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Zusammenfassung — Im Rahmen einer Online-Befragung im November 2023 wurde das Mobilitétsver-
halten der Studierenden und Mitarbeitenden der TUM an allen Standorten erhoben. Die Daten bilden vor
dem Hintergrund der TUM Sustainable Futures Strategy 2030 eine wichtige Grundlage fir die Erstellung
einer Treibhausgasbilanz der Pendelmobilitat. Die zentralen Ergebnisse der TUM Mobilitatserhebung sind
nachfolgend aufgelistet:

+ Die Riicklaufquote lag bei 12,0 % im Durchschnitt aller Studierenden und Beschaftigten der TUM.
Unter den Beschéftigten war der Riicklauf grundsatzlich héher als unter den Studierenden. Aufgrund
fehlender Werte fir relevante Variablen konnten jedoch nur 4.278 von urspriinglich 7.752 Observa-
tionen verwendet werden.

* An der TUM entstehen hochgerechnet basierend auf den vorliegenden Datenquellen flr das Jahr
2023 rund 31.600 t CO9e durch Pendelmobilitdt zu den verschiedenen Standorten. Die Emissionen
aus der Pendelmobilitat sind mit 0,5 t COse pro Kopf ein bedeutender Faktor fir die Treibhausgas-
bilanz der TUM. Besonders der motorisierte Individualverkehr (MIV) verursacht im Verhaltnis zur
Anzahl der Nutzenden Uberproportional viele Emissionen. Unter den TUM-Standorten tragt insbe-
sondere der Campus in Garching mit 54,6 % der Gesamtemissionen mafgeblich zur Bilanz bei.
Grundlage der Emissionsberechnung war ein Routing Uber OpenTripPlaner und eine Hochrech-
nung auf Basis der Rolle an der TUM und des Hauptstandortes. Es wurden Emissionsfaktoren des
UBA/TREMOD 6.51 verwendet.

» Der GroBteil der Wege zur TUM wird mit &ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt (62,8 %). Der
offentliche Verkehr (OV) und der FuBverkehr spielt insgesamt bei den Studierenden eine gréBere
Rolle als bei den Beschaftigten.

» Weitere Verbesserungen in Bezug auf die Infrastruktur des Umweltverbundes werden gewlinscht.
Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat steht ebenfalls hoch auf der Prioritatenliste.

1 Hintergrund

Die TUM hat sich mit ihrer Sustainable Futures Strategy 2030 ambitionierte Nachhaltigkeitsziele gesetzt.
Eine besonders groBe Bedeutung kommt angesichts der Klimakrise der Reduktion der Treibhausgasemis-
sionen zu. Eine emissionsarme Mobilitat ist dabei ein zentraler Baustein fir nachhaltige Bildungs- und
Arbeitstandorte. Um die Nachhaltigkeitsziele im Handlungsfeld ,Campusbetrieb und Ressourcenmanage-
ment” zu erreichen, missen die mobilitdtsbedingten Treibhausgasemissionen der TUM reduziert werden.
Dementsprechend soll nachhaltige Mobilitét in Bezug auf Pendeln und Dienstreisen geférdert werden. Fir
die Erstellung einer Treibhausgasbilanz und Ableitung von MaBnahmen im Mobilitatsbereich sind Daten
zum Mobilitdtsverhalten der Mitarbeitenden und Studierenden erforderlich. An der TUM lagen entspre-
chende Datengrundlagen fiir die Pendelmobilitat bisher jedoch nicht vor. Ziel der Mobilitdtserhebung war
es daher, die bendtigten Datengrundlagen mithilfe einer umfassenden Befragung zu schaffen. Die Mobi-
litdtserhebung wurde im Auftrag des TUM Sustainability Office durch den Lehrstuhl fir Siedlungsstruktur



und Verkehrsplanung und durch den Lehrstuhl fir Verkehrstechnik gemeinsam entwickelt und durchge-
fihrt. Die erhobenen Daten ermdglichen die Abschatzung der CO,-Emissionen der TUM durch Pendel-
verkehre, bilden die Grundlage fir ein regelmaBiges Monitoring und kénnen in einem weiteren Schritt
Ansatze fir maBgeschneiderte Mobilitdtskonzepte an verschiedenen TUM-Standorten liefern.

2 Datenerhebung

2.1 Aufbau der Befragung

Die Mobilitdtserhebung wurde in Form einer Online-Befragung im Herbst 2023 durchgefiihrt. Der Frage-
bogen bestand aus mehreren Elementen, wie beispielsweise einer Abfrage des Wohnorts der Befragten,
Fragen zum Mobilitatsverhalten in Bezug auf die TUM und einer Bewertung gewlinschter MaBnahmen zur
Verbesserung von Mobilitat und Aufenthaltsqualitét. Die befragten Personen konnten Angaben zur Mobi-
litdt zu lhren zwei meistbesuchten TUM-Standorten machen. Abbildung 1 gibt einen Uberblick Giber die
verschiedenen Fragenblécke und deren Inhalte.
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Abbildung 1 Aufbau der Umfrage

2.2 Datenschutzkonzept

Der Fragebogen wurde dem Gesamtpersonalrat der TUM zur Kommentierung vorgelegt. Die értlichen Per-
sonalvertretungen wurden eingebunden. Gegen die Durchfihrung der Befragung gab es keine Einwéande.
Die Befragung wurde dariber hinaus von einer unabhangigen Ethikkommission geprift. Die Teilnahme der



Beschaftigten und Studierenden der TUM war freiwillig. Rechtsgrundlage fiir die Verarbeitung der Daten
war die persénliche Einwilligung der Teilnehmenden. Die erhobenen Daten wurden durch den Lehrstuhl
fir Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung sowie den Lehrstuhl fiir Verkehrstechnik geman dem Daten-
schutzkonzept verarbeitet. Im Rahmen der Befragung wurden auch personenidentifizierende Daten wie
Wohnort, Alter und Geschlecht erhoben (vgl. Abbildung 1). Diese Daten wurden in der Verarbeitung bzw.
Auswertung verandert, z.B. durch Bildung von Gruppen, sodass keine Riickschlisse auf einzelne Per-
sonen moglich sind (anonymisiert). Personenbezogene Daten werden nicht mit anderen Organisationen
geteilt. Um den Datenschutz zu wahren, wurde der urspriingliche Datensatz zweigeteilt. Der erste Teil
beinhaltet Informationen zu allen angegebenen Wegen zur TUM bzw. zwischen TUM-Standorten (Start-
und Zielpunkte). Die Wege wurden anhand der Koordinaten geroutet, um daraus Mobilitatsindikatoren
(Reisedistanz, Reisedauer) abzuleiten. Der zweite Teil des Datensatzes beinhaltet alle weiteren Attribute.
Die beiden Teildatensétze sind tiber eine Wege-ID verbunden, sodass die berechneten Mobilitatsindikato-
ren mit dem zweiten Datensatz verknUpft und die Start- und Zielorte der Wege aus dem ersten Datensatz
geldéscht werden konnten. Die so verarbeiteten Daten wurden an den Lehrstlhlen fir Siedlungsstruktur
und Verkehrsplanung sowie Verkehrstechnik gespeichert und werden zehn Jahre nach Ende der Studie
geléscht.

2.3 Umsetzung und Streuung

Die Befragung wurde in LimeSurvey auf einem Server des Lehrstuhls fir Siedlungsstruktur und Verkehrs-
planung als Online-Fragebogen umgesetzt. Die Befragung wurde am 31.10.2023 per E-Mail Uber entspre-
chende Verteiler an alle Beschéftigten und Studierenden der TUM versandt. Als Frist wurden zwei Wochen
angesetzt, faktisch war der Fragebogen jedoch noch langer online verfligbar (Abbildung 2).
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Abbildung 2 Rucklauf nach Datum

2.4 Rucklauf

Insgesamt haben 7.752 Personen bzw. 12,0 % aller Studierenden und Beschéftigten der TUM an der
Umfrage teilgenommen. Nach Bereinigung des Datensatzes standen 4.278 Observationen (6,6 %) fur
die anschlieBende Analyse zur Verflgung (fir Erlauterungen zu den ausgeschlossenen Observationen
siehe Kapitel 3.1). Alle weiteren Auswertungen in diesem Bericht beziehen sich auf diesen Datensatz.
Eine Aufschliisselung nach Rolle und Standorten befindet sich in Tabelle 1. Dabei zeigt sich ein deutlich



gréBerer Ricklauf unter den Beschaftigten. So nahmen 20,4 % aller Beschaftigten in Straubing an der
Befragung teil, wahrend von den Studierenden an dem Standort nur 4,8 % an der Befragung teilnahmen.

Tabelle 1 Ricklauf der Befragung nach Standorten basierend auf Personaldaten 2022/23

Standort Anzahl Studierende Anzahl Beschaftigte Gesamtheit der
am Standort am Standort TUM-Angehdrigen am
(Racklaufquote) (Racklaufquote) Standort
(Rucklaufquote)
Garching 22.613 (5,0 %) 4.089 (17,9 %) 26.702 (7,0 %)
Mulnchen 20.073 (3,9 %) 3.733 (18,2 %) 23.806 (6,1 %)
Weihenstephan 5.071 (4,7 %) 1.478 (16,0 %) 6.549 (7,3 %)
Klinikum 2.214 (4,7 %) 2.053 (11,7 %) 4.267 (8,0 %)
Straubing 1.156 (4,8 %) 196 (20,4 %) 1.352 (7,0 %)
Sonstige 1.453 (1,4 %) 255 (11,4%) 1.708 (2,9 %)
Alle Standorte 52.580 (4,4 %) 11.804 (16,6 %) 64.384 (6,6 %)

Die Geschlechterverteilung der Befragten kann Tabelle 2 entnommen werden und deutet auf eine Uber-
représentation von Frauen im Vergleich zur Grundgesamtheit. Dies ist teilweise mit der Uberprasentation
der Beschéftigten zu erklaren, die einen Frauenanteil von 44,3 % vorweisen. Das Durchschnittsalter der
Beschaftigten liegt bei 39 Jahren, wahrend es fir Studierende bei 23 Jahren liegt.

Tabelle 2 Teilnehmende nach Geschlecht basierend auf Personaldaten 2022/23

Geschlecht Anteil an Teilnehmenden | Anteil an der TUM
Méannlich 52,3 % 62,2 %
Weiblich 43,4 % 37,8 %
Keine Angabe 3,6 % -
Divers 0,8 % -

3 Datenverarbeitung

3.1 Bereinigung und Gewichtung

Vor der Datenanalyse wurden die Daten bereinigt. Alle Observationen mit Bearbeitungszeiten von unter
5 Minuten wurden entfernt. Dadurch reduzierte sich der Datensatz von 7.752 auf 5.584 Observationen.
Fir die Hochrechnung wurden allen Observationen Gewichte hinzugefiigt, auf Basis der Daten fiir die
gesamte Hochschulgemeinschaft. Im Vorfeld der Emissionsberechnung wurden Studienteilnehmende mit
fehlenden Werten fiir die Distanz zwischen Wohnort und TUM-Standort entfernt, ebenso Studienteilneh-
mende mit Wegen unter 150 Metern, da diese vermutlich durch ein Missverstédndnis der Frage zustande
kamen (manche Teilnehmende gaben auf der Karte ihren TUM Standort an, statt ihren Wohnort). Au3er-
dem wurden Observationen mit fehlenden Daten fir die Besuchsfrequenz entfernt. Durch fehlende Werte
in diesen Variablen reduzierten sich die Observationen auf 4.278.

Es wurden drei verschiedene Gewichte berechnet:

» auf Basis der Rolle an der TUM: Studierende, Professorinnen und Professoren, wissenschaftliches
Personal, wissenschaftsstiitzendes Personal

« auf Basis des meistbesuchten TUM-Standorts: Garching, Minchen, Weihenstephan, Klinikum, Strau-
bing und Sonstige

» auf Basis einer Kombination aus Rolle und Standort; hier wurde nur zwischen Studierenden und
Personal unterschieden



3.2 Routing

Das Routing bestand aus der Berechnung der Routing-Attribute (d. h. Reisezeit und Entfernung) fir die
von den Befragten angegebenen Fahrten zwischen Wohnort und Arbeits-/Studienort. Die Teilnehmenden
gaben ihre Wohnorte auf unterschiedliche Weise an: a) Sie wahlten die genauen Koordinaten mit Hilfe
eines in die Umfrage eingebetteten Kartentools; b) Sie gaben den Namen der Stadt und die PLZ an. Die
von der ersten Gruppe gemachten Angaben konnten direkt fir das Routing verwendet werden. Bei der
letzteren Gruppe wurde der genaue Wohnort anhand des geometrischen Mittelpunkts der angegebenen
PLZ berechnet.

Die optimale Route zwischen zwei Orten kann sich je nach Tageszeit und Wochentag, an dem die Rei-
se stattfindet, unterscheiden. Dies ist besonders wichtig fir Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, da
sich die Fahrzeiten wéhrend der Hauptverkehrszeiten und auBerhalb der Hauptverkehrszeiten andern. In
der Umfrage konnten die Teilnehmenden ihre Ubliche Ankunftszeit - fir Fahrten von zu Hause zur TUM -
oder Abfahrtszeit - fir Fahrten von der TUM nach Hause - angeben. Wenn sie jedoch keine regelmafi-
gen Ankunfts-/Abfahrtszeiten haben, waren keine Informationen verflgbar. Da die Ankunfts-/Abfahrtszeit
for das Routing erforderlich ist, mussten die Ankunfts-/Abfahrtszeiten fur jede dieser Personen angenom-
men werden. Daher wurde der Mittelwert fiir die Teilnehmenden, die regelmaBige Ankunfts-/Abfahrtszeiten
angaben, berechnet und fiir die Teilnehmenden mit unregelméBigen Zeitpldnen verwendet. Die angenom-
mene Ankunftszeit an der TUM-Einrichtung betragt 8:30 Uhr und die Abfahrtszeit von der TUM-Einrichtung
betragt 17:00 Uhr.

Das Routing wurde lokal auf einem Computer unter Verwendung 6ffentlich verfligbarer Daten und Open-
Source-Software-Tools, unter anderem OpenTripPlanner (OTP), durchgefiihrt. OTP ist ein Open-Source-
Projekt, das die Ermittlung von Routen mit mehreren Verkehrsmitteln Uber einen lokalen Java-Server er-
moglicht. Das fir das Routing verwendete Netzwerk (sowohl die StraBen als auch die &ffentlichen Ver-
kehrsmittel) wird vom Benutzer ad-hoc definiert. In diesem Fall wurde, unter Berlcksichtigung der Lage
der TUM-Einrichtungen, das OpenStreetMap-StraBennetz von Bayern und Baden-Wiirttemberg (wo der
Campus Heilbronn liegt) verwendet, das von der Geofabrik GmbH bereitgestellt wird. Die Informationen
zum 6ffentlichen Nahverkehr wurden mit Hilfe des General Transit Feed Specification fliir ganz Deutschland
unter gtfs.de einbezogen.

Fir jeden Befragten wurde fiir einen reprasentativen Werktag (Montag, 6. November 2023) im Erhebungs-
zeitraum die optimale(n) Route(n) zum/von den entsprechenden TUM-Standort(en) generiert. Es wurden
bis zu vier verschiedene Routen pro Person und Richtung berechnet, je nachdem wie viele Campus die
Person regelmafig besucht und ob immer die gleichen Verkehrsmittel zum Standort genutzt werden: i)
Meistbesuchter Standort mit regularem Hauptverkehrsmittel, ii) Meistbesuchter Standort mit alternativem
Hauptverkehrsmittel, iii) Zweitmeistbesuchter Standort mit reguldrem Hauptverkehrsmittel, iv) Zweitmeist-
besuchter Standort mit alternativem Hauptverkehrsmittel. Das Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel,
mit dem die gréBte Strecke zum Standort zuriicklegt wird. Diese Information konnten die Teilnehmenden
in der Umfrage direkt fir die jeweilige Route angeben. Fir diejenigen Personen, die angaben, mit einer
Kombination aus ’Auto und o&ffentlichen Verkehrsmitteln’ oder 'Fahrrad und 6éffentlichen Verkehrsmitteln’
zu pendeln und den Namen der Station angaben, an der sie von einem Verkehrsmittel auf das andere
wechseln, wurde das Routing getrennt fir die Strecke von der Wohnung zur Station mit dem Auto/Fahrrad
und von der Station zum TUM-Campus mit éffentlichen Verkehrsmitteln durchgefihrt.

Insgesamt wurden fir jede Fahrt folgende Informationen ermittelt: Gesamtreisezeit, getrennte Reisezeit
fir jedes Verkehrsmittel (unter Beriicksichtigung von Fahrrad, Auto, FuBweg, U-Bahn, StraBenbahn, Re-
gionalbahn und Bus), Gesamtwartezeit, Anzahl der Umstiege, Gesamtentfernung und Entfernung nach
Verkehrsmitteln.

3.3 Emissionsberechnung

Die Teilnehmenden wurden nach ihrer wéchentlichen Besuchsfrequenz pro besuchtem Standort befragt
und wie haufig sie ein alternatives Verkehrsmittel fir die Anreise nutzen. Aus der Differenz dieser Anga-
ben wurde die Haufigkeit des normalerweise genutzen Verkehrsmittels berechnet. Der Besetzungsgrad im



Auto wurde in Abhangigkeit der Antwort im Eingabefeld auf Werte zwischen 1 und 5 festgelegt. Fir die
Emissionsfaktoren wurden die Werte in Tabelle 3 auf Basis der UBA-Berechnungen verwendet (Umwelt-
bundesamt 2023).

Tabelle 3 Emissionsfaktoren in g COse pro Pkm

Verkehrsmittel Emissionsfaktor [g COse pro Pkm]
PKW (Elektro) 79
PKW (Hybrid) 121
PKW (Diesel) 173
PKW (Benzin) 165
U-Bahn und Trambahn 63
Bahn (Nahverkehr) 58
Nahlinienbus 93
Fahrrad 0
zu FuB3/Rollstuhl 0

Der Emissionsfaktor fir PKW wurde mit 1,4 multipliziert, dem durchschnittlichen Besetzungsgrad (Um-
weltbundesamt 2023), um den Emissionsfaktor auf Fahrzeugkilometer umzurechnen und den abgefragten
Besetzungsgrad zu verwenden. Da sowohl beim E-Scooter als auch beim Motorrad die Anzahl an Nutzen-
den zu vernachlassigen war, wurden diese wie ein Fahrrad bzw. Auto beim Routing und der Emissions-
berechnung behandelt. Fir Beschéftigte wurde eine jahrliche Arbeitszeit von 10 Monaten angenommen
(Urlaub, Feiertage, Krankheit); bei Studierenden wurde mit 7 Monaten Vorlesungszeit und 5 Monaten vor-
lesungsfreie Zeit gerechnet. Die Emissionen wurden mithilfe von Gewichten nach Rolle und Standort so
hochgerechnet, dass die Unterschiede in der Verteilung auf verschiedene Standorte sowie die Unterschei-
dung zwischen Studierenden und Beschaftigten zwischen dem Fragebogensample und der realen TUM-
Population berlicksichtigt werden. Es konnte keine Hochrechnung auf Basis von Quelle-Ziel-Relationen
vorgenommen werden, da diese Daten fiir die gesamte TUM-Population nicht verfigbar sind. Ein Abgleich
mit der Verteilung der Postleitzahlen der Beschéaftigten am Campus Garching lasst jedoch eine recht hohe
Datenqualitat vermuten.

3.4 Berechnung der Mobilitatskennzahlen

Far die Berechnung der Pendelmobilitat wird dieselbe Datengrundlage genommen wie bei der Emissi-
onsberechnung. Die Hochrechnung auf die jéhrliche Verkehrsleistung (Personenkilometer) und das Ver-
kehrsaufkommen (Anzahl der Wege) der gesamten Hochschulgemeinschaft basiert auf der Gewichtung
von Rolle und Standort sowie den Annahmen zur jahrlichen Arbeitszeit bzw. Vorlesungszeit aus Kapitel
3.3, die gemeinsam mit den angegebenen Besuchsfrequenzen nach Zielstandort und Modi verrechnet
werden. Das bedeutet, dass fiir jede der bis zu vier berechneten Routen pro Person und Richtung (siehe
Kapitel 3.2) und somit die jeweilig angegebenen Hauptverkehrsmittel die jahrliche Anzahl an Fahrten se-
parat bestimmt und dann nach Rolle und Standort hochgerechnet werden. Fir die Verkehrsleistung wird
die jahrliche Anzahl an Fahrten mit der Streckenlange des Weges aus dem Routing multipliziert und nach
Rolle und Standort hochgerechnet. Es ist zu beachten, dass durch die Zuordnung der Wege und die damit
einhergehende Verkehrsleistung zu einem Hauptverkehrsmittel andere Verkehrsmittel bei intermodalen
Wegen unterreprasentiert werden. So flhrt dies Ublicherweise dazu, dass nur eigenstéandige FuBwege
bei den Auswertungen bertcksichtigt werden und Zu- bzw. Abgange zu anderen Verkehrsmitteln ignoriert
werden.



4 Befragungsergebnisse

In diesem Kapitel werden die Befragungsergebnisse tabellarisch bzw. grafisch aufbereitet. Dabei wird
jeweils wie folgt nach den Standorten unterschieden:

» Garching (Campus Garching und Hochbrtick)

* Minchen (Campus Miinchen Stammgeléande + Umgebung, Campus im Olympiapark, kleinere Stand-
orte)

» Weihenstephan

+ Klinikum (Klinikum rechts der Isar, Klinikum Schwabing, Klinikum GroB3hadern, Deutsches Herzzen-
trum, Klinik am Biederstein)

« Straubing

» Sonstige Standorte

4.1 Mobilitatskennzahlen

Abbildung 3 zeigt Kennzahlen zu verfigbaren Verkehrsmitteln differenziert nach Personengruppen. Ins-
gesamt werden an der TUM jahrlich hochgerechnet ca. 21,2 Millionen Wege durchgefihrt und ca. 370,6
Millionen km umgesetzt, wobei der GroB3teil den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zugeordnet werden kann (Ab-
bildung 4). Fiir die Ubersichtlichkeit beim Vergleich zwischen den Standorten zeigen Abbildung 5 und 6
die Modal Splits ohne Differenzierung nach Personengruppen. Dazu wird zur Referenz der Modal Split der
Stadt Minchen aus der Studie Mobilitat in Deutschland flr den Wegezweck Arbeit angezeigt. Hierbei ist
jedoch zu beachten, dass die Berechnungsmethodiken unterschiedlich sind (infas u. a. 2020).

Der Hauptteil der Befragten (60,7 %) kommt zwischen 8 und 9 Uhr an ihren Arbeits- oder Studienort an,
wobei die Spitze der Ankunftszeiten bei 8 Uhr liegt. Die meisten Befragten verlassen ihren Campus wieder
zwischen 17 und 18 Uhr mit einer Spitze gegen 18 Uhr mit 20,3 % der Befragten (Abbildung 7).

Um einzelne Standorte im Detail zu analysieren, wurden Modal Splits fir das Verkehrsaufkommen (nach
Wegen) und die Verkehrsleistung (nach Personenkilometer) zur Verfiigung erstellt. Abbildung 8 und 9
zeigen die Aufschliisselung flr die beiden gréBten TUM-Standorte nach Studierenden und Beschaftigten.
Hier wird die wichtige Rolle der &ffentlichen Verkehrsmittel fir die Studierenden deutlich. Fiir Beschéaftigte
sind hingegen der Pkw und das Fahrrad von gréBerer Bedeutung fiir den Arbeitsweg. Die Aufschlisselung
des Modal Splits fur die weiteren Standorte befindet sich im Anhang A.
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Durchschnittliche Wegelange zur TUM 17,5 km
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Abbildung 3 Mobilitdtskennzahlen zu verfligbaren Verkehrsmitteln
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Abbildung 4 Gesamt-Modal Split der TUM
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Abbildung 5 Ubersicht Modal Split der Wege mit dem Modal Split der Arbeitswege der Stadt Miinchen aus der
Studie Mobilitat in Deutschland als Referenz (infas u. a. 2020)
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Abbildung 6 Ubersicht Modal Split nach Personenkilometern mit dem Modal Split der Arbeitswege der Stadt Miin-
chen aus der Studie Mobilitét in Deutschland als Referenz (infas u. a. 2020)
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Abbildung 7 Verteilung der typischen Ankunfts- und Abfahrzeiten an der TUM in % der Befragten
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4.2 Bewertung der Mobilitatssituation und Angebotsqualitat

Die Ergebnisse aus der Befragung zur aktuellen Mobilitatssituation und Angebotsqualitat wird in Abbildung
10 und 11 fUr den 6ffentlichen Verkehr und die Pkw-Parksituation, in Abbildung 12 fir den Radverkehr und
in Abbildung 13 und 14 fiir den FuBverkehr dargestellt. Durch die direkte Gegenlberstellung der Standorte
sowie der Bewertungen flr die gesamte TUM kann der Status quo verglichen und erste Schlussfolgerun-
gen getroffen werden. Fir Straubing ist zu beachten, dass bei der Bewertung des 6ffentlichen Verkehrs
nur Antworten im niedrigen zweistelligen Bereich vorhanden sind, da nur Teilnehmende, die auch den OV
benutzen, die Frage angezeigt bekamen.

Im OV ist die Erreichbarkeit in Miinchen, einschlieBlich des Klinikums, sowie in Garching jeweils hoch,
wobei Uber 75 % der Befragten die Erreichbarkeit als sehr gut oder gut bewerten. Im Gegensatz dazu ist
die Erreichbarkeit in Weihenstephan und Straubing deutlich geringer. Insbesondere in Straubing wird das
OV-Angebot durchgehend schlechter bewertet. Dies wird auch durch den im Vergleich hohen Anteil des
motorisierten Individualverkehrs an diesen Standorten reflektiert.

Die Fahrradinfrastruktur wird besonders in Straubing sehr positiv wahrgenommen. 85,4 % der Befragten
bewerten die Fahrradwege als gut oder sehr gut. 79,6 % bewerten die Fahrradstellplatze als (sehr) gut. Im
Gegensatz dazu bewerten in Miinchen 32,9 % der Befragten die Fahrradabstellplatze als (sehr) schlecht.
Die FuBverkehrsinfrastruktur wird vor allem in Straubing als sehr gut bewertet, Uber alle befragten Kate-
gorien hinweg. In Miinchen hingegen ist besonders die schlechte oder sehr schlechte Bewertung bei der
Beschilderung von FuBwegen mit 26,0 % der Befragten hervorzuheben.
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(a) Bewertung der OV Erreichbarkeit
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Abbildung 10 Verteilung der Bewertung der Mobilitatssituation und Angebotsqualitét fiir OV nach Standorten
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(a) Bewertung des OV Komforts
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Abbildung 11 Weitere Auswertungen fiir OV und die Parksituation
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(a) Bewertung der Fahrradwege
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(a) Bewertung der Situation zu FuB: Direktheit (gute Verbindungen)
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Abbildung 13 Verteilung der Bewertung der Mobilitatssituation und Angebotsqualitat fir den FuBverkehr nach
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(a) Bewertung der Situation zu FuB: Barrierefreiheit
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Abbildung 14 Weitere Auswertungen zur Situation des FuBverkehrs
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4.3 Nichtnutzungsgriinde

Teilnehmende der Umfrage, die angegeben haben, weder OV noch Fahrrad fiir den Weg zu dem meistbe-
suchten Standort zu nutzen, wurden zusatzlich nach ihren jeweiligen Griinden gefragt. Die Teilnehmenden
konnten aus einer Auswahl von Optionen die fir sie zutreffenden auswéahlen (Mehrfachauswahl méglich)
oder im Feld ,Sonstige” weitere Griinde nennen. Die Ergebnisse zeigen den Anteil an Personen, die den
jeweiligen Grund angewahlt haben.

Dauer der Fahrzeit mit OPNV zu lange

N, 75 1%

Erreichbarkeit des TUM Standorts sehr umstandlich

I 42,6%
I 34.6%

Wenige Verbindungen vom eigenen Wohnort aus

I 31,6%

Mangelnde Flexibilitét bei zusatzlichen Wegen

I 17.7%

Ich gehe die komplette Strecke zu Full / Fahre mit dem Fahrrad

I 17.3%

Haltestelle am Wohnort zu weit entfernt

Verkehrsmittel haufig tberfiillt | N RN 17.1%
Ticket ist zu teuer | NI 14.7%

Mangelnder Komfort der Verkehrsmittel

I 5%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Abbildung 15 Nichtnutzungsgriinde OV Garching, n = 434
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I, 57.7%
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Haltestelle am Wohnort zu weit entfernt | I 8,1%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 600% 70,0% 80,0%

Abbildung 16 Nichtnutzungsgriinde OV Miinchen, n = 334

Flr die meisten Standorte sind die lange Fahrzeit sowie die Mdglichkeit, die komplette Strecke mit aktiver
Mobilitat zu Gberbriicken, die entscheidenden Griinde, den OV nicht zu benutzen. Fiir Garching spielt wei-
terhin die umstandliche Erreichbarkeit eine Rolle, wihrend es in Straubing nur wenige OV-Verbindungen
vom eigenen Wohnort gibt (Abbildung 15 bis Abbildung 19).
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Dauer der Fahrzeit mit OPNV zu lange | NN 0.
Ich gehe die komplette Strecke zu FuR / Fahre mit dem Fahrrad [ RN 33,5
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Abbildung 17 Nichtnutzungsgriinde OV Weihenstephan, n = 252
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Abbildung 18 Nichtnutzungsgriinde OV Klinikum, n = 96
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Ich gehe die komplette Strecke zu Fu / Fahre mit dem Fahrrad | R 67.1%
Wenige Verbindungen vom eigenen Wohnort aus | R /' 5%
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Dauer der Fahrzeit mit OPNV zu lange | R -4 .4%
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Abbildung 19 Nichtnutzungsgriinde OV Straubing, n = 82

Die Hauptgriinde fir die Nichtnutzung von Fahrradern sind, dass der Weg zu weit und der Zeitaufwand
zu grof3 ist. Diese beiden Griinde wurden konsistent Uber alle Standorte hinweg am Haufigsten genannt
(siehe Anhang C).
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4.4 MaBnahmen zur Verbesserung der Mobilitat und Aufenthaltsqualitat

Bei der Mobilitdtserhebung wurde auch, nach denselben Prinzipien wie bei den Nichtnutzungsgriinden,
abgefragt, welche von einer Reihe vorgegebener MalBnahmen zur Verbesserung der Mobilitat und Aufent-
haltsqualitat befiirwortet werden. Dieser Abschnitt wurde im Gegenteil zu den Nichtnutzungsgriinden nicht
in Bezug zu einen Standort abgefragt. Fir die Analyse wurden die Angaben im Nachhinein dem meist-
besuchten Standort des Teilnehmenden zugeordnet. Dabei sind die am Haufigsten beflrworteten Maf3-
nahmen sehr standort-spezifisch. Nur wenige Maf3nahmen haben eine Zustimmungsrate Uber 50 %. So
wollen in Garching 70 % der Teilnehmenden mehr Einkaufsmdglichkeiten. Weiterhin sind hauptsachlich
ein verbessertes OV-Angebot und gastronomische Angebote gewiinscht, wahrend in Miinchen bessere
Aufenthaltsflachen und Fahrradabstellanlagen befiirwortet werden (Abbildung 20 und 21). MaBnahmen,
die das Parken erschweren, sind an allen Standorten unpopuldr (Abbildungen 20 bis 24).

Mehr / bessere Einkaufsmag|ichkeite s — 7 () 5%
Verbessertes OPNV-Angebot  mE s 50 2%,
Mehr / bessere gastronomische Angebote I — N 56 3%
Attraktivere Aufenthaltsflachen S 51 7 %,
Belohnungssystem flir nachhaltiges Mobilitdtsverhalten N 37 6%
Bessere / mehr Radwege I S __——————— 35 7%
Bessere FuRwege mE—— 35 1%
Zusatzliche Bus-Verbindungen fiir Pendleriinnen  m-———— 347 %
Finanzielle Bezuschussung von Mobilitdtsangeboten m— —————— 33,7 %
Wegeleitsystem m————— 33 5%
Mehr / hochwertigere Fahrradabstellanlagen m——-- ——————— 30 7 %
Paketbox auf dem Campus — ——————— 20 0%
Ausbau Barrierefreiheit n —————————— 7 %
Jobrad (Fahrradleasing tber die TUM) m.-———— 27 1%
Verkehrsberuhigung I - ———— 03 1%
Coworking Méglichkeiten  m - ——————— 23 0%
Online-Plattform zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten — ————— 20,4%
Bikesharing-Angebot m—— ——— 17 8%
Exklusive Parkplatze fir Elektro-Autos mit Lademdglichkeit m—- —— 17 3%
Carsharing-Angebot m——  14,3%
Reduzierung der Anzahl der Parkplatze - —— 13 9%
Bessere Informationen zur Campusmobilitat .- ——— 13 9%
Einfihrung von Parkgebihren m— 108%

0,0% 10,0%  20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 600% 70,0% 80,0%

Abbildung 20 Beflrwortung von MafBBnahmen Garching, n = 1.866
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Attraktivere Aufenthaltsflachen I 567 %,
Mehr / hochwertigere Fahrradabstellaniagen I —"———— 5/ 1,
Wegeleitsystem I 4O 3%,
Bessere / mehr Radwege I e 44 5%,
Belohnungssystem fiir nachhaltiges Mobilitatsverhalten m —————————— 4 3,6 %
Mehr / bessere gastronomische Angebote I 43 1%
Verbessertes OPNV-Angebot M —— 30 2%,
Finanzielle Bezuschussung von Mobilitdtsangeboten I N 37 4%
Ausbau Barrierefreiheit - — S 36,4 %
Bessere FuRwege m—— 34 9%
Jobrad (Fahrradleasing Uber die TUM) m-——————— 32 0%
Verkehrsberuhigung me————————— 29 7%
Coworking Méglichkeiten — m——————— 24 0%
Zusatzliche Bus-Verbindungen fiir Pendleriinnen - ———— 03 5%
Mehr / bessere Einkaufsmoglichkeiten - ——————————— 02 3%
Paketbox auf dem Campus m——— 20, 9%
Bikesharing-Angebot — ——— 20,3%
Reduzierung der Anzahl der Parkplatze - —— 10 3%
Bessere Informationen zur Campusmobilitat .. ——— 14 3%
Einflihrung von Parkgebihren m—— 14 1%
Online-Plattform zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten ——— 14, 1%
Carsharing-Angebot m—m 11,7%
Exklusive Parkplatze fiir Elektro-Autos mit Lademdglichkeit n—— 11,0%

0,0% 10,0%  20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 600% 70,0%

Abbildung 21 Befilirwortung von MafB3nahmen Miinchen, n = 1.452

Verbessertes OPNV—Angebot I — 50 9%,
Mehr / bessere gastronomische Angebote I N 4.0, 1%
Zusatzliche Bus-Verbindungen fiir Pendler:iinnen m--—— 44 4%
Attraktivere Aufenthaltsflichen mE — —————————————— /. 0%,
Mehr / bessere Einkaufsmoglichkeiten  .——— 0 5%,
Belohnungssystem fiir nachhaltiges Mobilitatsverhalten T ———————————— 33,8 %
Mehr / hochwertigere Fahrradabstellanlagen m—— —  ————— 37 8%
Wegeleitsystem e 36,3 %
Bessere / mehr Radwege I - - —— 32 4%

Jobrad (Fahrradleasing Uber die TUM) m————— 30 0%

Ausbau Barrierefreiheit m————— 30,0%

Finanzielle Bezuschussung von Mobilitdtsangeboten m—  ————————— 20 6%

Paketbox auf dem Campus ——— 23, 8%
Online-Plattform zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten m——: ————————— 22 3%,
Bessere FuBwege e 18 5%
Coworking Méglichkeiten — m———————— 18,0%
Bikesharing-Angebot n———— 17 4%
Exklusive Parkplatze firr Elektro-Autos mit Lademoglichkeit m—- ——— 16,5%
Carsharing-Angebot n———— 16,5%
Verkehrsberuhigung m———— 14 8%
Bessere Informationen zur Campusmobilitat n——— 11,8%
Reduzierung der Anzahl der Parkplatze m— 9 2%
Einfliihrung von Parkgebihren m— 8 8%

0,0% 10,0%  20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 600% 70,0%

Abbildung 22 Befiirwortung von MaBnahmen Weihenstephan, n = 466
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Mehr / hochwertigere Fahrradabstellanlagen I S 54 0%
Bessere / mehr Radwege I 52 2%,
Attraktivere Aufenthaltsflachen  IE——————— 51 0%
Belohnungssystem fur nachhaltiges Mobilitatsverhalten I — S 4.8 7 %
Mehr / bessere gastronomische Angebote I 46,9 %
Finanzielle Bezuschussung von Mobilitdtsangeboten I N 4 5 5%,
Jobrad (Fahrradleasing Uber die TUM) e 39 9%
Wegeleitsystem e 35 2%,
Verbessertes OPNV-Angebot ma—— 33 1%
Mehr / bessere Einkaufsmdglichkeiten - ————————— 2 4%,
Ausbau Barrierefreiheit n— ————————— 5 5%,
Bessere FuRwege mu— 2 3%,
Verkehrsberuhigung m—— 19 1%
Coworking Mdglichkeiten — ——————— 18 2%
Bikesharing-Angebot n————— 17 9%
Paketbox auf dem Campus n— ——— 17 6%
Carsharing-Angebot n—— 12 9%
Zusatzliche Bus-Verbindungen fir Pendleriinnen e 12 6%
Reduzierung der Anzahl der Parkplatze e 12 3%
Online-Plattform zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten m—— 12 0%
Einfiihrung von Parkgebiihren = 10,0%
Exklusive Parkplatze fur Elektro-Autos mit Lademdglichkeit n— 0 4%
Bessere Informationen zur Campusmobilitat = 6,7%

0,0% 10,0%  20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 600% 70,0%

Abbildung 23 Befilirwortung von MaBnahmen Klinikum, n = 341
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Ausbau Barrierefreiheit mE - ——— S 32 (%
Bessere / mehr Radwege EEEEE———————————— 31 6%
Zusatzliche Bus-Verbindungen fir Pendler:iinnen m- —————— 30,5%
Finanzielle Bezuschussung von Mobilitdtsangeboten n — 27 4%
Verkehrsberuhigung n—————— 22 1%
Jobrad (Fahrradleasing Uber die TUM) m.-——— 22 1%
Exklusive Parkplatze fur Elektro-Autos mit Lademdglichkeit - ————————— 21, 1%
Coworking Méglichkeiten — n——_— ——— 21, 1%
Online-Plattform zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten .- ——————— 21, 1%
Mehr / bessere Einkaufsmoglichkeiten m——-- ——— 20,0%
Paketbox auf dem Campus m——— 20.0%
Carsharing-Angebot m———— 16, 8%
Bessere Informationen zur Campusmobilitat m— ———— 14 7%
Einflihrung von Parkgeblihren = 11,6%
Bikesharing-Angebot n— 11 6%
Reduzierung der Anzahl der Parkplatze m— 8 4%

0,0% 10,0%  20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 600% 70,0%

Abbildung 24 Beflirwortung von MaBnahmen Straubing, n = 95
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AuBerdem gab es die Mdglichkeit, in einem Kommentarfeld weitere MaBBnahmen vorzuschlagen. Hierbei
wurde standortiibergreifend der Wunsch nach verbesserten OV-Verbindungen, direkten OV-Verbindungen
zwischen den Standorten und (berdachten Fahrradstdndern genannt. In Garching wiinschten sich die
Befragten insbesondere Angebote fiir eine bessere Mobilitat auf dem Campus zur Uberwindung der teils
groBen Distanzen zwischen den Einrichtungen (Abbildung 25). In Miinchen standen besonders der Uber-
gang zur Mensa und die Aufenthaltsqualitat im Vordergrund. Konkret wurden Sitzmdglichkeiten und mehr
Grunflachen gewlnscht (Abbildung 26).

Am Standort Weihenstephan und Straubing wurden zusétzlich zu den erwahnten MaBnahmen die The-
matik von (weiteren) Ladestationen fir Elektroautos haufig angesprochen. Hier ist anzumerken, dass die
Anzahl der Kommentare im Vergleich zu Garching und Minchen relativ gering ist, sodass nur acht Kom-
mentare in Weihenstephan und zwei Kommentare in Straubing diese Thematik erwahnen.

In den Kommentaren vorgeschlagene MaBnahmen ’

Mehr Zebrastreifen
Verbesserung der Radinfrastruktur (Abstellanlagen, Radwege)

Mobilitat auf dem Campus (Mikromobilitat, Bus)

Geschwindigkeitsbegrenzung und ggf. Blitzer

Bildquelle: https://portal.mytum.de/campus/garching

Abbildung 25 Auswertung des Kommentarfelds flir MaBnahmen in Garching
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.ﬁv den Kommentaren vorgeschlagene Mal3nahmen @V ‘

%

-

]
%;:J ._Q.: I\@AA

Ubergang zur Mensa >> Informationsmafnahme

N

’

o

©® Grinphase fir FuBganger an der Ampel

©® Mehr und wettergeschitzte Fahrradabstellanlagen
o

Aufenthaltsflachen und weniger Parken auf dem Campus

Bildquelle: https://portal.mytum.de/campus/stammgelaende

Abbildung 26 Auswertung des Kommentarfelds fiir MaBnahmen in Miinchen
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5 CO,-Bilanz der Mobilitat an der TUM

Die Emissionen wurden wie in Kapitel 3.3 beschrieben errechnet. Insgesamt betragen die hochgerech-
neten CO,-Emissionen, die durch die Wege von Studierenden und Mitarbeitenden von ihrem Wohnort an
TUM-Standorte und zurlick entstehen, 31.600 t COse fiir das Jahr 2023. Daraus ergibt sich ein durch-
schnittlicher Wert von 0,5 t COze pro Kopf. Aufgeteilt nach der Rolle der TUM-Angehdrigen verursachen
Studierende absolut mehr CO,-Emissionen als Beschéftigte, aber pro Kopf deutlich weniger (Tabelle 4).
Der Standort Garching tragt aufgrund des erhdhten Anteils des motorisierten Individualverkehrs im Mo-
dal Split besonders stark zur Bilanz bei und verursacht 55 % der Emissionen, obwohl dort nur etwa 41
% der TUM-Angehdérigen tatig sind. Das Gegenteil ist fir die Standorte in Minchen der Fall. AuBerdem
ist ersichtlich, dass der MIV trotz geringerer Nutzendenzahl im Vergleich mit dem OV stark in die Emis-
sionsbilanz einflie3t (Abbildung 27). Werte anderer Universitéten sind nicht direkt vergleichbar, da sich
die spezifischen ortlichen Bedingungen sowie die Berechnung der Emissionen unterscheiden kénnen,
bewegen sich aber mit rund 0,4 t COse pro Kopf in einer dhnlichen GréBenordnung (FH Miinster 2023;
Universitét Bielefeld 2024).

Tabelle 4 Aufteilung der CO,-Bilanz 2023 nach Rollen

Rolle Hochgerechnete Emissionen Emissionen oro Koof

(Anteil an der Gesamtbilanz) P P

Studierende 22.647 t COqe (71,6 %) 0,431 COqe

Beschaftigte 8.984 t CO2e (28,4 %) 0,76t COqe
10% - [ 21% 0:4% 1 0,0%

= Garching = Munchen = Weihenstephan = Klinikum = Straubing - Sonstige = OV =MIV =Fahrrad =FuR

Abbildung 27 Emissionen nach Zielstandort und Emissionen nach Hauptverkehrsmittel

6 Ausblick

Wahrend der Befragung und im Rahmen der Auswertung konnten Erkenntnisse fir die Weiterentwick-
lung des Fragebogens gewonnen werden. Diese kénnen bei einer potenziellen zweiten Befragungswelle
implementiert werden. Die erste Befragungswelle stellt die Grundlage fir ein regelméaBiges Monitoring
mit sich wiederholenden Befragungsinhalten dar. Eine zweijahrige Wiederholung wird empfohlen, um Ver-
haltensanderungen zeitnah abzubilden. Die Daten bieten neben der in diesem Bericht beschriebenen
Uberwiegend deskriptiven Auswertung Ansatzpunkte fir vertiefende Auswertungen. Beispielsweise kén-
nen Ursachen-Wirkungszusammenhange in Bezug auf Mobilitédtsverhalten und CO,-Emissionen beleuch-
tet werden. Daraus lassen sich konkrete Handlungsanséatze flr ein zielgruppenorientiertes Mobilitdtsma-
nagement ableiten.
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A Weitere Modal Splits nach Standort

Studierende

9,0%
|
3,1%
4'1

22,4% 0,5%

24,3%'
| 1

Beschaftigte

= OV
= MIV
= Fahrrad
= Zu Fu®

Abbildung 28 Modal Splits fir Weihenstephan nach Wegen (duB3erer Ring) und Personenkilometern (innerer Ring)
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0,9%
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Beschaftigte

= OV
= MIV
= Fahrrad
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Abbildung 29 Modal Splits fir Klinikum nach Wegen (auBBerer Ring) und Personenkilometern (innerer Ring)
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Studierende Beschaftigte

4,2%
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12,9% 6,5%
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. 1 n

= MIV
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Abbildung 30 Modal Splits fiir Straubing nach Wegen (auBerer Ring) und Personenkilometern (innerer Ring)

= Zu Fu®

Studierende Beschaftigte
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67,9%
2 o

Abbildung 31 Modal Splits fiir sonstige Standorte nach Wegen (duBerer Ring) und Personenkilometern (innerer
Ring)
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B Intermodalitat

Abbildungen 32 und 33 zeigen spezifisch den Anteil der Wege, die durch eine Kombination mehrerer
Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden (Park and Ride oder Bike and Ride). Wege, die aus einem FuBweg
in Kombination mit einem weiteren Verkehrsmittel bestehen, wurden hier nicht als intermodal betrachtet.
Es ist zu sehen, dass die Kombination von Fahrrad und OV eine valide Option an den meisten Standorten
ist. Die Kombination von MIV und OV wird hauptséchlich am Standort Miinchen genutzt.

8,0% 5
N~
7,0%
6,0% .
NS
5,0% 3
4,0%
5 R
3,0% a o
2,0% §
1,0% —
o
0,0% .
& &
. (\o 0(\%
N\ s
\$é,
mMIV und OV mFahrrad und OV
Abbildung 32 Anteil Intermodalitdt am Modal Split der Wege
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20% = 2 ) 2 l
00% — ° °
Qo S )
S © oé\@ eQ& 0&0@ N © oé\\q
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mMIV und OV mFahrrad und OV

Abbildung 33 Anteil Intermodalitdt am Modal Split nach Personenkilometern
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C Weitere Nichtnutzungsgrinde

Weg ist zu weit - | 76,27

Zeitaufwand zu grof | 5-.7%
Wegen des Wetters [ NN DI 5./
Weg ist zu anstrengend | N-TNGEINNGEN 2.1
Weg ist (teilweise) unsicher | NI 14.7%
Es steht kein Fahrrad zur Verfigung | RN 12.2%
Weg ist nicht ausreichend beleuchtet | NIINEEEEE 10.4%
Zu wenig Abstellplatze am Campus [l 2,6%
Ich gehe die komplette Strecke zu Fu | 0,6%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0%

Abbildung 34 Nichtnutzungsgriinde Fahrrad Garching, n = 1.228

Weg ist zu weit [ INEEEE 54, 1%
Zeitaufwand zu grot [ R ;1.7
Wegen des Wetters [ NNRNRREGEEMEEN 5.7
Weg ist (teilweise) unsicher | NN 19.4%
Es steht kein Fahrrad zur Verfigung [ R 1°.4%
Weg ist zu anstrengend | NN 17.2%

Ich gehe die komplette Strecke zu Fur | 8,3%
Zu wenig Abstellplatze am Campus [l 4,3%
Weg ist nicht ausreichend beleuchtet [l 3,4%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0%

Abbildung 35 Nichtnutzungsgriinde Fahrrad Miinchen, n = 697
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Weg ist zu weit | I NEREE Go.7%
Zeitaufwand zu grot [ NN /0,3%
Weg ist zu anstrengend | NRNRRRHEDEGEGEEEEE /3%
Wegen des Wetters [ NN 20.2%
Weg ist (teilweise) unsicher | N NRNREEN °0.2%
Es steht kein Fahrrad zur Verfigung | R 17.7%
Weg ist nicht ausreichend beleuchtet | NN 11,1%
Ich gehe die komplette Strecke zu Ful | 7,0%
Zu wenig Abstellplatze am Campus [l 2,1%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Abbildung 36 Nichtnutzungsgriinde Fahrrad Weihenstephan, n = 243

Weg ist zu weit | RN REEEEE G 1.6%
Zeitaufwand zu grot | NN 30.4%
Wegen des Wetters [ NNNINELD -2
Weg ist (teilweise) unsicher | NNRNRRRDNIEEEEIII 23.2°%
Weg ist zu anstrengend | NN 17.6%
Es steht kein Fahrrad zur Verfigung | NN 11,2%
Weg ist nicht ausreichend beleuchtet [l 5.6%
Ich gehe die komplette Strecke zu Ful [l 4.8%
Zu wenig Abstellplatze am Campus [l 2,4%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Abbildung 37 Nichtnutzungsgriinde Fahrrad Klinikum, n = 125
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Weg ist zu weit [ IENEREREEEE  50.0°%
Zeitaufwand zu groft [ NI .0.0%
Ich gehe die komplette Strecke zu Fur | NRNREEE 5.0%
Wegen des Wetters [ NI 20.0%
Weg ist zu anstrengend | NN 15.0%
Weg ist (teilweise) unsicher | NI 10.0%
Es steht kein Fahrrad zur Verfiigung | EEEE 10.,0%
Weg ist nicht ausreichend beleuchtet [ 7.5%
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Abbildung 38 Nichtnutzungsgriinde Fahrrad Straubing, n = 40
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