je Befragten mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt. Das

Transportmittel Bahn wird durchschnittlich sieben Mal benutzt, Mitfahrgelegenheiten vier

Mal und Bus & Bahn werden im Schnitt zwei Mal im Monat fiir internes Pendel in Anspruch

genommen.

[ 30



Das Pendeln zwischen Innenstadt und Braike erfolgt hauptséchlich durch das Kraftfahrzeug
mit durchschnittlich 77 Nutzungen pro Monat je Befragten. Das Fahrrad wird im Schnitt 29
Mal monatlich genutzt, die Busnutzung liegt bei 22 Mal im Monat und zu FuB3 gehen
monatlich im Schnitt 13 Befragte. Aulerdem werden Bus und Bus & Bahn durchschnittlich

zwei Mal und flinf Mal im Monat als Transportmittel verwendet.

Die Distanz zwischen dem Stadtgebiet von Niirtingen und Tachenhausen/Jungborn wird
zumeist mit dem Kraftfahrzeug (durchschnittlich 47 Mal pro Monat) iberwunden. An zweiter
Stelle liegen Mitfahrgelegenheiten mit 15 Nutzungen im Schnitt pro Befragten, gefolgt vom
Rad (im Schnitt acht Nutzungen) und von Bus & Bahn (durchschnittlich eine Nutzung

monatlich).

Internes Pendeln
0
Nirtingen — Tachenh./Jungborn
4 47
15
13
Altbau/Hauber — Neubau
29 ]
4 77
9
0
Nurtingen — Geislingen
4|39
2 —
0

0 1 20 30 40 50 60 70 8 90

M zu Ful ®MBus & Bahn EMBahn HMBus HERad MKfz ™ Mitfahrgelegenheit

Abbildung 11: Internes Pendeln - alle Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Im Folgenden wird das externe Pendel (vgl. Abb. 12), also der Verkehr zwischen Heimatort

und Studienort, betrachtet. Diese Frage wurde ausschlieBlich Studierenden gestellt.

Das Kraftfahrzeug ist mit 54,7 % das meistgenutzte Verkehrsmittel, um zu pendeln. An
zweiter Stelle folgt die Bahn (22,7 %) und an dritter Stelle die Kombination aus Bus & Bahn
(14,0 %). Die Nutzung von Fahrgemeinschaften betrigt 6,5 %. Den Verkehrsmitteln Bus und

Flugzeug ist keine Bedeutung beizumessen.
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Abbildung 12: Externes Pendeln, Verkehrsmittelnutzung in %
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Die weiblichen Studierenden pendeln zu 49,1 % mit dem Kraftfahrzeug zwischen Heimat-
und Studienort, mit der Bahn (27,0 %) und mit Bus & Bahn (14,2 %). Die Nutzung von
Fahrgemeinschaften betrdgt 6,6 %.

Unter den mannlichen Studierenden liegt das Verkehrsmittel Kraftfahrzeug mit 60,9 % an
erster Stelle. Bahn (17,8 %), Bus & Bahn (13,9 %) und Fahrgemeinschaften (6,4 %) werden

weniger genutzt.

3.3 Griinde fiir das ausgewdhlte Fortbewegungsmittel
Beziiglich der Verkehrsmittelwahl wurden die Vorteile des Kraftfahrzeuges erfragt, sowie die

Bedingungen, welche bestehen miissten, um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten. Diese
Fragen wurden ausschlieBlich den 746 Kraftfahrzeugnutzern gestellt, zudem waren

Mehrfachnennungen mdglich (vgl. Abb. 13).

Der groBte Vorteil ist mit 92,6 % die Flexibilitdt des Kraftfahrzeugs. 83,5 % der Befragten
bevorzugen das Kraftfahrzeug aufgrund der damit verbundenen Zeitersparnis. Mit 63,0 %
spielt der Komfort des Kraftfahrzeugs eine groe Rolle. In Bezug auf den Transport von
Material und Unterlagen bietet das Kraftfahrzeug 58,2 % der Befragten einen Vorteil. Weitere
Griinde, die fiir das Kraftfahrzeug sprechen, sind mit je 40,8 % der Schutz vor Witterung und

die Kosten, welche durch die Nutzung anderer Fortbewegungsmittel entstehen wiirden.
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Vorteile Kfz
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Abbildung 13: Vorteile Kraftfahrzeuge in %
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Da durch den Gebrauch der Kraftfahrzeuge eine hohe Emission entsteht, liegt das Ziel darin,
diese zu minimieren. Aufgrund dessen wurde gefragt, welche Bedingungen vorliegen

miissten, um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten (vgl. Abb. 14).

Fiir die Mehrheit der Befragten (51,2 %) sind bessere Bedingungen der Offentlichen
Verkehrsmittel eine Voraussetzung, um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten. 32,2 % gaben
an, nicht auf ihr Kraftfahrzeug verzichten zu wollen. Wenn es bessere Moglichkeiten gébe,
Fahrgemeinschaften zu bilden, wiirden 26,0 % auf ihr Kraftfahrzeug verzichten. Zudem
miisste, laut 21,7 % der Befragten, die Verbindung zwischen den Standorten der Hochschule
verbessert werden. Dariiber hinaus wiinschen sich 11,4 % bessere Wohnmdglichkeiten in der

Nihe der Hochschule.
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Abbildung 14: Bedingungen fiir Kraftfahrzeuge

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Das Fahrrad als Alternative zum Kraftfahrzeug spielt selbst unter der Verbesserung, der

Nutzungsbedingungen (Stellplédtze und sichere Fahrradwege) eine untergeordnete Rolle.

3.4 Angaben zum Kraftfahrzeug
Dieser Teil des Mobilitédtsberichtes befasst sich ausschlieBlich mit dem Kraftfahrzeug und

dessen Eckdaten. Die Befragten wurden aufgefordert, Angaben zu ihrem Kraftfahrzeug zu

machen, sofern sie angegeben haben das Kraftfahrzeug, im Rahmen des Hochschulbetriebes,

zu verwenden (763 Befragte). Darunter wurden Daten zum Fahrzeugtyp, Verbrauch, Art des

Antriebes, Umweltplakette und der Euro-Norm abgefragt. Diese Daten wurden auch der

Berechnung der CO,-Emissionen zugrunde gelegt (vgl. Abb.15).

Antrieb
nicht beantwortet I 6
Hybrid A 3
Erdgas 7 1
Elektro — 1
Diesel 214
Benzin 531
Autogas 7
OI,O 10I0,0 206,0 3000 400,0 500,0 600,0
Autogas Benzin Diesel Elektro Erdgas Hybrid bearr:itt«':l;rtet
M Anzahl 7 531 214 1 1 3 6
% 0.9 69,6 28,0 01 01 0.4 0.8

Abbildung 15: Art des Antriebs

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung




Wie in Abbildung 15 zu erkennen ist, konzentriert sich die Art des Antriebs ausschlieBlich auf
zweil Arten. Die herkdmmlichen Antriebe Diesel und Benzin sind die am meisten eingesetzten
Antriebsarten. Neue Antriecbe wie Hybrid, Gas oder Elektro finden aktuell noch selten
Einsatz. Ein Grund hierfiir ist, dass sich alternative Antriebsarten bis jetzt noch nicht

durchgesetzt haben.

Die Mehrzahl (68,9 %) der von Hochschulmitgliedern genutzten Fahrzeuge finden sich in den
Segmenten der Kleinwagen, Kompaktklasse und oberen Mittelklasse, der Rest verteilt sich
auf diverse Fahrzeugsegmente (siche Abbildung 33 im Anhang). Das konnte daran liegen,
dass Fahrzeuge dieser Segmente fiir Studierende auch in finanzieller Hinsicht attraktiv und

erschwinglich sind.

Der Durchschnittsverbrauch an Kraftstoff ermittelt sich aus den Verbrauchsangaben pro 100
Kilometer der Befragten. Dieser belduft sich auf 7,21 Liter pro 100 Kilometer.
Dieses Ergebnis spiegelt die obige Verteilung der Antriebe und Fahrzeugklassen wieder, da

ein Verbrauch von etwa sieben Litern auf die drei meist genutzten Fahrzeugsegmente zutrifft.

Nicht nur der Verbrauch ist fiir die Hohe der Emission entscheidend, vielmehr kénnen andere
Fahrzeugkomponenten wie Olfilter, RuBpartikelfilter oder Kraftstofffilter die Hohe der
Emission beeinflussen. Um eine Gesamtaussage Ulber die Umweltbelastung einzelner
Fahrzeuge zu treffen, gibt es die Einstufung durch farblich unterschiedliche Plaketten (vgl.
Tab. 3).

Tabelle 3: Umweltplaketten

Plakete Anzahl %
grin 668 88,9
gelb 35 4,7
rot 8 11
keine 10 1,3
weild nicht 27 3,6
nicht beantw 3 0,4

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Die Tabelle 3 belegt, dass die Mehrheit der Fahrzeuge (88,9 %) mit einer griinen Plakette
ausgestattet ist. Dies konnte daran liegen, dass hauptsdchlich neuere Modelle gefahren werden
oder dltere Modelle nachgeriistet worden sind. 3,6 % der Befragten wissen nicht, welche

Umweltplakette ihr Fahrzeug hat.



Die Euronormeinstufung (Abgasnorm) gibt zusdtzlich Auskunft iiber die Hohe der
Emissionen einzelner Fahrzeuge (vgl. Tab. 4). So werden in der Euronorm Grenzwerte zum
Ausstol von Kohlenmonoxid (CO), Stickstoffoxid (NO), Kohlenwasserstoffe (HC) und
Partikel (PM) festgelegt und den Fahrzeugen zugeordnet

(Quelle http://www kfztech.de/kfztechnik/motor/abgas/abgaswerte.html).

Tabelle 4: Euro-Norm

Euronorm Anzahl %
I 8 1,1
I 23 3,1
1] 39 5,2
v 143 19,0
Vv 66 8,8
VI 11 1,5
weild nicht 459 61,1
nicht beantwortet 2 0,3

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Es fillt auf, dass 61,1 % der Befragten nicht wissen, in welcher Schadstoftklasse ihr Fahrzeug

eingeordnet ist.

3.5 Priifung der Hypothesen
Im Zuge der Mobilititsbefragung wurden 12 Hypothesen entwickelt, um strukturelle

Zusammenhdnge im Datensatz nachzuweisen. Im nachfolgenden Kapitel werden diese
Hypothesen nach verschiedenen Kriterien gepriift und anschliefend bestétigt oder verworfen.
Zur Uberpriifung wurden giingige statistische Methoden wie t-Test, Varianzanalyse,

Chi Quadrat Anpassungstest und Prop-Test verwendet. (Fahrmeir: 2009)

Hypothese 1: Studierende verursachen durchschnittlich pro Kopf am wenigsten CO,-
Emissionen.

Die Uberlegung hinter dieser Hypothese besteht darin, dass angenommen wird, dass
Studierende das Kraftfahrzeug weniger nutzen. Um diese Hypothese zu liberpriifen, wurde in
diesem Fall der Zwei-Stichproben t-Test herangezogen. Der Zwei-Stichproben t-Test
iiberpriift, ob die Mittelwerte zweier Stichproben signifikant unterschiedlich sind. Die
Nullhypothese des t-Tests lautet: die Mittelwerte der Grundgesamtheiten sind gleich (p; = w).
Bei der Alternativhypothese dagegen sind die Mittelwerte unterschiedlich (p; # p,). Die
Nullhypothese wird dann verworfen, wenn der p-Wert unter dem Signifikanzniveau (hier

0,05) liegt.



Fiir den t-Test wird eine gleiche Varianz innerhalb der beiden Stichproben vorausgesetzt.
Diese Voraussetzung wird anhand des F-Tests gepriift. Die Nullhypothese hier ist, dass die
Varianzen der Stichproben homogen sind (o,> = 6,°). Der F-Test ergab einen p-Wert von
0,000003689. Es liegt keine Varianzhomogenitit vor, da der P-Wert unterhalb vom
Signifikanzniveau von 0,05 liegt. Da keine Varianzhomogenitit gegeben ist, wird die
Alternativhypothese (0,> > o,%) akzeptiert. Aus diesem Grund wird der Welch t-Test
angewendet. Der Welch t-Test ist vorgesehen fiir Stichproben, die keine Varianzhomogenitit

aufweisen. Folgende Ergebnisse liegen nach dem Test vor:

e Der Mittelwert fiir Studierende liegt bei 1.176,07 CO,-Emission pro Kopf
e Der Mittelwerte der Nicht-Studierenden liegt bei 1.062,33 CO,-Emission pro Kopf
e Der P-Wert liegt bei 0,33 (0,33 > 0,05)

Nach den Ergebnissen des Welch t-Tests ist festzustellen, dass die Nullhypothese nicht
verworfen wird. Es besteht kein Unterschied zwischen den Mittelwerten der beiden

Stichproben.

Die Hypothese, dass Studierende weniger CO,-Emissionen pro Kopf verursachen, kann somit

nicht bestitigt werden.

Hypothese 2: Frauen verursachen durchschnittlich weniger CO,-Emissionen als
Manner.

Die Vorgehensweise fiir die statistische Uberpriifung bei dieser Hypothese entspricht der der
vorherigen Hypothese. Der p-Wert des F-Tests ist 0,00003112 und liegt damit unterhalb des
Signifikanzniveaus von 0,05. Es besteht keine Varianzhomogenitit. Da keine
Varianzhomogenitét vorliegt, wird erneut der Welch t-Test verwendet. Folgende Ergebnisse

liegen vor:

e Der Mittelwert der Ménner liegt bei 1.284,73 CO,-Emission pro Kopf
e Der Mittelwert der Frauen liegt bei 1.028,76 CO,-Emission pro Kopf
e Der p-Wert liegt bei 0,0026 (0,026 < 0,05)



Dem Ergebnis zu Folge sind die Mittelwerte signifikant unterschiedlich, womit die
Hypothese, dass Frauen durchschnittlich weniger CO,-Emission pro Kopf verursachen,

bestitigt ist.

Hypothese 3.1: Radfahrer steigen im Winter auf den OPNV um.

Hypothese 3.1 wird mit Hilfe eines zweiseitigen Prop-Tests durchgefiihrt (Fahrmeir: 2009).
Dieser Test liberpriift, ob zwei Populationen in ihren Proportionen gleich oder unterschiedlich
sind. Die Nullhypothese lautet hier: Hyp: pl=p2 und die Alternativhypothese: H: pl#p2. Das
Ergebnis des Prop-Tests ergibt einen p-Wert von 2,508e-07. Dieses Ergebnis kann als
signifikant betrachtet werden, da der Wert unterhalb des Signifikanzniveaus von 0,05 liegt.
Dies bedeutet, dass ein signifikant hoherer Anteil an Radfahrern auf den OPNV wechselt, die
Hypothese wird bestdtigt. Im Winter wechseln 14 % der Radfahrer und 5 % der Nicht-
Radfahrer auf den OPNV.

Hypothese 3.2: Autofahrer werden ihr Fortbewegungsmittel nicht findern.

Hypothese 3.2 wird in diesem Fall ebenfalls mit einem Prop-Test (Equal or Given
Proportions) iiberpriift. Der Test of Equal or Given Proportions untersucht, ob die
Verhiltnisse innerhalb verschiedener Gruppen gleich sind. Die Nullhypothese ist hier: Hy:
pl=p2 und die Alternativhypothese: H;: pl#p2. Ein p-Wert von 0,3277 wird ausgegeben.
Dieser p-Wert liegt liber dem Signifikanzniveau von 0,05 und daher wird die Nullhypothese
verworfen. Die Proportionen der beiden Gruppen unterscheiden sich nicht signifikant

voneinander. Die Hypothese kann somit nicht bestatigt werden.

Hypothese 4: Die Anbindung an den OPNYV ist das am hiufigsten genannte Argument,
um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten.

Hypothese vier wurde mit Hilfe des Chi-Quadrat Anpassungstests gepriift. Der Chi-Quadrat
Anpassungstest Uberpriift die Wahrscheinlichkeiten, dass ein bestimmtes FEreignis
gleichwahrscheinlich wie die Anderen eintritt.

Die Nullhypothese in diesem Fall lautet:

Hy: 1= o= 3= 4= Ts= Me=1/6

und die Alternativhypothese:



H,: mi#l/6.

Nach der Durchfithrung des Chi-Quadrat Anpassungstests ergibt sich ein p-Wert von
<2,2e-16. Die Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert unter dem Signifikanzniveau
von 0,05 liegt. Das bedeutet, dass mindestens ein Element nicht gleichwahrscheinlich hiufig

ist als die Anderen.

Nach dem Chi-Quadrat Anpassungstest wird ein weiterer Chi-Quadrat Anpassungstest
durchgefiihrt. Dieser wuntersucht, ob die Haufigkeiten der einzelnen Elemente

gleichwahrscheinlich sind (siehe Abbildung 34 im Anhang).

Die Nullhypothese dabei ist:

Ho: 1= m=1/2

und die Alternativhypothese:

Hi: m#1/2.

Das Ergebnis des zweiten Chi-Quadrat Anpassungstests ist ein p-Wert von 3,147¢-14. Die
Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert kleiner dem Signifikanzniveau von 0,05 ist.
Daraus lisst sich ableiten, dass die Anbindung an den OPNV der am meist genannte Grund

fiir einen Verzicht auf das Kraftfahrzeug ist.

In Abbildung 34 (Anhang) ist zu erkennen, dass die Bedingungen des OPNV besser sein

miissten, um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten.

Hypothese 5: Studierende nutzen iiberwiegend den OPNV um an den
Hochschulstandort zu gelangen.

Hypothese fiinf wurde wie Hypothese vier mit dem Chi-Quadrat Anpassungstest gepriift. Die
Nullhypothese in diesem Fall lautet:

Ho: 1= o= 3= My= Ts=1/5

und die Alternativhypothese:



Hi: ?Tl¢1/5

Nach der Durchfiihrung des Chi-Quadrat Anpassungstests ergibt sich ein p-Wert von
<2,2e-16. Die Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert unter dem Signifikanzniveau
von 0,05 liegt. Das bedeutet, dass mindestens ein Element nicht gleichwahrscheinlich hiufig

ist als die Anderen.

Ein weiterer Chi-Quadrat Anpassungstest wurde ausschlieBlich mit den Werten des OPNV
und dem Kraftfahrzeug durchgefiihrt. Dieser untersucht, ob die Haufigkeiten der einzelnen

Elemente gleichwahrscheinlich sind (vgl. Abb. 16).
Die Nullhypothese dabei ist:

Ho: 1= m=1/2
und die Alternativhypothese:

Hy: m#1/2.

Das Ergebnis des zweiten Chi-Quadrat Anpassungstests ist ein p-Wert von 2,918e-05. Die
Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert kleiner dem Signifikanzniveau von 0,05 ist.
Aus dem Ergebnis erschlief3t sich, dass die beiden Werte nicht gleichwahrscheinlich sind. Die
Hypothese, dass Studierende iiberwiegend den OPNV nutzen, um an den Hochschulort zu

gelangen, wird verworfen. Das Kraftfahrzeug wird hiufiger von Studierenden genutzt um an

den Hochschulort zu gelangen.
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Abbildung 16: Fortbewegungsmittel
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Hypothese 6: Professoren, Mitarbeiter und Lehrbeauftragte nutzen iiberwiegend das
Kraftfahrzeug um an den Hochschulstandort zu gelangen.

Diese Hypothese wurde, wie die vorherige Hypothese, ebenfalls mit dem Chi-Quadrat
Anpassungstest gepriift.

Die Nullhypothese in diesem Fall lautet:
Hy: 1= o= 3= 4= Ts=1/5
und die Alternativhypothese:
Hy: mi#l/5.
Nach der Durchfiihrung des Chi-Quadrat Anpassungstests ergibt sich ein p-Wert von <2,2e-
16. Die Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert unter dem Signifikanzniveau von 0,05

liegt. Das bedeutet, dass mindestens ein Element nicht gleichwahrscheinlich hiufig ist als die

Anderen.
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Ein weiterer Chi-Quadrat Anpassungstest wird ausschlielich mit den Werten von
Kraftfahrzeug und Fahrrad durchgefiihrt. Dieser untersucht, ob die Haufigkeiten der einzelnen
Elemente gleichwahrscheinlich sind (siehe Abbildung 17).

Die Nullhypothese dabei ist:
Hy: = mH=1/2
und die Alternativhypothese:
H,: m#1/2.
Das Ergebnis des zweiten Chi-Quadrat Anpassungstests ist ein p-Wert von <2,2e-16. Die
Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert kleiner dem Signifikanzniveau von 0,05 ist.
Aus dem Ergebnis ergibt sich, dass die beiden Werte nicht gleichwahrscheinlich sind.

Die Hypothese, dass Professoren, Mitarbeiter und Lehrbeauftragte {iberwiegend das

Kraftfahrzeug nutzen, um an den Hochschulort zu gelangen, kann angenommen werden.
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Abbildung 17: Fortbewegungsmittel der Professoren, Mitarbeiter und Lehrbeauftragten zur Hochschule
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung
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Hypothese 7: Studierende der Fakultit Landschaftsarchitektur, Umwelt- und
Stadtplanung verursachen eine geringere durchschnittliche Pro-Kopf-CO;-Emission, als
Studierende anderer Fakultiten.

Zur Uberpriifung dieser Hypothese wurde eine Varianzanalyse durchgefiihrt. Die
Varianzanalyse gibt Auskunft tiber den Einfluss der unabhéngigen Variablen (Fakultit) auf
die abhingige Variable (CO,-Wert).

Die Nullhypothese hier lautet:
Ho: mi=po
und die Alternativhypothese ist:

Hi: pi#ps.
Das Ergebnis ist ein p-Wert von 0,00015. Die Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert
unterhalb des Signifikanzniveaus liegt. Damit wird deutlich, dass die Fakultitszugehorigkeit
Einfluss auf den CO,-Wert hat.
Weiterhin wurden die Voraussetzungen flir die Varianzanalyse getestet, indem drei
statistische Tests (Shapiro-Wilk Test auf Normalverteilung, Levene Test und Durbin-Watson
Test) angewendet wurden. Voraussetzungen fiir die Varianzanalyse sind neben der
Normalverteilung der ZufallsgroBen und der Varianzhomogenitit das Nicht-Vorhandensein

einer Autokorrelation der Residuen.

Der Shapiro-Wilk Test priift auf Normalverteilung.

Die Nullhypothese, dass eine Normalverteilung vorliegt, ist:

H()I F:F()

Die Alternativhypothese ist:

H,: F£F,.



Der p-Wert in diesem Fall ist <2,2e-16, somit wird die Nullhypothese verworfen. Es liegt
keine Normalverteilung vor. Der Levene Test priift die Voraussetzung der
Varianzhomogenitit.
Die Nullhypothese ist:

Ho: 61> = 0,°
und die Alternativhypothese lautet:

2 2
Hi:01"#05".

Das Ergebnis gibt einen p-Wert von 3,9e-05 aus. Die Nullhypothese wird verworfen, somit

liegt keine Varianzhomogenitét vor. Der Durbin-Watson Test priift auf Autokorrelation der

Residuen.
Die Nullhypothese ist:

Ho: p1=0
und die Alternativhypothese ist:

H;: p1#0.

Der p-Wert bei diesem Test liegt bei 0,522 und die Durbin-Watson Statistik bei 1,95. Da der
p-Wert iiber dem Signifikanzniveau von 0,05 liegt, wird die Nullhypothese bestétigt. Es liegt

keine Autokorrelation vor.

Da zwei der drei Voraussetzungen nicht vorhanden sind, wird nun der nicht-parametrische
Kruskal-Vallis Test verwendet. Dieser Test priift auf mdgliche Unterschiede zwischen den

Einfliissen auf den CO,-Wert.

Die Nullhypothese ist:
Ho: wi=ps



und die Alternativhypothese lautet:

Hi: wi#ua.

Der p-Wert betrdgt 0,0047, damit wird die Nullhypothese verworfen. Das Testergebnis sagt
aus, dass die Gruppen signifikant unterschiedlich sind. Von Bedeutung ist nicht nur, dass ein
Unterschied vorliegt, sondern auch welche Gruppen sich unterscheiden. Diese
Unterscheidung wird mit Hilfe des Student-Newman-Keuls Test gepriift. Der Student-

Newman-Keuls Test priift Unterschiede zwischen den einzelnen Gruppen.

Die Nullhypothese hierbei lautet:

Ho: Hiy=Heisp-1)-

Die Alternativhypothese heifit:

Hit pofep-n-

Das Ergebnis des Tests ergibt unterschiedliche p-Werte aufgrund des Vergleichs

verschiedener Fakultidtspaarungen (vgl. Tab. 5).

Erklarungen der Fakultitsnamen befinden sich im Anhang Abbildung 36.

Tabelle 5: Ergebnis Student-Newman-Keuls Test

Fakultitspaarungen p-Wert Abgelehnt
FWR - FBF 3e-04 Ja

FAVM - FBF 0,3531 Nein
FWR - FLUS 0,0038 Ja

FLUS - FBF 0,7421 Nein
FAVM - FLUS 0,3457 Nein

FWR - FAVM 0,0165 Ja

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung



Der Test belegt einen signifikanten Unterschied bei den Paarungen FWR — FBF, FWR —
FLUS und FWR — FAVM. Entsprechend sind bei den anderen Paarungen keine signifikanten

Unterschiede festzustellen.

Die Hypothese, dass Studierende der Fakultdt FLUS durchschnittlich eine geringere CO,-

Emission pro  Kopf verursachen, ist zu verwerfen (vgl. Abb. 18).
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Abbildung 18: Boxplot der Fakultdten
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Hypothese 8: Fiir den Verkehr zwischen den Standorten wird iiberwiegend ein
Kraftfahrzeug eingesetzt.
Die Hypothese wurde ebenfalls mit dem Chi-Quadrat Anpassungstest gepriift.
Die Nullhypothese in diesem Fall lautet:
Hy: M= M= M= Wy= Ms=Me=T=1/7

und die Alternativhypothese:

Hi: m#l/7.
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Nach der Durchfiihrung des Chi-Quadrat Anpassungstests ergibt sich ein p-Wert von <2,2e-
16. Die Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert unter dem Signifikanzniveau von 0,05
liegt. Das bedeutet, dass mindestens ein Element nicht gleichwahrscheinlich héufig ist, als die

Anderen.

Ein weiterer Chi-Quadrat Anpassungstest wird durchgefiihrt. Dieser untersucht, ob die

Haufigkeiten der einzelnen Elemente gleichwahrscheinlich sind (siehe Abb. 19).

Die Nullhypothese dabei ist:

Ho: ™= m=1/2

und die Alternativhypothese:

Hy: mi#1/2.

Das Ergebnis des zweiten Chi-Quadrat Anpassungstests ist ein p-Wert von <2,2e-16. Die

Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert kleiner dem Signifikanzniveau von 0,05 ist.

Aus dem Ergebnis lésst sich schliefen, dass liberwiegend das Kraftfahrzeug fiir den Verkehr

zwischen den Hochschulstandorten eingesetzt wird (vgl. Abb. 19).
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Abbildung 19: Verkehr zwischen den Standorten
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Hypothese 9: Im Rahmen des Hochschulbetriebs (Exkursionen / Fortbildungen /

Seminare) werden iiberwiegend Kraftfahrzeuge eingesetzt.

Diese Hypothese wird mit dem Chi-Quadrat Anpassungstest gepriift. Die Nullhypothese in

diesem Fall lautet:
Hy: = M= W3= 4= TWs=1/5
und die Alternativhypothese:
H;: m#l/5.
Nach der Durchfiihrung des Chi-Quadrat Anpassungstests ergibt sich ein p-Wert von <2,2e-
16. Die Nullhypothese wird verworfen, da der p-Wert unter dem Signifikanzniveau von 0,05

liegt. Das bedeutet, dass mindestens ein Element nicht gleichwahrscheinlich hiufig ist als die

Anderen.
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Das Ergebnis zeigt, dass kein signifikanter Unterschied vorliegt, somit wird die Hypothese

akzeptiert.
f=]
B -
™
o
8
B -
o
2
X
o
B -
(=)
8
) . -
a -
Bahn Bus Flugzeug KFZ Fahrgemeinschaft
Fahrzeug

Abbildung 20: Verkehrsmittel bei Exkursionen, Fortbildungen und Seminaren
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Hypothese 10: Es besteht ein Zusammenhang zwischen Entfernung und gewihltem

Verkehrsmittel.
Zur Uberpriifung dieser Hypothesen wird der Chi-Quadrat Unabhingigkeitstest verwendet.
Dieser tiberpriift, ob Unabhingigkeit zwischen zwei Merkmalen in einer Kontingenztafel
besteht. Die Hypothesen 10.1, 10.2 und 10.3 wurden mit einem Test iiberpriift. Die
Nullhypothese fiir den Chi-Quadrat Unabhangigkeitstest ist:

H()Z nij=ni,nj

und die Alternativhypothese:

H1 . TCij#ﬂZi.ﬂZj.
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Das Testergebnis gibt einen p-Wert von nahe 0 (p<2.2e-16) aus, in jedem Fall deutlich unter
dem Signifikanzniveau von 0,05. Dies bedeutet, dass die Nullhypothese verworfen wird, es
besteht ein Zusammenhang zwischen den Zeilen und Spalten, also der Entfernung und dem
gewidhlten Verkehrsmittel. Die Einzelergebnisse konnen den Unterhypothesen entnommen

werden.

Tabelle 6: Kreuztabelle: Entfernungen und Verkehrsmittel

Zu FuB  Kraft- Fahrrad OPNV  Fahr-
fahrzeug gemeinschaft
<2 KM 232 43 37 22 14
2-15SKM 63 226 146 87 47
>15KM 30 313 13 225 58

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Wie anhand der Tabelle 6, sowie der Graphik (siche Anhang Abbildung 35) zu erkennen ist,
ist fiir Strecken unter zwei Kilometer zu Full die am haufigsten angegebene Option. Dies

stimmt mit der Hypothese iiberein.

Fiir die Strecke von 2-15 Kilometer ist das Kraftfahrzeug die am meisten angegebene Option,
Fahrrad folgt auf Platz zwei und erst der dritthdchste Balken ist der OPNV, was also der

Hypothese zu widersprechen scheint.

Uber 15 Kilometer ist das Kraftfahrzeug das meist genutzte Verkehrsmittel.

Hypothese 10.1: Bei grofleren Entfernungen [>15 km] der tiglichen Anreise wird ein
Kraftfahrzeug gegeniiber anderen Beforderungsmoglichkeiten bevorzugt.
Dem Ergebnis zu Folge wird die Hypothese 10.1 bestitigt. Das Kraftfahrzeug ist bevorzugtes

Fahrzeug bei Strecken tiber 15 Kilometern.

Hypothese 10.2: Bei mittleren Entfernungen [2 — 15 km] der téiglichen Anreise wird eher
der OPNV verwendet.
Die Hypothese 10.2 hingegen wird nicht bestitigt, auch bei Strecken zwischen zwei und 15

Kilometern dominiert das Kraftfahrzeug.



Hypothese 10.3: Kurzstrecken [<2 km] der tiglichen Anreise werden eher per Fahrrad
oder zu Fuf} zuriickgelegt.

Hypothese 10.3 wird laut dem Ergebnis bestitigt, somit ist diese Hypothese anzunehmen.
Entfernungen unter zwei Kilometer werden eher per Fahrrad oder zu Fuf} anstatt mit dem

Kraftfahrzeug zuriickgelegt.

Hypothese 11: Studierende sind eher bereit Fahrgemeinschaften einzugehen als andere
Gruppierungen.

Hypothese 11 unterstellt, dass Studierende eher als andere Gruppierungen bereit sind
Fahrgemeinschaften einzugehen. Die Analyse wird mittels einer Kreuztabelle durchgefiihrt,
dabei werden zwei Testverfahren zur Uberpriifung eingesetzt (Chi-Quadrat Test und Fisher‘s

Exact Test) (Fahrmeir: 2009).

Zuerst wird der Chi-Quadrat Test durchgefiihrt, es gilt fiir die Nullhypothese:

Ho: P(X=i,Y=j)=P(X=i)*P(Y=j) fiir alle i,]

und fiir die Alternativhypothese:

Hi: P(X=1,Y=j)!=P(X=1)*P(Y=j) fiir mindestens ein Paar 1,j.

Hy steht fiir die Hypothese, dass kein Zusammenhang zwischen der Berufsgruppe und dem
Interesse an Fahrgemeinschaften besteht. H; stellt dann entsprechend die Hypothese dar, dass

ein Zusammenhang zwischen Berufsgruppe und Interesse an Fahrgemeinschaften besteht.

Der Chi-Quadrat Test ergibt einen p-Wert von 0.0005304. Die Nullhypothese wird abgelehnt,
da der p-Wert unterhalb des Signifikanzniveaus von 0,05 liegt. Signifikante Unterschiede in

der Nutzung werden damit angenommen.

Tabelle 7 zeigt die zu erwartenden Héufigkeiten. Unabhédngig davon, ob 1 oder 5 als
Mindestkriterium gewéhlt wird, liegen alle zu erwartenden Haufigkeiten {iber den

Mindestanforderungen.



Tabelle 7: Kreuztabelle Fahrgemeinschaften

Studierende  Professoren Mitarbeiter Lehrbeauftragte
Interesse an

117 18 16 17
Fahrgemeinschaft
Kein Interesse an

752 53 86 39

Fahrgemeinschaft

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Tabelle 8: Zu erwartende Haufigkeiten Fahrgemeinschaften

Studierende Professoren =~ Mitarbeiter =~ Lehrbeauftragte
Interesse

132.9617 10.86339 15.60656 8.568306
Fahrgemeinschaft
Kein Interesse  an

736.0383 60.13661 86.39344 47.431694

Fahrgemeinschaft

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Das zweite Testverfahren wird mit Hilfe des Fisher‘s Exact Test durchgefiihrt. Hy steht auch
hier fiir die Hypothese, dass kein Zusammenhang zwischen der Berufsgruppe und dem
Interesse an Fahrgemeinschaften besteht. H; stellt dann entsprechend die Hypothese dar, dass
ein Zusammenhang zwischen Berufsgruppe und dem Interesse an Fahrgemeinschaften

besteht.

Dieser Test liefert im Gegensatz zum Chi Quadrat Test, auch bei geringerer Anzahl von
Beobachtungen zuverldssige Ergebnisse. Da fiir die einzelnen Berufsgruppen relativ wenige
Beobachtungen vorliegen, wird dieser Test zur Absicherung durchgefiihrt. Der Test ergibt
einen p-Wert von 0.001035. Dieser p-Wert liegt unterhalb des Signifikanzniveaus von 0,05
somit wird die Nullhypothese abgelehnt. Die Hypothese, dass Studierende eher dazu geneigt
sind, Fahrgemeinschaften einzugehen als andere Gruppierungen, wird damit auch mit Fisher’s

Exact Test bestitigt.



Anteil der Mitglieder einer Gruppe die kein Interesse an einer Fahrgemeinschaft haben
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Abbildung 21: Anteil der Mitglieder einer Gruppe die kein Interesse an einer Fahrgemeinschaft haben
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Abbildung 21 zeigt die prozentualen Anteile der Gruppen, welche die Antwortmoglichkeit
»kein Interesse an Fahrgemeinschaften® mit ja beantwortet haben. Professoren und
Lehrbeauftragte weisen eine geringere Bereitschaft zu Fahrgemeinschaften auf, als
Studierende und Mitarbeiter. Studierende sind am ehesten bereit eine Fahrgemeinschaft

einzugehen

Hypothese 12: Es besteht ein Zusammenhang zwischen Alter und Fortbewegungsmittel.
Hypothese 12 unterstellt einen Zusammenhang von Alter und Fortbewegungsmittel abhingig
davon, ob die Befragten jiinger oder alter als 25 Jahre sind. Die Gruppe unter 25 wird gemal3
der Hypothese eher OPNV, Rad und Fahrgemeinschaften nutzen, wihrend die Gruppe iiber
25 eher das Kraftfahrzeug nutzt (vgl. Abb. 22).
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Nutzung der Verkehrsmittel in der Altersgruppe bis 25
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Abbildung 22: Alter und Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Es ist anzunehmen, dass eine Unterscheidung in zwei Altersgruppen mit der Grenze von 25
Jahren keine Altersabhédngigkeit abbildet, sondern eher die Zugehorigkeit zu Berufsgruppen
abbildet. Die Berufsgruppen Professoren, Mitarbeiter und Lehrbeauftragte werden
erwartungsweise zumeist élter als 25 Jahre sein, wihrend Studierende eher in der
Altersgruppe unter 25 Jahre vertreten sein werden. Daher erfolgt eine Analyse nach

Berufsgruppen.

Eine Uberpriifung mit der Kreuztabelle und Chi-Quadrat Test liefert fiir die Aufschliisselung
nach Berufsgruppen <2.2e-16 als p-Wert.

Es gilt fiir die Nullhypothese:
Ho: P(X=1,Y=j)=P(X=1)*P(Y=j) fiir alle i,j
und fiir die Alternativhypothese:

H;: P(X=1,Y=9)!=P(X=1)*P(Y=j) fiir mindestens ein Paar i,j.
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Hy steht hier fiir die Hypothese, dass kein Zusammenhang zwischen der Berufsgruppe und
gewdhltem Verkehrsmittel besteht. H; stellt dann entsprechend die Hypothese dar, dass ein

Zusammenhang zwischen Berufsgruppe und gewidhltem Verkehrsmittel besteht.

Die Nullhypothese wird verworfen. Damit wird angenommen, dass signifikante Unterschiede

zwischen Berufsgruppen und der Wahl des Fortbewegungsmittels bestehen.

Tabelle 9: Kreuztabelle Berufsgruppen und Fortbewegungsmittel

Studierende Professoren Mitarbeiter Lehrbeauftragte
Zu FuB} 2263.0 39.20 95 10.00
Kraftfahrzeug 2340.5 257.85 515 72.85
Fahrrad 868.0 62.50 139 3.00
OPNV 1886.0 58.40 72 8.70
Fahrgemeinschaft  434.0 6.00 1 1.00

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Fir die zu erwartenden Hiufigkeiten gilt, dass alle Werte {iber 1 und der Kleinste mit

4,624231 auch nahe an fiinf sind, somit sind die Mindestkriterien erfiillt (vgl. Tab. 9).

Tabelle 10: Zu Erwartende Haufigkeiten Kreuztabelle Berufsgruppen und Fortbewegungsmittel

Studierende Professoren Mitarbeiter Lehrbeauftragte
Zu Fuf} 2053.6186 111.74121 216.65591 25.184272
Kraftfahrzeug 2718.1953 147.90206 286.76847 33.334218
Fahrrad 914.9659 49.78500 96.52852 11.220560
OPNV 1727.6433 94.00429 182.26565 21.186719
Fahrgemeinschaft  377.0769 20.51745 39.78145 4.624231

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung



Hypothese 12.1: Studierende werden eher OPNV, Rad und Fahrgemeinschaften

verwenden.

Nutzung der Verkehrsmittel durch Studierende
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Abbildung 23: Nutzung der Verkehrsmittel durch Studierende
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Studierende nutzen vorwiegend das Kraftfahrzeug oder gehen zu Full. Die dritthdufigste
Nutzung fillt auf den OPNV. Fahrrad und Fahrgemeinschaften werden vergleichsweise wenig

genutzt.
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Hypothese 12.2: Professoren, Mitarbeiter und Lehrbeauftragte fahren dagegen eher mit

dem Auto.
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Abbildung 24: Nutzung der Verkehrsmittel durch Professoren
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Professoren nutzen vorwiegend das Kraftfahrzeug als Verkehrsmittel. Fahrrad, OPNV und

ZufuBgehen werden weitaus seltener genutzt.

Nutzung der Verkehrsmittel duch Mitarbeiter
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Abbildung 25: Nutzung der Verkehrsmittel durch Mitarbeiter
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung
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Mitarbeiter nutzen vorwiegend das Kraftfahrzeug als Verkehrsmittel. Wie bei den Professoren
folgt das Fahrrad als zweithdufigstes Verkehrsmittel. Abweichend gehen Mitarbeiter mehr zu
FuB, statt den OPNV zu nutzen.

Nutzung der Verkehrsmittel durch Lehrbeauftragte
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Abbildung 26: Nutzung der Verkehrsmittel durch Lehrbeauftragte
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Lehrbeauftragte nutzen vorwiegend das Kraftfahrzeug. Es folgen ZufuBgehen und OPNV.

Fahrrad und Fahrgemeinschaften werden selten genutzt.

Alle Gruppierungen weisen einen hohen Anteil an der Nutzung des Kraftfahrzeugs auf. Die
Gruppe der Studierenden weist, abweichend von den iibrigen Gruppen, eine ausgewogenere
Struktur auf. Verkehrsmittel wie der OPNV und das ZufuBgehen werden in #hnlichem Mafe
genutzt, wie das Kraftfahrzeug. Die urspriingliche Hypothese, dass Studierende deutlich ofters
zu FuB gehen oder den OPNV nutzen und auf das Kraftfahrzeug verzichten, lisst sich durch

die Auswertung nicht feststellen.
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4 CO2- Belastung

Kapitel 4 beinhaltet das Vorgehen zur Berechnung der CO,-Werte. Anschlieend wird auf

Basis der Stichprobe auf die gesamte Hochschule geschlossen.

4.1 Berechnung
Zur Ermittlung der CO,-Emission eines jeden Befragten wurden zunichst die wochentlichen

Kilometerangaben fiir emittierende Verkehrsmittel auf einen Jahreswert aufgerechnet.

Die Emissionswerte des OPNV-Bereichs wurden durch die Jahreskilometerwerte und einem
Emissionswert pro Kilometer, abhéngig vom angegebenen Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Bus &
Bahn), errechnet. Die Emissionswerte pro zuriickgelegten Kilometer pro Person sind in
Tabelle 11 zu sehen. Die Tabellenwerte wurden der Internetseite der Organisation

,,PrimaKlima-weltweit-e.V.* entnommen.

Tabelle 11: CO, (kg) pro zuriickgelegtem Kilometer, nach Verkehrsmittel

Verkehrsmittel CO,(kg)/km
Bus/Bahn (Nahverkehr) 0,079
Bahn (Fernverkehr) 0,049
Reisebus (Fernverkehr) 0,031
Flugzeug 0,32

Quelle: PrimaKlima-weltweit-¢.V.

Die CO;-Emission von Kraftfahrzeugnutzern wurde mal3geblich {iber den Verbrauch in Litern
pro 100 Kilometer errechnet. Zunichst wurde tiber die zuriickgelegten Jahreskilometer und
die Verbrauchsangabe der jdhrliche Gesamtkraftstoffverbrauch ermittelt. Anschliefend
wurde, iiber den von der Antriebsart abhingigen Emissionswert eines verbrannten Liter
Kraftstoffs, der CO,-Wert berechnet. Die CO,-Emission in kg pro verbrauchten Liter ist in
Tabelle 12 dargestellt. Die Werte stammen vom ,,Institut fiir Energie- und Umweltforschung

Heidelberg*®.



Tabelle 12: CO,(kg) Emission pro verbrauchten Liter, nach Antriebsarten

Antrieb
Benzin
Diesel
Autogas
Hybrid
Erdgas

CO; (kg)1
2,32
2,65
1,64

2,79

Quelle: Institut fiir Energie- und Umweltforschung Heidelberg

Der gesamte mobilitidtsbedingte CO,-Ausstof3 eines befragten Hochschulangehorigen wurde
im letzten Schritt durch Addition der Emissionen durch ein genutztes Kraftfahrzeug und

genutzte Offentliche Verkehrsmittel berechnet.

4.2 Betrachtung der Stichprobe
Der mobilititsbedingte CO,-AusstoB aller befragten Hochschulangehorigen lag in den letzten

12 Monaten bei 1.215,94 Tonnen CO,. Hiervon verursachten mit 972,67 Tonnen die
befragten Studierenden rund 80 % der Gesamtemission. Die befragten Professoren trugen mit
10,6 % zum Gesamtausstol3 bei. In der Pro-Kopf-Betrachtung lagen die Professoren mit 1,67
Tonnen CO;
durchschnittlichen CO;-Aussto3 haben mit 142,2 kg pro Kopf die 58 befragten

jedoch vor den Studierenden mit 1,05 Tonnen. Den niedrigsten

Lehrbeauftragten. Der durchschnittliche befragte Hochschulangehorige emittierte in den
letzten 12 Monaten 1,02 Tonnen CO, (vgl. Abb. 27).
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Abbildung 27: CO,-Emissionen in Tonnen
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung
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Mit circa 54 % entfiel iliber die Halfte der Emissionen auf die tigliche Anreise zur
Hochschule. Der Verkehr zwischen Heimatort und Studienort trug mit 30,5 % zur
Gesamtemission bei. Durch hochschulinternes Pendeln, sowie Exkursionen wurden in den

letzten 12 Monaten 19,1 Tonnen CO, (15,7 %) emittiert (vgl. Abb. 28).

CO2-Emission nach Thema

2.60

ETagliche Anreise W Internes Pendeln  w Exkursion  LiExternes Pendeln

Abbildung 28: CO,-Emission nach Thema
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

4.3 Hochrechnung fiir die gesamte Hochschule
Um die errechneten Werte besser vergleichbar zu machen, wurde die gesamte

mobilititsbedingte CO,-Belastung aller Hochschulangehorigen geschitzt. Hierfiir wurden die
CO,-Summen der vier Hochschulgruppen geméll ihrem Anteil an der Grundgesamtheit
einzeln hochgerechnet. Durch Addition der hochgerechneten Gruppenwerte ergab sich eine
CO;-Belastung von knapp 5.000 Tonnen fiir die gesamte Hochschule in den letzten 12
Monaten. Mit 4.566,5 Tonnen und somit 91,6 % trugen die Studierenden den Lowenanteil zur
mobilititsbedingten Umweltbelastung bei. Durch die anteilsgewichtete Hochrechnung

iiberholten die Mitarbeiter die Professoren um eine Tonne CO,-Belastung.

Sinnvolle Vergleichswerte zur mobilititsbedingten CO,-Emission lieBen sich nur fiir die Stadt
Karlsruhe finden. Mit ihren 278.000 Einwohnern [Stand 2007] (Stadt Karlsruhe, 2012)
emittierte die Stadt im Jahr 2007 im Bereich Verkehr 3,2 Millionen Tonnen CO,. Darin
enthalten sind Emissionswerte der privaten Haushalte und Industrie, sowie des Gewerbes und
der stddtischen Stellen. Genaue Emissionsangaben dieser Gruppen sind leider nicht

vorhanden. (Stadt Karlsruhe, 2011)
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Die durchschnittliche mobilitdtsbedingte Umweltbelastung eines Hochschulangehorigen lag
in den letzten 12 Monaten bei 993,4kg CO,. Laut der Treibhausgas-Bilanz der ,,Agenda21*
lag der verkehrsbedingte Pro-Kopf-Aussto3 in Deutschland im Jahr 2007 bei 2.520 kg
(Agenda21, 2009). Hierin enthalten sind jedoch sowohl berufsbedingte Fahrten als auch

private Fahrten und Reisen.

Die durchschnittlichen Emissionen der einzelnen Hochschulgruppen 4ndern sich
mathematisch bedingt nicht. Die Anteile der verschiedenen Mobilititsthemen (Tagliche
Anreise, Internes Pendeln, Externes Pendeln, Exkursion) verdndern sich im Vergleich zur
Betrachtung der Stichprobe nicht erwdhnenswert. Auffillig hingegen ist, dass sowohl in der
Stichprobenbetrachtung als auch in der Hochrechnung die Kraftfahrzeugnutzung den grofBten
Anteil der CO;-Emission trug. Im Bereich der tdglichen Anreise war die Wahl dieses
Verkehrsmittels fiir 69,7 % der insgesamt 2.651,8 Tonnen CO; verantwortlich. Lediglich im
Bereich der Exkursionen wurde durch die Flugzeugnutzung (250 Tonnen CO,) mehr emittiert
als durch die Kraftfahrzeugnutzung (193,3 Tonnen). Insgesamt trug die Wahl des
Kraftfahrzeugs zu knapp 70 % der mobilititsbedingten hochschulweiten Emissionen bei. (vgl.
Abb. 29)

CO2-Emission nach Thema
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Abbildung 29: CO,-Emission nach Thema
Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

62




Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt
Niirtingen-Geislingen viel Potenzial bietet, die Hochschule umweltfreundlicher zu gestalten.
Im néchsten Kapitel werden Handlungsempfehlungen gegeben, wie die Hochschule eine
umweltfreundlichere Umgebung fiir alle Angehorigen schaffen konnte. Die Hochschule fiir
Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen mochte dabei fiir die Umwelt werben und die
Studierenden, Professoren, Lehrbeauftragte sowie Mitarbeiter dazu bewegen, sich mehr fiir

die Umwelt zu engagieren und ihren mobilitdtsbedingten CO, Ausstof zu verringern.



5 Handlungsempfehlungen

Im folgenden Abschnitt werden Handlungsempfehlungen gegeben, die es moglich machen,

den durch Mobilitét verursachten CO,-Ausstol3 der Hochschule zu verringern.

Die Auswertung hat ergeben, dass 51,2 % der Befragten auf das Kraftfahrzeug verzichten
wiirden, wenn es bessere Anbindungen der Offentlichen Verkehrsmittel geben wiirde. Da die
Einflussnahme der Hochschule auf den reguldren Verkehrsbetrieb, beispielsweise des
Verkehrsverbunds  Stuttgart, sehr gering ist, beschrinkt sich die folgende

Handlungsempfehlung auf den privaten Busverkehr.

Die Hochschule konnte zwischen den Standorten eine regelméflige Busverbindung in Form
eines internen Pendelbusses anbieten. Dieser sollte vor allem zwischen den einzelnen
Standorten in Niirtingen pendeln, da hier der meiste Bedarf besteht. Fiir die Umsetzung dieses
Vorschlags miisste die Hochschule zuerst kldren, wie viele und wann die Studierenden
zwischen den einzelnen Standorten pendeln miissen. Sind diese Grundlagen geklirt, konnte je
nach Anzahl der Studierenden eine Art Mini-Bus oder Bus angeschafft werden. Fiir die

Fahrten miisste zusétzlich noch ein Busfahrer eingestellt werden.

Die Busverbindung wiirde die Anzahl an Kraftfahrzeugen, welche von einem Standort zum
anderen fahren, stark reduzieren. Dadurch wiirde die CO,-Emission, die durch das interne
Pendeln verursacht wird, gesenkt werden. Fiir ein entsprechendes Fahrzeug konnten
Sponsoren gewonnen werden. Im Gegenzug konnte das Fahrzeug als Werbefldche fiir die

Sponsoren dienen. Die laufenden Kosten miissten von der Hochschule getragen werden.

Desweiteren hétte die Hochschule die Moglichkeit, die Vorlesungspldne an die Bus- und
Bahnplidne des Verkehrsverbunds Stuttgart anzupassen. Es hat sich herausgestellt, dass
manche Studierende sowie Professoren lieber das Auto nutzen und die Offentlichen
Verkehrsmittel meiden, weil sie aufgrund der Fahrpldne nicht rechtzeitig an der Hochschule
ankommen wiirden. Die Realisierbarkeit dieses Vorhabens gilt aber als schwierig. Zum einen
miisste man zu viele Anfahrtsmoglichkeiten in Betracht ziehen, und des Weiteren ist damit

nicht gewihrleistet, dass dies den Hochschulmitgliedern einen zeitlichen Vorteil verschaftt.



Ein weiterer Anreiz, um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten, wére die Bus- und Bahntickets
noch weiter seitens des Landes Baden-Wiirttemberg zu bezuschussen. Dies soll die

Attraktivitit der Offentlichen Verkehrsmittel weiter steigern.

In der Auswertung gaben 11,4 % der Befragten an, dass sie auf das Kraftfahrzeug verzichten
wiirden, wenn bessere Wohnmoglichkeiten in Standortndhe gegeben wiren. Die Hochschule
konnte sich deshalb fiir den Bau eines neuen Wohnheims, insbesondere in der Nahe des

Standorts Niirtingen, einsetzen.

Eine langerfristige Moglichkeit wére es, die Hochschulstandorte zentraler zu gestalten. Dies
soll die Strecken zwischen den Standorten verringern, was den CO,-Aussto3 positiv

beeinflussen wiirde.

Um die Zahl der Fahrgemeinschaften zu erhohen, wire die Weiterentwicklung der Rubrik
,Fahrgemeinschaften 1in der hochschulinternen Kommunikationsplattform ,,Neo*
erstrebenswert. Bislang werden dort vor allem Mitfahrer fiir grofere Distanzen gesucht,
beispielsweise flir die Heimfahrt. Tagliche Mitfahrer werden bislang eher selten gesucht.
Durch gezielte Werbe- und InformationsmaBBnahmen konnte die Aufmerksamkeit erhoht
werden. Es wire zum Beispiel denkbar, dass in der Informationswoche fiir Erstsemester

explizit darauf hingewiesen wird.

Eine weitere Moglichkeit wire die Einrichtung eines Fahrradpools. Dieser wiirde den
Hochschulangehdrigen die Moglichkeit bieten, auf das Kraftfahrzeug zu verzichten und den
CO,-AusstoB3, verursacht durch internes Pendeln, zu reduzieren. Bei der Einrichtung eines
Fahrradpools konnte die Hochschule normale Fahrrader sowie E-Bikes anbieten. Als Beispiel
hierfiir konnte der ,,Call a Bike*“-Service der Deutschen Bahn dienen. Bei diesem Service der
Bahn haben Kunden die Moglichkeit, an festgelegten Standorten ein Fahrrad auszuleihen und
es nach Gebrauch wieder an An- und Abgabestellen anzuschlieBen. Der Ausleihservice ist 24
Stunden am Tag verfligbar und kostet beispielsweise fiir Studenten 24 Euro im Jahr. Eine

Registrierung ist dafiir notig. Quelle: http://www.callabike-interaktiv.de/

Auf die Hochschule iibertragen konnte das System wie folgt aussehen:



Es wiirde, moglicherweise in Kooperation mit der Deutschen Bahn, an jedem Standort ein
solcher ,,Call a Bike“-Fahrradpool aufgebaut. Mitglieder der Hochschule hétten nun die
Moglichkeit, sich mithilfe ithres Hochschulausweises, ein solches Rad zu leihen. Die Kosten
fiir den Verleih konnten direkt {iber den Ausweis abgerechnet werden. Die Installations- und
Unterhaltungskosten des Services konnten ebenfalls durch Sponsoren, aber auch durch die

Deutsche Bahn selbst finanziert werden.



6 Fazit

Die Uberpriifung der Hypothesen hat ergeben, dass Studierende, nicht wie angenommen
hauptsichlich den OPNV benutzen, sondern das Kraftfahrzeug bevorzugen. Des Weiteren hat
die Auswertung ergeben, dass die Mitarbeiter durchschnittlich gesehen am nichsten an der
Hochschule wohnen und nicht die Studierenden. Dies ldsst darauf schliefBen, dass die HfWU
hauptséchlich pendelnde Studierende aus dem Umland anzieht oder, dass die Wohnsituation
fiir Studierende nahe der Hochschule unzureichend ist. Fiir den Verkehr zwischen den

einzelnen Gebduden in Niirtingen wird, wider Erwarten, das Fahrrad wenig benutzt.

Die vorliegende Arbeit verdeutlicht einen mdglichen Handlungsspielraum und -bedarf. Im
Rahmen dieser Studie wurde ein CO;-Aussto3 von 4.987.833 kg durch Hochschulangehorige
festgestellt, wovon rund 70 % durch Kraftfahrzeuge verursacht werden. Fine Reduzierung
dieses Wertes kann erreicht werden, wenn die Hochschule die notwendigen Konsequenzen
aus der Studie zieht. Die Hochschule sollte die Rahmenbedingungen anpassen, damit in

Zukunft nicht mehr das Verkehrsmittel dominiert, das die hochste CO,-Emission aufweist.

So konnten Vorlesungspline an die Fahrzeiten angepasst werden, ein Fahrradpool oder
giinstigere und flexiblere Fahrmoglichkeiten unterstiitzt werden. Die Notwendigkeit einer
solchen Maflnahme wird dadurch aufgezeigt, dass rund 53,9 % der Hochschulangehdrigen mit
dem Kraftfahrzeug zur Hochschule kommen. Fiir 51,2 % der Befragten sind bessere
Bedingungen der Offentlichen Verkehrsmittel Voraussetzung, um auf das Kraftfahrzeug zu
verzichten. Weitere Griinde nicht auf das Kraftfahrzeug zu verzichten sind Zeitersparnis und

Flexibilitit sowie die zu hohen Kosten im OPNV.

Auch muss der Hochschulbetrieb rdumlich zentraler gestaltet werden. Dies sollte bei
kiinftigen BaumaBnahmen bedacht werden, denn kiirzere Strecken bedeuten auch weniger
Schadstoffausstofl. Untermauert wird die Handlungsempfehlung insbesondere dadurch, dass
die Entfernung zwischen Wohnort und Hochschule ein wichtiger Beweggrund fiir die Wahl
des Fortbewegungsmittels darstellt. In diesem Bereich ist das Kraftfahrzeug mit 54,7 % das

meistgenutzte Verkehrsmittel.

Die CO,-Emission kann weiter reduziert werden, indem fiir den hochschulinternen Verkehr

zukiinftig Busse eingesetzt werden. Dies betrifft beispielsweise das Pendeln zwischen den



Standorten Innenstadt und Braike. Das interne Pendeln verursacht 94.642 kg CO,, wovon

72.352 kg durch Kraftfahrzeuge verursacht werden.

Die Gesamtheit dieser Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen kann damit einen Beitrag
leisten die Emission von CO, zu reduzieren. Voraussetzung dafiir ist, dass die Hochschule die
hier dargestellten Handlungsempfehlungen umsetzt. Damit koénnen Umweltleistungen

systematisch verbessert werden, wie im Zuge der Zertifizierung nach EMAS vorgesehen.



I Fragebogen

Herzlich Willkommen zur Mobilititsumfrage an der HfWU Niirtingen-Geislingen!

Die HfWU entwickelt ihr Umweltmanagement weiter und strebt eine Validierung nach
EMAS an. Diese Validierung kann aber ohne Thre Mithilfe nicht funktionieren. Wir bitten Sie
daher den Fragebogen zu Threm Mobilitdtsverhalten auszufiillen und so Thre Hochschule zu

unterstiitzen.

Der Zeitbedarf der Umfrage belduft sich auf etwa 5-10 Minuten und gibt Thnen die Chance,
einen von zehn Preisen im Gesamtwert von insgesamt 500 Euro zu gewinnen. Geben Sie
hierfiir einfach am Ende der Umfrage Ihre E-Mailadresse an, diese wird separat gespeichert,

so dass Thre Angaben anonym bleiben.

Weitere Angaben zu IThrer Person sind freiwillig und werden nur fiir die statistische

Auswertung verwendet!

Noch ein letzter Hinweis: Bitte nutzen Sie ausschlieBlich die Buttons "Weiter" und "Zurtick"

um auf die ndchsten bzw. vorhergehende Seite zu gelangen.

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme!



1. Welchen Status haben Sie an der Hochschule? [A101]
" Student/in

" Professor/in

[ Mitarbeiter/in

- Lehrbeauftragte/r oder Dozent/in

B sonstiges

2. Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an! [A102]
" ménnlich
" weiblich

" keine Angabe

3. Wie alt sind Sie? [A104]
s - - - -

jinger als 20-25 26-30 31-40 41-50
20

51-60

C C

alter als 60 keine

Angabe



Wenn MA Fakultaet

1. Welcher Fakultiit gehoren Sie an? [A105]

" Fakultit FBF (Fakultét Betriebswirtschaft und Internationale Finanzen)

[ Fakultiat FAVM (Fakultit Agrarwirtschaft, Volkswirtschaft und Management)

" Fakultit FLUS (Fakultit Landschaftsarchitektur, Umwelt- und Stadtplanung)

" Fakultit FWR (Fakultit Wirtschaft und Recht)

" keiner

Wenn Studi

1. Welchem Studiengang gehoren Sie an? [A134]
[ .- Keinem —

' Accounting, Auditing und Taxation

- Agrarwirtschaft

" Automobilwirtschaft

" Automotive Management

" Betriebswirtschaft

B Energie- und Ressourcenmanagement

" Gesundheits- und Tourismusmanagement

B Immobilienmanagement

" Immobilienwirtschaft



" International Finance

" International Management

" International Master of Landscape Architecture

" Internationales Finanzmanagement

" Landschaftsarchitektur

" Landschaftsplanung & Naturschutz

I "Management and Finance" und "Management and Real Estate"
" Pferdewirtschaft

I Prozessmanagement

" Stadtplanung

" Umweltschutz

I Unternehmensfiihrung

B Unternehmensrestrukturierung und Insolvenzmanagement
[ Verkehrs-, Straf- und Versicherungsrecht

" Volkswirtschaftslehre

[ Wirtschaftsrecht

2. In welchem Semester sind Sie? [A136]

B 3 5 7



) [ 4 6 8+
alle

1. An welchem Standort arbeiten / studieren Sie derzeit iiberwiegend? [A106]

' Geislingen: HfFWU Campus Geislingen

- Niirtingen: HfWU Campus Braike (Braike)

B Niirtingen: HfWU Campus Hauber

- Niirtingen: HfWU Campus Innenstadt (Innenstadt / International Office / Mediendienste)

" Niirtingen: Tachenhausen / Jungborn

2. Wie weit ist IThr Wohnsitz, von dem Sie vorzugsweise an die Hochschule pendeln, von

diesem Standort ungefihr entfernt? [A107]

km



1. Wie oft pro Woche verwenden Sie durchschnittlich die nachfolgenden Verkehrsmittel

fiir Ihren Arbeits-/ Hochschulweg?

(Hin- und Riickfahrt entsprechen 2 Fahrten, Grundlage: Durchschnittswert aus den letzten 12
Monaten) [A138]

Verkehrsmittel Anzahl pro Woche

Zu Ful}

Kraftfahrzeug (Auto, Motorrad, Moped, etc.)

B —
Fahrrad
B —
Offentliche Verkehrsmittel
-
Fahrgemeinschaft
-

[ (Fahrgemeinschaft: Anzahl der Personen inklusive Fahrer: )



Wenn OEV

1. Welche offentlichen Verkehrsmittel nutzen Sie fiir den Arbeits-/ Hochschulweg

hauptsichlich? [A128]

o Bus

- Bahn

- Bus und Bahn
- Sonstige

Wenn Student

1. Wie viele Wochen pro Semester fahren Sie an die HfWU (Vorlesungszeitraum 15

Wochen + Priifungsphase 3 Wochen + vorlesungsfreie Zeit)? [A109]

Wochen

Wenn nicht Student

1. Wie viele Wochen pro Jahr fahren Sie an die HfWU? [A110]

Wochen

normal



1. Andert sich Ihr Verkehrsverhalten zwischen den Jahreszeiten Sommer und Winter?
[A117]

Mehrfachauswahl moglich!

» Nein

|— Ich fahre mehr mit dem Kraftfahrzeug

» Ich fahre mehr mit den Offentlichen Verkehrsmitteln
» Ich gehe mehr zu Ful3

» Ich fahre mehr mit dem Fahrrad

|— Ich nutze eine Fahrgemeinschaft

r Sonstiges:

1. Pendeln Sie regelmdfig (mindestens 1x im Monat) zwischen den einzelnen Standorten
der HFWU?

[A118]

e Ja - Nein

1. Aus welchem Grund pendeln Sie? (Beispiel: Bibliothek) [A133]

(Optional)



2. Wie oft pendeln Sie pro Monat durchschnittlich und mit welchem Verkehrsmittel
vorwiegend? (Hin- und Riickfahrt entspricht 2x pendeln. Grundlage: Durchschnittswert

aus den letzten 12 Monaten) [A119]

O Anzahl Strecke Verkehrsmittel
‘ Niirtingen — Geislingen: [ A120]
‘ Innenstadt— Braike: [ A121]

‘ Niirtingen — Tachenhausen/Jungborn: [ A122 ]

Zu A120

' Mitfahrgelegenheit

I Kraftfahrzeug (Auto, Motorrad, Moped, etc.)
" Bus

' Bahn

" Bus und Bahn



Zu A121 und A122

- Mitfahrgelegenheit

[ Kraftfahrzeug (Auto, Motorrad, Moped, etc.)
" Bus

" Bahn

" Bus und Bahn

" zu FuB

Wenn Student 2

1. Unternehmen sie regelmdifiige Fahrten von einem anderen Ort (Heimatort, Arbeitsort,

etc.) zu Threm Studienort? [A129]

e Ja - Nein

Wenn Student 2 Orte

1. Welche Distanz liegt zwischen diesem anderen Ort (Heimatort, Arbeitsort, etc.) und

Ihrem Studienort? [A130]

km

2. Wie oft legen Sie diese Strecke durchschnittlich pro Monat zuriick? (Hin- und
Riickfahrt entsprechen 2 Fahrten) [A131]

Anzahl pro Monat:



3. Mit welchem Verkehrsmittel bevorzugt? [A132]

C Kraftfahrzeug (Auto, Motorrad, Moped, etc.)
- Bus

- Bahn

e Bus und Bahn

- Fahrgemeinschaft

- Flugzeug

normal 3

1. Waren Sie in den vergangenen 12 Monaten im Rahmen des Hochschulbetriebs

(Dienstreisen / Exkursionen / Fortbildungen / Seminare) unterwegs? [A123]

- Ja e Nein



Wenn Exkursion

1. Schiitzen Sie ab, wie viele Kilometer Sie ungefihr in den letzten 12 Monaten mit
welchem Verkehrsmittel im Rahmen des Hochschulbetriebs (Dienstreisen / Exkursionen

/ Fortbildung / Seminare) unterwegs waren! [A137]

km / Jahr
Bahn
-
Bus
-
Flugzeug
-
Kraftfahrzeug (Auto, Motorrad, Moped, etc.)
-

Mitfahrgelegenheit (als Mitfahrer)



Wenn Kraftfahrzeugl

Die nachfolgenden Fragen beziehen sich auf das Kraftfahrzeug, welches Sie vorwiegend

im tiglichen Hochschulbetrieb nutzen.

1. Uber welche Antriebsart verfiigt Thr Kraftfahrzeug? [A111]
B Autogas

" Benzin

" Diesel

" Elektro

- Erdgas

" Hybrid

2. Um welche Klasse handelt es sich bei Ihrem iiberwiegend genutzten Kraftfahrzeug?

[A112]

" Mini (Smart Fortwo, VW Up)

- Kleinwagen (Ford Fiesta, Opel Corsa, VW Polo)

I Kompaktklasse (Ford Focus, VW Golf, Opel Astra)

" Mittelklasse (BMW 3er, Mercedes C-Klasse, VW Passat)

[ Obere Mittelklasse (Audi A6, BMW 5er, Mercedes E-Klasse)
" Oberklasse (BMW 6er, BMW 7er, Porsche Panamera)

" Gelindewagen (BMW X3, VW Tiguan)



- Sportwagen (Mercedes E-Klasse Coupe, Porsche 911)
' Mini-Vans (Mercedes B-Klasse, Ford Focus C- Max)

" Grofiraum Vans (Ford S-Max, Opel Zafira, VW Touran)
[ Utilities (VW Caddy, VW Transporter)

" Motorrad, Moped, etc.
Wenn Kraftfahrzeug3

1. Wie hoch ist der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch Ihres Kraftfahrzeugs in Liter
pro 100 Kilometer ungefihr? [A113]

1/100km

2. Welche Umweltplakette hat Thr Kraftfahrzeug? [A114]

e griin e gelb rot keine e weil} nicht

3. Welche Schadstoffklasse hat Ihr Kraftfahrzeug? (EURO-Norm) [A115]

I II 111 10Y \% VI weil} nicht

C C C C C C C



Wenn Kraftfahrzeug6

1. Welche Vorteile bietet Ihnen das Kraftfahrzeug? [A125]

Hinweis: Mehrfachnennungen maoglich!

—  Flexibilitét

[  Zeitersparnis

— Komfort

— Kostengriinde (zusétzliches Ticket zu teuer, Kraftfahrzeug ohnehin vorhanden)
—  Schutz vor Witterungen

— Transport von Material/Unterlagen

[ Sonstiges

2. Welche Bedingungen miissten gegeben sein, um auf das Kraftfahrzeug zu verzichten?

[A126]
Hinweis: Mehrfachnennungen moglich!

— Fahrgemeinschaft

— Bessere Verbindungen zwischen den Standorten der HfWU

— Bessere Bedingungen (z.B. Taktzeiten, Haltestellen) der 6ffentlichen Verkehrsmittel
— Sichere (Fahrrad-)Wege

Bessere Wohnbedingungen nahe der Hochschule (Entfernung zur néchsten

Haltestelle/Zielort zu weit entfernt)
— Stellpldtze flir Fahrrader

[~ Mochte nicht verzichten



[ Sonstiges

normal2
1. Wie ist Ihre Einstellung gegeniiber Fahrgemeinschaften? [A127]

Hinweis: Mehrfachnennungen moglich!

|— Ich nutze bereits eine Fahrgemeinschaft
|— Ich kenne keine potenziellen Mitfahrer
|— Zu hoher Aufwand

. Unterschiedliche Fahrzeiten

- Kein Interesse



1. Wenn Sie an dem Gewinnspiel teilnehmen mochten, markieren Sie bitte das

entsprechende Feld und geben Sie Ihre Kontaktdaten an!

Hinweis: Die Kontaktdaten werden unabhéingig vom Fragebogen erhoben, so dass die

Anonymitit bis zu diesem Punkt gewéhrleistet ist! [A139]

|— Ich mdchte am Gewinnspiel teilnehmen!

Danke fiir Ihre Teilnahme!

Wir mochten uns ganz herzlich fiir Ihre Mithilfe bedanken.



II Visualisierter Fragebogen

st 2

Farwisn Hearnat or
{ Snudvenort?

Nein

Klasse des Kfz

Verbrauch kfz

Umweltplakett

Schads

Jei Wenn/Dann
Verknupfung

LR
= dasmads
gt

[ 86



III Plakat, Flyer und Handzettel

EMAS Umfrage zum

Mobilitatsverhalten
Mit Gewinnspiel !

Wie ist lhr Verkehrsverhalten?

Wie teilnehmen?

Warum teilnehmen?

Was ist EMAS?

Warum wird diese
Studie durchgefiihrt?

Fragen, Probleme?

’ Hochschule fir
Wirtschaft und Umwelt

. Nirtingen-Geislingen

Sie erhielten am 17.04.2012 per E-Mail

einen individuellen Zugangslink

Unterstitzung der EMAS Validierung an der HiWU
Geringer Zeitbedarf max. 10 Minuten

Gewinnspiel mit Preisen im Gesamtwert von 500 Euro

Prifsiegel der Européischen Union flr

Umweltmanagement und Umweltbetriebsprifung

Kontinuierliche Verbesserung der Umweltleistung
Belegen der Nachhaltigkeit an der HRWU

CO.-Bilanz verbessern

VWL-Studiengang 6. Semester und
Akademische Mitarbeiterin Christine Deeg

Leitung: Prorektor Prof. Dr. Willfried Nobel

Hochschule fir Wirtschaft und Umwelt Nirtingen-Geislingen
Studiengang Volkswirtschaft

Neckarsteige 6-10 « D-72622 Ndrtingen

Tel. +49 (0) 70 22 / 404-230 - Fax. +49 (0) 70 22 / 404-166
christine.deeg@hfwu.de




Sun|@3sieq pun Sungays3 auasdiy :9)|a3nD
(4+9m3qg.enA auyo) Se] oud Jawyaujid] :0€ Sunpliqqy

SLOZS0L0  ZHOES0R0  ZIOZS0CS0  TIO0SSOP0  BIOZSOE0  ZIOZSOE0  EMOER0TID ZIOZWODE  ZIDEZWOGE  ZLOZWOEE  BLOZWOUE  BIOTWO'SE  ZIDEWOSE  ZIDEMONE  ZLOZWOEZ  BIOZPOEE  ZI0EWOIZ ZIDEWODE  ZI0EWOEL  ZIOCROBL  TLOZWOLL  BLOEWOS!

[[E[--IDI-__

oL

(+ayaquenyy auyo) Bey oid sawyaupey

udyIyde.an Sueyuy A



68 ]

Sun|@sieq pun Sungays3 auasig 3|20

£I3IUIM W UBIBYIBASIY)IIA JYI Yais Hapuy :T€ Sunpjiqqy

<

008 0oL 0°09 0‘0s o‘ov 0'0€ 0‘0¢ 0‘0T 00

8'SL UleN

06 ﬂ ZJ Wap HW Jysw alyey yo|
89 u ANdQ Wap 1w Jyaw aJyey yo|

§in4 nz Jyaw ayas yo|

6'6 I peJiye4 Jyaw aiyey yo|

LT ‘wadiye4 sauld 9zinu yo|

433U Wi UBYBYIBASIYD)IBA 4Y] YIS Japuy




L 08  ]

Sun|@sieq pun Sungays3 auasdig 3|20
Snaziyeyjyjery sep jne jydizid uap anj uadunduipag:zg Sunpjiqqy

009 0'0S o‘ov 0‘0€ 0‘0¢ 0'0T 00

(o7 T 1jeiosuusiie)

£'Tz R 0/\\JH J9p US1IOPUEIS USP USYISIMZ UBBUNPUIGDA 9495599
R e —

g's ] a8aM(-pesiyed) 1a401s

p'TT [ 5|nydsydoH Jap ayeu USBUNSUIPIGUYOA 3435599

v’y | Jepelyed Jny azig|d]|91S

7'zs US1YJIZJaA 121U 31YdQIAN

8nazayeyjije)] sep jne ysizaap uap Janj uasunduipag




I

Sun|@sieq pun Sunqgays3 auasig 9|2y

udjuawsas yoeu }19398)ne adnaziyed :g€ Sunpjiqqy

0T €T 97 €'c 0T 8'T 0T 80 S'E 8'€T 1'6C 08¢ L'e %
8 (0)8 [43 14 8 T 8 9 Lt S0T (444 06¢ 8¢ |yezuy |
uwtwﬂﬁmwn peJoloN sanin E:mMM\wG SUBA-IUIIA uagempods [uaBemapue|a 3ssePuaqo mmmM‘__vm_v_MMu__\,_ 9ssey|21MN mmm_v_t_wg&ov_ uagemuia|y WA
0‘0s¢€ 0‘00¢ 0°0S¢ 0°00¢ 0'0ST 0001 0'0S 00
IUIAI
062 uademulay

asseppedwoy
asseP|PNIN

9SSEP 9NN 24200
95584940
uademapue|an
uagemyiods
SUBA-IUIIA

SueA WNeJsjolo
salN

peJioloN

191J0M1UBaq 1YdIu

uajuaw3as yoeu }j1a3asyne agnaziyed




Sunj@sieq pun Sunqays3 auasig :9)|2nD
Snaziyeyyseuy| sep jne yd1z1a\ uap Jny usauaySyneH :v€ Sunpjiqqy

USIYDIZIBA NZ Z43| SEP JNE Wn apunicy

S L Bl PR | Sy T RGP ) Burpuigio;, sssag e ]
i B, BB g asmesey

— B

|
0s

I 1
0si 00k
EH

|
002
HENTG

[
0se

I
0sg



cA

yELIsuawabine

Weswawabige |

WELDSUALWAGEILE |

ANGO
_—_——

yunj31sieq pun Sungay.3 auasi] :3||anD
[91IwsIydId A pun uasunuiajpiug :s€ Sunpliqqy

|alwshunBamadgie g
peuyey Z4N g nz

WX 1 =240

|apnsRunbamsadgin g

PRUYES Fid b R4 nZ

WM SE

JasfiunGamaque 4

pRUYES Z4% wmdnz

. |

WMZ J33un

051 0§
pEbyney

&g

b .0

0oL

DOE 051

0oL 0§
nEyfgneH

oE 051

payB e



Fakultat FBF
(Fakultat Betriebswirtschaft (B.Sc.)
und internationale

Finanzen)

Fakultat FAVM

Agrarwirtschaft (B.Sc.)

(Fakultat Agrarwirtschaft,

Pferdewirtschaft (B.Sc.)

Volkswirtschaft

Volkswirtschaft (B.Sc.)

und Management)

Landschaftsarchitektur

Fakultat FLUS
(B.Eng.)
(Fakultat

Stadtplanung (B.Eng.)

Landschaftsarchitektur,

Landschaftsplanung und

Umwelt- und Stadtplanung)

Naturschutz (B.Eng.)

Automobilwirtschaft (B.A.)

Immobilienwirtschaft (B.Sc.)

Bachelor

Betriebswirtschaft Nirtingen

Internationales

Finanzmanagement (B.Sc.)

Energie- und

Ressourcenmanagement

Fakultat FWR
(B.A.)
(Fakultat Wirtschaft und

Gesundheits- und

Recht)

Tourismusmanagement (B.A.)

Nachhaltiges

Produktmanagement (B.A.)
Wirtschaftsrecht (LL.B.)

Abbildung 36: Bezeichnungen der Fakultiten

Quelle: Eigene Darstellung, Daten aus HfWU.de

Master

Accounting, Auditing und Taxation
(M.A)

International Finance (M.Sc.)
"Management and Finance" und

"Management and Real Estate" (MBA)

International Management (MBA)

Prozessmanagement (M.Sc.)

Umweltschutz (M.Eng.)
International Master of Landscape

Architecture (M.Eng.)

Automotive Management (M.A.)
Unternehmensfiihrung (M.Sc.)
Immobilienmanagement (M.Sc.)
Unternehmensrestrukturierung und
Insolvenzmanagement (LL.M.)
Verkehrs,-Straf- und

Versicherungsrecht (LL.M.)
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