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Abkilrzungen

bzw. beziehungsweise

Cramer’s V Korrelationskoeffizient Cramer’s V

et al. et alii (deutsch: ,,und andere”)

f/ff folgende

IfeS Institut fir empirische Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat
Erlangen-Nirnberg

IMM Integriertes Mobilitatsmanagement in Erlangen

km Kilometer

MIV Motorisierter Individualverkehr

Oopv Offentlicher Personenverkehr

Pkw Personenkraftwagen

S. Seite

sog. sogenannte

Spearman’s Rho Spearman’s Rangkorrelationskoeffizient Rho

u. a. unter anderem/n

vgl. vergleiche

z. B. zum Beispiel
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1  Einleitung

Das tagliche Pendeln vom Wohnort zum Arbeitsort und zurlick gehort fur das Gros der Ar-
beitnehmer wie selbstverstandlich zum Arbeitsleben. Durch die hohe Anzahl an Arbeitswe-
gen entstehen, vor allem in Ballungsgebieten, taglich enorme Verkehrsstrome auf den zent-
ralen Verkehrsachsen. Dieses hohe Verkehrsaufkommen bedeutet fur die Arbeitnehmer je
nach Fahrtdauer und Entfernung ein unterschiedlich hohes Belastungspotenzial auf dem Ar-
beitsweg. Im Gesamten erzeugt der tagliche Pendelverkehr dabei eine bemerkenswerte Ver-
kehrsleistung. Als Beispiel fur dessen Ausmaf kann das Ergebnis einer Mobilitatsbefragung im
Umweltbundesamt aus dem Jahr 2013 dienen. Dort legen allein die 617 Befragungsteilneh-
mer in einer durchschnittlichen Arbeitswoche 186.012 km zurtck; dies entspricht der
4,6-fachen Umrundung der Erde am Aquator (vgl. SCHRAUTH, FUNK, PABST 2014: 33). Die
im Rahmen der vorliegenden Studie befragten Mitarbeiter der acht grolRten Arbeitgeber in
Erlangen wenden in der Summe 470.218 Minuten fur den einfachen Arbeitsweg an einem
gewohnlichen Werktag auf und kommen damit auf ein zeitliches Ausmal von etwa 326 Ta-
gen.

Die Steuerung der taglichen Verkehrsmassen ist eine wesentliche Aufgabe regionaler Ver-
kehrsplaner. Mit ihren Mitteln konnen sie die kommunale Strallen- und Radwegefiuhrung
und auch die Ausgestaltung des offentlichen Regional- und Nahverkehrs beeinflussen. Als
zentrales Instrument hierzu hat sich das Mobilitatsmanagement etabliert. Dieses verfolgt den
Ansatz, durch die Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und durch die gegenseitige Abstim-
mung der relevanten Verkehrsmittel, den Verkehr zu steuern, zu verlagern und zu reduzieren
(vgl. REUTTER, KEMMING 2012: 17ff). Wichtige Akteure des Mobilitatsmanagements sind
u. a. die Kommunen, die ortlichen Nahverkehrsanbieter und die ansassigen Betriebe.

Die Stadtverwaltung Erlangen versucht mit dem Projekt , Integriertes Mobilitatsmanagement
in Erlangen” vor dem Hintergrund des hohen taglichen Pendleraufkommens auf den StralRen
im Stadtgebiet Erlangens den Ansatz des Mobilitaitsmanagements zu verfolgen. Die Stadt
Erlangen ist aufgrund ihrer Wirtschaftskraft und der damit verbundenen grofRen Zahl an Ar-
beitsplatzen mit einem hohen taglichen Verkehrsaufkommen durch Pendlerinnen und Pend-
ler konfrontiert. Fir die Konzeption eines neuen Verkehrsentwicklungsplans wurde 2012 un-
ter anderem auch eine Befragung der Arbeitnehmer in Erlangen zu deren taglichen Pendel-
mobilitat initiiert. Unter Federfiihrung der Stadtverwaltung Erlangens beteiligten sich neben
der Stadtverwaltung Erlangen sieben weitere grolle Arbeitgeber an der Mitarbeiterbefra-
gung, die Gegenstand dieses Ergebnisberichtes ist. In erster Linie dienen die erhobenen Be-
fragungsdaten dem Zweck der Verkehrsplanung, die tatsachlichen Verkehrsstrome in Erlan-
gen und die Verkehrsmittelnutzung realitatsnah abzubilden, und auf dieser Basis geeignete
Malnahmen im Rahmen des kommunalen Mobilitatsmanagements zu planen.
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Darlber hinaus bilden die erhobenen Befragungsdaten das berufsbedingte Mobilitatsverhal-
ten der Arbeitnehmer der acht groRten Arbeitgeber in Erlangen detailreich ab. In der nach-
folgenden sozialwissenschaftlichen Betrachtung der Befragungsdaten konnen auf dieser brei-
ten Datenbasis die tagliche Pendelsituation von Arbeitnehmern in Erlangen dargestellt und
wichtige Zusammenhange des Mobilitatsverhaltens der Pendelnden, z. B. zwischen der
raumlichen Herkunft der Befragten und den genutzten Verkehrsmitteln, hergestellt werden.
Zusatzlich bieten die Befragungsdaten die Maoglichkeit, individuelle Einschatzungen der ei-
genen Pendelsituation fur Personen im alltaglichen Berufsverkehr mit den Eigenschaften des
Arbeitsweges in Verbindung zu bringen. Dieser Forschungsbericht nimmt dabei in deskripti-
vem Charakter ausschlieRlich uni- und bivariate Auswertungen in den Blick.

Nach einer Erlauterung des Hintergrunds und der Durchfuhrung der Studie steht im Kapitel
5 die Gestaltung des taglichen Arbeitsweges durch die Befragten im Fokus der Ergebnisana-
lyse. Kapitel 6 stellt die subjektive Einschatzung der eigenen Pendelsituation dar, bevor im
abschlieRenden Kapitel die Ergebnisse zusammengefasst und diskutiert werden.

2  Hintergrund der Studie

2.1 Verkehrs- und Pendelsituation in Erlangen

In Forschung und Praxis hat sich das Mobilitatsmanagement als Erfolg versprechender Ansatz
zur Steuerung der Verkehrsnachfrage herauskristallisiert (vgl. REUTTER, KEMMING 2012).
Darunter werden alle Bemiihungen und Aktivitaten verstanden, die durch eine bessere In-
formation und Kommunikation Gber verkehrliche Probleme und mdgliche Lésungen, die
Organisation neuer Dienstleistungen zur Problemverminderung oder -l6sung und die Koor-
dination der hierzu relevanten Akteure miteinander verbinden (vgl. MULLER 2001: 3). Ein
solches Vorhaben wurde im Projekt ,Integriertes Mobilitatsmanagement” (IMM) fur die Er-
stellung eines neuen Verkehrsentwicklungsplanes in Erlangen auf kommunaler Ebene konzi-
piert. Ein Bestandteil dieses Projektes ist die Befragung von Arbeitnehmern in Erlangen, die in
diesem Zusammenhang eine wesentliche Zielgruppe darstellen. Um dabei eine moglichst
grole Anzahl an Arbeitnehmern mit Arbeitsort in Erlangen zu erreichen, sollten die Mitarbei-
ter in den acht groRten ansassigen Unternehmen befragt werden. Des Weiteren gehdren
zum Programm des integrierten Mobilitatsmanagements u. a. die Berticksichtigung von Mo-
bilitatserfordernissen der Studierenden in Erlangen, erhoben in einer weiteren Untersuchung,
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die Bewerbung des Radfahrens und die Birgerbeteiligung im Rahmen des sog. ,VEP-

78|

Forums”.

Nach dem eigenem Urteil der Verkehrsplaner in Erlangen sind die Kapazitaten des Erlanger
StraBennetzes zu den Spitzenzeiten durch das starke Pendleraufkommen bereits ausgelastet
(STADT ERLANGEN 2014: 7). In der Abwicklung des hohen Verkehrsaufkommens profitiert
die Stadt Erlangen im taglichen Berufsverkehr von der Anbindung an das Regional- und S-
Bahnnetz mit Verbindungen in den Norden in Richtung Forchheim und Bamberg sowie in
den Suden in Richtung Furth und Nirnberg. Positiv ist fur die Stadt ebenso die hohe Anzahl
an Fahrradfahrern: In einer allgemeinen Bevdlkerungsumfrage in Erlangen geben 44 % der
Erlanger Befragten das Fahrrad als das normalerweise genutzte Verkehrsmittel fir alle Wege-
zwecke an. Zudem bezeichnet die Stadtverwaltung Erlangen selbst als ,Fahrradstadt” (vgl.
STADT ERLANGEN 2013: 5f). Fur die Kommune Erlangen ist die starke Wirtschaftskraft positiv
und wichtig fur die zukunftige Entwicklung der Stadt und des Umlandes. Der bis zuletzt ver-
zeichnete Anstieg an Arbeitsplatzen bewegt die stadtischen Verantwortlichen angesichts der
bereits bestehenden Auslastung des StraBennetzes dazu, mit Hilfe neuer Verkehrsplanungen
einen funktionierenden Berufsverkehr zu ermoéglichen und gleichzeitig die hohe Verkehrsbe-
lastung, insbesondere auf den StralRen, zu reduzieren.

In der Typologie der siedlungsstrukturellen Kreistypen des Bundesinstituts fur Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR) ist Erlangen als kreisfreie GroR3stadt klassifiziert. Erlangen weist
unter allen Stadten des gleichen Kreistyps flr das Jahr 2010 eine vergleichsweise hohe Er-
werbstatigendichte von 1.269,1 Erwerbstatigen je Quadratkilometer auf (vgl. BBSR 2013). In
konkreten Zahlen ausgedruckt waren in Erlangen im Jahr 2012 87.300 Personen sozialversi-
cherungspflichtig beschaftigt, bei einer Einwohnerzahl von 107.100 im gleichen Jahr (STADT
ERLANGEN 2014: 7). Wegen dieser hohen Arbeitsplatzdichte im Stadtgebiet Erlangens ent-
stehen ausgepragte Pendlerverflechtungen mit den umliegenden Gemeinden in der Metro-
polregion Nurnberg: Etwa 60.000 der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Erlangen
sind Einpendler und kommen aus dem gesamten angrenzenden Umland. Am deutlichsten
ausgepragt sind die Pendlerverflechtungen mit den umliegenden Stadten Nurnberg, Furth,
Forchheim und Herzogenaurach (vgl. STADT ERLANGEN 2014: 8). Aus dem Verhaltnis von
Einpendlern und sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatzen zeigt sich fir Erlangen eine
Einpendlerquote von 68,4 % und ein komplementarer Anteil von 31,6 % innergemeindli-
chen Pendlern, sog. Binnenpendlern?, deren Wohn- und Arbeitsort innerhalb derselben Ge-

T Vgl. STADT ERLANGEN 2014; auch http://ratsinfo.erlangen.de/bi/vo0050.php? kvonr=2125167, aufgerufen
am 25.11.2014, http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1288/804 read-24330/usetemplate-
print, aufgerufen am 25.11.2014, sowie http://www.vep-erlangen.de/start/, aufgerufen am 25.11.2014.

Per Definition sind Binnenpendler Arbeitnehmer, deren Wohn- und Arbeitsort sich innerhalb der Gemeinde
befindet. Einpendler hingegen haben ihren Wohnsitz nicht am Arbeitsort. Vgl. dazu z. B. STATISTISCHES
BUNDESAMT (2014): Zensus 2011 - Bevélkerung & Haushalte. Ubersicht iiber Merkmale, und Merkmalsaus-
pragungen, Definitionen. URL: https://www.zensus2011.de/SharedDocs/Downloads/DE/
Merkmale/Merkmale Bevoelkerung.pdf? blob=publicationFile&v=15, aufgerufen am 05.12.2014.
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meinde liegen.? Bayernweit werden im Jahr 2012 etwa 49 % der sozialversicherungspflichti-
gen Beschaftigten als innergemeindliche Pendler, deren Wohn- und Arbeitsort innerhalb der-
selben Gemeinde liegen, gezahlt (vgl. BOTTCHER 2013: 668). Darunter sind auch diejenigen
Personen gefasst, die Wohn- und Arbeitsort auf demselben Grundsttick vereinen. Im bayern-
weiten Vergleich ergibt sich fur Erlangen demnach ein tberdurchschnittlich hoher Einpend-
leranteil. Dieser Eindruck wird durch den Abgleich des Pendlersaldos mit den bundesweiten
Statistiken nochmals belegt. Der Pendlersaldo, der den Uberschuss an ein- oder auspendeln-
den Beschaftigten angibt, betragt fur Erlangen im Jahr 2011 51.500 sozialversicherungs-
pflichtige Beschaftigte (vgl. BBSR 2013). Es pendeln demnach lber 50.000 Arbeitnehmer
mehr nach Erlangen ein, als Beschaftigte auspendeln. Damit verzeichnet die Stadt Erlangen
auch im bundesweiten Vergleich unter den kreisfreien Stadten einen stark ausgepragten po-
sitiven Pendlersaldo.

2.2  Empirisch-sozialwissenschaftlicher Hintergrund

Fur die Aufnahme einer nichtselbststandigen Erwerbstatigkeit werden Arbeitnehmer in der
Regel berufsbedingt mobil. Die daraus entstehende Notwendigkeit der Bewaltigung von Ar-
beitswegen ist fir jeden Arbeitnehmer mit raumlicher Mobilitat in unterschiedlichem Aus-
mald verbunden. Der Ausbau moderner Verkehrsinfrastruktur und vor allem die Verfligbarkeit
des Automobils hat zudem die Reichweite der taglichen Pendeldistanzen vergrofRRert. Damit
sind die individuellen Moglichkeiten zur Vereinbarung von weit auseinanderliegenden Wohn-
und Arbeitsorten, aber gleichzeitig auch die Anforderungen an die Fahigkeit und Bereitschaft
der Arbeitnehmer zu raumlicher Mobilitat gewachsen, mit unterschiedlichen Vor- und Nach-
teilen fiir die Erwerbstatigen (vgl. RUGER, RUPPENTHAL 2010).

Diese Entwicklung berufsbedingter raumlicher Mobilitat schlagt sich zahlenmalig in den
Statistiken zum Berufsverkehr nieder. Im Zeitraum von 1996 bis 2008 hat sich sowohl die
Entfernung als auch die Dauer der Arbeitswege deutschlandweit verlangert. Wahrend der
Anteil der kurzen Arbeitswege unter 10 km von 52,3 % auf 45,8 % sank, sind die Anteile vor
allem bei den langeren Distanzen von 25 bis 50 km von 9,3 % auf 11,8 % und Strecken Gber
50 km von 3,8 % auf 4,3 % angestiegen (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2009: 2). Seit-
dem ist in den Daten des Mikrozensus eine Stabilisierung der Entfernungen und Dauern der
Pendeldistanzen zu erkennen (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2014: 2f). Fur das Bundes-
land Bayern zeigt sich eine ahnliche Entwicklung. Die Abnahme der Anteile kurzer Distanzen
am Pendleraufkommen in Bayern und die Zunahme langerer Distanzen stagnieren mittler-
weile, nach ihrer vorher dynamischen Entwicklung (vgl. BOTTCHER 2013: 669).

3 Eigene Berechnung auf Grundlage der in STADT ERLANGEN (2014: 7) aufgefiihrten Zahlen fir 2012: Die
Anzahl der im Jahr 2012 verzeichneten Einpendler von 59.700 geteilt durch die Anzahl der sozialversiche-
rungspflichtigen Beschiftigen im Jahr 2012 in Hohe von 87.300 ergibt einen Anteil an Einpendlern von
68,4 %.
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Die Ausgestaltung des taglichen Arbeitsweges basiert auf einer Vielzahl von individuellen
Entscheidungen. Arbeitnehmer entscheiden sich zunachst durch die Wahl des Arbeitsplatzes
und des Wohnortes fir eine bestimmte individuelle Wohnort-Arbeitsort-Kombination (vgl.
KALTER 1994). Unter Umstanden werden daflir entweder langere Pendeldistanzen oder aber
hohere Wohnkosten fur Miete oder Eigentum in Kauf genommen. Empirische Studien zei-
gen, dass bei einer Veranderung der bestehenden Wohnort-Arbeitsort-Konstellation vorran-
gig der Wohnort beibehalten wird und ein langerer Pendelweg eine Ersatzfunktionen fur
einen Haushaltsumzug darstellt (vgl. KALTER 1994; KALTER 1997; PFAFF 2012; SCHNEIDER
et al. 2008). Das Pendeln ermdglicht Arbeitnehmern und deren Familien, in der bekannten
Umgebung wohnen zu bleiben. Als Griinde fir die Beibehaltung des Wohnortes und der
Inkaufnahme langer Arbeitswege gelten in der Forschungsliteratur die regionale Bindung
und ortsspezifisches Kapital, wie z. B. GroReltern fur die Kinderbetreuung, das durch einen
Umzug verloren ginge (vgl. KALTER 1997: 160ff; ABRAHAM, NISIC 2007).

Allerdings wird dieser Vorteil durch langere Pendelstrecken und eine damit einhergehende
groRere gesundheitliche wie finanzielle Belastung oftmals teuer erkauft. Negative Auswirkun-
gen auf die physische und psychische Gesundheit und des subjektive Wohlbefinden insbe-
sondere bei Arbeitnehmern, die weite Strecken pendeln, werden in vielen Studien nachge-
wiesen (vgl. STUTZER, FREY 2008; HUPFELD, BRODERSEN, HERDEGEN 2013; LIMMER, RU-
GER 2010; KUNN-NELEN 2015). Haufig werden in wissenschaftlichen Studien zu berufsbe-
dingter Mobilitat Fernpendler* in den Blick genommen. Die tagliche Pendelsituation und
deren Auswirkung auf Nah- bzw. Tagespendler sind hingegen in geringerem Umfang Ge-
genstand der einschlagigen Forschung.

Die Wahl des hauptsachlichen Verkehrsmittels fiir die Bewaltigung der Arbeitswege ist durch
die Festlegung auf eine bestimmte Wohnort-Arbeitsort-Konstellation und durch die vorherr-
schende Verkehrsinfrastruktur oftmals eingeschrankt. Deutlich wird dies unter anderem am
unterschiedlichen Mobilitatsverhalten von Pendlern stadtischer und landlicher Gemeinden
und der dortigen Verfligbarkeit von Mobilitatsalternativen. Pendler aus stadtischen Ballungs-
raumen nutzen gegenuliber denen aus landlichen Gebieten zu einem deutlich geringeren
Anteil motorisierte Individualverkehrsmittel (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2014: 4).
Umgekehrt zeigen die Ergebnisse des Mikrozensus aus dem Jahr 2012 flr Ballungsraume und
verstadterte Raume zudem eine im Vergleich zum landlichen Raum deutliche héhere Nut-
zung des offentlichen Personennahverkehrs, des Rad- und des FuRverkehrs. Ahnliche Ver-
haltnisse werden auch in einer Sonderauswertung fir Bayern ersichtlich. Bewohner aus baye-
rischen Gemeinden mit 100.000 bis zu 400.000 Einwohnern nutzen zu 54 % Pkws oder mo-

* In der einschldgigen Forschungsliteratur haben sich 50 km als anerkannter Schwellenwert fiir die Definition
von Fernpendlern etabliert (vgl. KALTER 1994: 461ff). Als zeitliche Bemessungsgrenze haben sich 60 Minuten
fir die Dauer des einfachen Arbeitsweges zur Festlegung von Fernpendlern durchgesetzt (HUYNEN et al.
2008: 48). Dariiber hinaus bestimmen HUYNEN et al. (2008: 47f) weitere Pendlertypen, darunter ,Ubernach-
ter”, Beschaftigte in Fernbeziehungen (,Long Distance Relationship”, oftmals auch als ,Living-Apart-
Together” bezeichnet) und Multi-Mobile.
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torisierte Zweirader fir den Arbeitsweg und zu 20 % den o6ffentlichen Personennahverkehr.
In bayerischen Gemeinden mit 5.000 bis 20.000 Einwohnern nutzen bereits 73 % den Pkw
oder ein motorisiertes Zweirad als Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg; nur 6 % fahren
mit dem &ffentlichen Nahverkehr (vgl. BOTTCHER 2013: 672f).

Fir die individuelle Verkehrsmittelwahl sind die Unternehmen ein weiterer Akteur, der durch
betriebseigene Mobilitatsangebote in begrenztem Rahmen die Verkehrsmittelwahl seiner
Beschaftigten beeinflussen kann. Die Forderung von Verkehrsmitteln erfolgt im Unternehmen
z. B. durch die Bereitstellung von Pkw-Stellplatzen, durch das Angebot von Vergtinstigungen
fur die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs oder auch durch die Flexibilitat bei Arbeits-
bzw. Anwesenheitszeiten der Beschaftigten (vgl. SCHARNWEBER 2012: 266). In dieser Weise
kann betriebliches Mobilitatsmanagement Arbeitnehmer dabei unterstiitzen, ein subjektiv
effizientes Gleichgewicht zwischen den Erfordernissen der Arbeitsstelle, dem Arbeitsweg und
dem bevorzugten Wohnort herzustellen (vgl. SCHARNWEBER 2012: 260f). Beispielhaft ver-
sucht das Umweltbundesamt in Dessau-RoRlau und an den weiteren Standorten durch eine
gezielte Forderung des Radverkehrs und durch die Abstimmung mit kommunalen und regio-
nalen Verkehrsanbietern glinstige Rahmenbedingungen fur eine umweltfreundliche und ge-
sundheitsforderliche berufsbedingte Mobilitat zu schaffen (vgl. SCHRAUTH, FUNK, PABST
2014).

Generell aber wird in den verfligbaren Statistiken Uber das fur den Arbeitsweg genutzte
Hauptverkehrsmittel die Dominanz des Pkw-Verkehrs deutlich. So ist es das oftmals vorrangi-
ge Ziel der Verkehrsplaner, den motorisierten Individualverkehr auf umweltfreundlichere Ver-
kehrsmittel zu verlagern bzw. das hohe Aufkommen mdoglichst umweltvertraglich abzuwi-
ckeln. Eine deutliche Reduzierung des hohen Pkw-Anteils ist dabei in absehbarer Zeit jedoch
nicht zu erwarten. Auch durch die Entwicklung neuartiger Antriebe wird der motorisierte
Individualverkehr lediglich umweltschonender, das hohe Verkehrsaufkommen bleibt den-
noch bestehen. Vielmehr wird in der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung festgehal-
ten, dass der gewachsene Zusammenhang zwischen der Ausdifferenzierung der Gesellschaft
und verkehrlicher Aktivitat mit der Affinitat zum Individualverkehr eindeutig und kaum um-
kehrbar ist (vgl. KNIE 2007: 50f).
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3  Beschreibung der Studie

3.1  Durchfiihrung und Erhebungsverlauf

Mit der in Abschnitt 2.1 erlauterten Absicht zur Erhebung von Verkehrsdaten der Arbeitneh-
mer in Erlangen wurde die vorliegende Befragung von der Stadtverwaltung Erlangen initiiert.
Sie und die sieben weiteren groRten am Ort ansassigen Arbeitgeber beteiligten sich an der
Mitarbeiterbefragung fiir den Zweck der Entwicklung des neuen Verkehrsentwicklungspla-
nes. An der Befragung nahmen neben der Stadtverwaltung folgende Unternehmen bzw.
Organisationen teil: Areva NP GmbH, Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg,
Siemens AG, Kreis- und Stadtsparkasse Erlangen, Erlanger Stadtwerke, Klinikum am Euro-
pakanal und Universitatsklinikum Erlangen. Mit der Umsetzung der Befragung in den acht
Unternehmen wurde das Institut fur empirische Soziologie an der Friedrich-Alexander-
Universitat Erlangen-Nurnberg (IfeS) beauftragt.

In den acht Unternehmen sollten alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit einem Arbeits-
platz im Stadtgebiet Erlangen in einer Vollerhebung befragt werden. Mit dieser Vorgabe
wurden insgesamt ca. 52.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zur Teilnahme an der Befra-
gung eingeladen. Sie bilden die Grundgesamtheit dieser Untersuchung. Die unterschiedliche
Erreichbarkeit der Mitarbeiter® an ihren Arbeitsplatzen erforderte neben der Bereitstellung
eines Onlinefragebogens auch die Verwendung eines inhaltsgleichen Papierfragebogens. Die
Verwendung des geeigneten Befragungsinstrumentes, mit dem die Beschaftigten in einem
Unternehmen zuverlassig erreicht werden konnten, musste vor Beginn der Befragung unter-
nehmensspezifisch gepruft werden. Dementsprechend haben sich zwei Unternehmen fur die
alleinige Verwendung des schriftlichen Papierfragebogens oder des Onlinefragebogens ent-
schieden. In den anderen sechs Unternehmen wurden beide Erhebungsinstrumente kombi-
niert und einzelne Beschaftigtengruppen mit dem Onlinefragebogen und andere mit einem
Papierfragebogen zur Teilnahme eingeladen.

Aufgrund der unterschiedlichen Ablaufe in den Unternehmen konnte die Befragung nicht
zum gleichen Zeitpunkt gestartet werden, sondern wurde in jedem Unternehmen separat
begonnen und durchgefiihrt. Die erste Mobilitatsbefragung der Mitarbeiter eines Unterneh-
mens begann im September 2012, die letzte im Februar 2013. Im Marz 2013 war die um-
fangreiche Datenerhebung in allen acht Unternehmen abgeschlossen. Insgesamt haben
19.178 Befragte aus allen Unternehmen — ungeachtet des Fragebogentyps — einen Fragebo-

® Aus Griinden der Lesbarkeit und weil mit 60,8 % die Mehrheit der Befragungsteilnehmer méannlich ist, wird
im Folgenden die mannliche Form als Pars pro Toto verwendet. Eine Diskriminierung des weiblichen Ge-
schlechts ist damit selbstredend nicht beabsichtigt.

O

IEaN
Klnstitut fir empirische Soziologie
an der Universitat Edangen-Niirnberg




Seite 14 1/2015

gen bearbeitet.® Dies bedeutet einen unbereinigten Ricklauf von 36,5 %. Die Beantwor-
tungsquote der zum Onlinefragebogen eingeladenen Befragten ist mit 38,6 % deutlich ho-
her als die der mit dem Papierfragebogen eingeladenen Personen mit 27,3 %. Nach Aus-
schluss unvollstandig beantworteter Fragebogen und von Befragten, deren Arbeitsplatz nicht
in Erlangen liegt, verbleiben 17.370 auswertbare Fragebogen im Datensatz. Davon sind
84,4 % als Onlinefragebogen und 15,6 % als Papierfragebogen eingegangen (vgl. Tabelle
3.1). Auf dieser bereinigten Datenbasis basieren die im Folgenden berichteten Auswertun-
gen.

Tabelle 3.1: Anzahl auswertbarer Fragebogen

Fragebogentyp n %
Papierfragebogen 2.707 15,6
Onlinebefragung 14.663 84,4
Insgesamt 17.370 100,0

3.2 Fragenprogramm

Das Fragenprogramm der Erhebung gliedert sich in drei inhaltliche Abschnitte. Zuerst erfolg-
te die Abfrage der Eigenschaften des Arbeitsweges. In diesem Zusammenhang wurden die
Adressen des Startpunktes des taglichen Arbeitsweges und der des Arbeitsplatzes erhoben.
Zudem sollten die Befragten die Etappen des Weges inklusive des dafiir tiblicherweise ge-
nutzten Verkehrsmittels angeben und zusatzlich die fur die Wegstrecke beanspruchte Dauer.
In ihren Angaben konnten die Befragten zusatzlich zwischen der Nutzung der Verkehrsmittel
im Sommer bzw. bei gutem Wetter und jener im Winter bzw. bei schlechtem Wetter unter-
scheiden. Neben der Erhebung des Arbeitsweges waren unter anderem auch Details zur
Parkraumbewirtschaftung am Arbeitsort bertcksichtigt. Der zweite Teil des Fragebogens
stellte Fragen zur subjektiven Einschiatzung der Pendelsituation: Uber die eigene gefiihite
Belastung durch den Arbeitsweg, mogliche Alternativen und Vorschlage zur Verbesserung.
Der dritte Teil sammelte soziodemographische Informationen lber die Befragten.

Das vom IfeS in Abstimmung mit den Ansprechpersonen in der Stadtverwaltung Erlangen
erarbeitete Fragenprogramm musste vor der Umsetzung in den Betrieben den dortigen Ver-
antwortlichen zur Freigabe vorgelegt werden. Aufgrund von Einwanden und unternehmens-
internen Diskussionen konnte in zwei Unternehmen das Fragenprogramm nicht vollstandig
umgesetzt werden. Daraus resultierend ergeben sich drei unterschiedliche Fragenbogenvari-
anten, deren jeweiliges Fragenprogramm im Anhang A tabellarisch gegenubergestellt wird.

5 Die Papierfrageb6gen wurden unternehmensintern an zentraler Stelle gesammelt und ungeéffnet im Ganzen
an das IfeS zur Datenerfassung und -auswertung weitergereicht. Die Beantwortung des Onlinefragebogens er-
folgte liber eine professionelle Onlinebefragungssoftware.
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Der Kern der Befragung, die Erhebung der Daten zum Arbeitsweg, blieb in allen Fragebo-
genvarianten enthalten. Gegen Fragen zur personlichen Einschatzung der Pendelsituation
und auch zu einzelnen soziodemographischen Angaben wurden jedoch Einwande erhoben.
Wegen der unterschiedlichen Umsetzungsmoglichkeit einzelner Fragen wird es in der nach-
folgenden Berichterstattung bei einzelnen Auswertungen — ungeachtet fehlender Antwor-
ten — zu voneinander abweichenden Gesamtzahlen kommen, die auf die Streichung der ent-
sprechenden Frage in einem der Unternehmen zurlickzufuhren sind.

3.3 Datenanalytische Anmerkungen zur Berichterstattung

Die Befragung in den acht Unternehmen wurde als Vollerhebung aller mit Arbeitsplatz in
Erlangen beschaftigten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter durchgefiihrt. Bei den vorliegenden
Befragungsdaten handelt es sich somit nicht um eine Zufallsstichprobe, sondern um eine
Vollerhebung, bei der nur ein bestimmter Anteil der Grundgesamtheit geantwortet hat. In
der Konsequenz sind Signifikanztests statistisch nicht zulassig, da diese dem Verfahren nach
die Ubertragbarkeit von Ergebnissen einer Zufallsstichprobe auf die Grundgesamtheit signali-

sieren.

Die im Folgenden berichteten deskriptiven Aussagen uUber Haufigkeitsverteilungen und Zu-
sammenhange werden dennoch mit Hilfe von Signifikanztests mit dem Ziel Gberprift und
angezeigt, die inhaltliche Bedeutung der Zusammenhange in den vorliegenden Befragungs-
daten zu eruieren. Wegen der breiten Datenbasis und der, wie noch im Kapital 4 zu zeigen
sein wird, passenden Ubereinstimmung von soziodemographischen Merkmalen in den Be-
fragungsdaten mit amtlichen Statistiken wird mit den Auswertungsergebnissen stellvertre-
tend fur die sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten in Erlangen argumentiert, wenn
Signifikanztests dies (bei Unterstellung einer Zufallsstichprobe) erlauben wirden.

Zudem werden in der Berichterstattung Korrelationsanalysen fir die Bestimmung von bivari-
aten Zusammenhangsstarken durchgefiihrt. Die hierzu verwendeten Korrelationsmalte und
die Starke des Zusammenhangs werden im FlieRtext berichtet. Fiir die Interpretation der
verwendeten Korrelationsmalle wird auf die Sprachregelung WITTENBERG, CRAMER, VICARI
(2014: 209f) zuruickgegriffen. Bei dieser werden Korrelationskoeffizienten unter 0,20 als sehr
gering ausgepragte, Koeffizienten zwischen 0,20 und 0,50 als geringe und Malzahlen zwi-
schen 0,50 und 0,70 als mittlere Zusammenhange interpretiert. Kausalitat und Wirkungsrich-
tungen konnen aus den Korrelationsanalysen nicht abgeleitet werden.

Eine letzte Anmerkung betrifft den in Mobilitatsstudien haufig thematisierten Selektionsef-
fekt, insbesondere in Mobilitatsbefragungen von Erwerbstatigen (vgl. RUGER, RUPPENTHAL
2010). Dieser tritt bei berufsbedingter Mobilitat in Erscheinung, weil Personen, die dauerhaft
unter einer nachteiligen Arbeitswegesituation leiden, ihre berufsbedingte Mobilitat bereits
eingeschrankt oder aufgegeben haben konnten. MalRnahmen hierzu waren z. B. ein Wohn-,
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ein Arbeitsortwechsel oder auch die eigene Erwerbstatigkeit ganzlich aufzugeben.” Deswe-
gen kann angenommen werden, dass diejenigen Pendler, die von den Nachteilen ihrer Mo-
bilitat besonders betroffen sind, ihre Situation bereits geandert haben und in der untersuch-
ten Grundgesamtheit der acht Unternehmen so nicht mehr anzutreffen sind. In diesem Lich-
te konstatieren RUGER, RUPPENTHAL (2010: 89), dass eine Evaluation von berufsbedingter
Mobilitat tendenziell positiver ausfallt, da die Leidtragenden sich bereits zuriickgezogen ha-
ben. Fir die im Folgenden berichteten Befragungsergebnisse kann daraus abgeleitet werden,
dass vornehmlich stabile und bereits langfristige Mobilitatsarrangements dargestellt werden
und negative Aspekte eher unter- als Uberschatzt werden.

4  Beschreibung der Stichprobe

4.1 Soziodemographische und beschéftigungsbezogene Eigenschaften der
Befragten

An der Mitarbeiterbefragung in den acht groRten Unternehmen in Erlangen haben insge-
samt 60,8 % mannliche und 39,2 % weibliche Beschéftigte teilgenommen (vgl. Tabelle 4.1).
Im Vergleich mit der amtlichen Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fur Arbeit waren
zum Stand vom 30.06.2013 im Kreis Erlangen, Stadt 56,0 % der nichtselbststandig beschaf-
tigten Arbeitnehmer mannlich und 44,0 % weiblich. Mannliche Befragte sind in der IMM-
Stichprobe damit leicht Uberreprasentiert.

Tabelle 4.1: Geschlecht der befragten Mitarbeiter

Geschlecht n % n® %"
Mannlich 10.145 60,8 49.539 56,0
Weiblich 6.549 39,2 38.921 44,0
Insgesamt 16.694 100,0 88.460 100,0

2 Quelle: IMM-Befragungsdaten

b Quelle: Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fir Arbeit (Stand: 30.06.2013), Auswertungen fir den
Kreis Erlangen, Stadt

Mit Blick auf das Lebensalter der Befragten waren zum Zeitpunkt der Umfrage 29,6 % zwi-
schen 46 und 55 Jahre alt. Sie bilden die grofite altersspezifische Gruppe (vgl. Tabelle 4.2).
Ahnlich stark vertreten sind die Altersgruppen der 26- bis 35-jahrigen und der 36- bis 45-
jahrigen Teilnehmer mit 26,4 % und 25,8 %. Altere wie auch jiingere Arbeitnehmer sind in

deutlich geringerem Umfang in der Befragung vertreten.

7 Zu diesen Erwdgungen siehe auch die Auswertungsergebnisse in Abschnitt 6.3.
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Tabelle 4.2: Alter der befragten Mitarbeiter, kategorisiert

Lebensalter in Kategorien n %
Bis 17 Jahre 33 0,2
18 bis 25 Jahre 1.180 71
26 bis 35 Jahre 4.404 26,4
36 bis 45 Jahre 4.318 25,8
46 bis 55 Jahre 4,942 29,6
56 Jahre und alter 1.836 11,0
Insgesamt 16.713 100,0

Wegen der unterschiedlichen Schneidung der Alterskategorien in den Befragungsdaten und
in der amtlichen Beschaftigtenstatistik konnen die Befragten hinsichtlich des Alters nicht un-
eingeschrankt miteinander verglichen werden. Lediglich hinsichtlich einer Dichotomisierung
ist ein grober Vergleich moglich: In den Befragungsdaten sind 7,3 % der Befragten bis 25
Jahre alt und entsprechend sind 92,7 % alter als 25 Jahre. In der Beschaftigtenstatistik sind
10,0 % der Erwerbstatigen im Kreis Erlangen, Stadt bis 24 Jahre alt und insgesamt 90,0 % 25
Jahre und alter.

Ein Blick auf den hochsten Schulabschluss der befragten Mitarbeiter in den acht Unterneh-
men zeigt, dass mehr als jeder dritte Befragte die allgemeine Hochschulreife oder die Fach-
hochschulreife erlangt hat (70,8 %). Demgegenuber haben 21,7 % der Teilnehmer die Real-
schule mit einer Mittleren Reife abgeschlossen und 6,6 % haben einen Schulabschluss bis zur
Haupt- oder Volksschule. Die Auszahlung des hochsten erworbenen Schulabschlusses der
Befragten verdeutlicht, dass in den befragten Betrieben eine hohe Anzahl an hoher qualifi-
zierten Personen arbeitet.? Viele der ansassigen Unternehmen sowie die Universitat inklusive
des Universitatsklinikums beschaftigen tUberwiegend Arbeitnehmer mit hoheren Qualifikatio-

nen.

Die Zusammensetzung des Haushaltes der befragten Arbeitnehmer hingegen ist sehr unter-
schiedlich. Die Kategorien fur die Haushaltszusammensetzung sind aus den Informationen
der Befragten zum Alter und zu den Haushaltsmitgliedern insgesamt bzw. den im Haushalt
lebenden Kindern gebildet. Die grofte Gruppe bilden mit 32,3 % Haushalte bestehend aus
zwei erwachsenen Personen (vgl. Tabelle 4.3). Die zweithaufigste Haushaltszusammenset-
zung sind Paare mit Kind(ern) bis 18 Jahre, sie machen 28,0 % der Stichprobe aus. Mit eini-
gem Abstand folgen die restlichen Haushaltszusammensetzungen. Single-Haushalte machen
ungeachtet des Alters zusammen 18,4 % der Haushalte der Befragten aus.

& Im Vergleich haben im Jahr 2014 bundesweit 36,2 % der Erwerbstitigen eine Fachhochschul- oder eine all-

gemeine  Hochschulreife  (eigene  Berechnung  nach  https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten
[GesellschaftStaat/BildungForschungKultur/Bildungsstand/Tabellen/BildungsabschlussAS.html, aufgerufen am
25.09.2015).
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Tabelle 4.3: Haushaltszusammensetzung

Haushaltszusammensetzung n %
Single-Haushalt, Bewohner unter 36 Jahren 1.206 7,8
Single-Haushalt, Bewohner 36 Jahre und alter 1.643 10,6
Zweipersonenhaushalt ohne Kinder unter 18 Jahren 4,983 32,3
Mehrpersonenhaushalt ohne Kinder unter 18 Jahren 1.894 12,3
Zweipersonenhaushalt mit einem Kind unter 18 Jahren 626 4,1
Zweipersonenhaushalt mit Kindern unter 18 Jahren 4.315 28,0
Mehrpersonenhaushalt mit Kindern unter 18 Jahren 766 5,0
Insgesamt 15.433 100,0

Von Bedeutung fir die raumliche Mobilitat der Arbeitnehmer und die Akzeptanz langerer
Pendelstrecken ist der Besitz von Wohneigentum. Unter den Befragten geben 50,2 % der
Befragungsteilnehmer an, im Wohneigentum zu wohnen, und 46,7 % leben zur Miete in der
aktuellen Wohnung; 3,1 % geben eine sonstige Konstellation an.

Eine weitere wichtige Variable fur das tagliche Pendeln ist der Besitz eines Fiihrerscheins und
die Verfugbarkeit eines Pkws im Haushalt. Fast jeder Befragte besitzt einen Pkw-Fihrerschein
(98,7 %). Ebenso verbreitet ist das Vorhandensein eines Pkws im Haushalt. Nur 5,5 % au-
Rern, keinen Pkw im Haushalt zur Verfligung zu haben (vgl. Tabelle 4.4). Dagegen sind bei
42,7 % der Befragten ein Pkw, bei 42,3 % zwei Pkw und bei weiteren 9,5 % sogar drei und
mehr Pkw im Haushalt vorhanden.

Tabelle 4.4: Anzahl der verfligbaren Pkw im Haushalt

Pkw im Haushalt n %
Keinen Pkw 857 5,5
Einen Pkw 6.610 42,7
Zwei Pkw 6.539 42,3
Drei oder mehr Pkw 1.894 9,5
Insgesamt 15.476 100,0

AbschlieRend sollen noch die Arbeitszeiten der Befragten in den Blick genommen werden.
Haufig gelten die betrieblichen Arbeitszeitregelungen als Moglichkeit den taglichen Verkehrs-
spitzen im Pendelverkehr auszuweichen. Die Arbeitszeitvereinbarung sieht bei mehr als acht
von zehn Befragten eine regelmalige Arbeitszeit mit flexiblem Beginn und Ende vor
(85,0 %). Die Ubrigen abgefragten Arbeitszeitvereinbarungen, regelmaRigen Arbeitszeiten
mit starrem Beginn und Ende, generell unregelmalige Arbeitszeiten und wechselnder
Schichtbetrieb, sind unter den Befragten weniger verbreitet (vgl. Abbildung 4.1). Bezogen
auf die gegenwartige Beschaftigung sind im Datensatz 82,8 % der Befragten Beschaftigte in

Vollzeit (vgl. Tabelle 4.5). In Teilzeit arbeiten nach eigenen Angaben 17,2 % der Befragungs-
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teilnehmer. Damit liegen die befragten Beschaftigten Uber dem Erlanger Durchschnitt an

Vollzeitbeschaftigten.

(Sehr) unregelmaRige Arbeitszeiten 3,8 (n=17.104)

Wechselnder Schichtbetrieb

Regelarbeitszeit mit flexiblem Beginn/Ende

Regelarbeitszeit mit starrem Beginn/Ende 5,5

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

Anteil der Befragten in %

Abbildung 4.1:  Arbeitszeitvereinbarung der befragten Mitarbeiter

Tabelle 4.5: Umfang des Arbeitsverhiltnisses der befragten Mitarbeiter

Umfang des Arbeitsverhaltnisses n %* n® %®
Teilzeit 2.941 17,2 22.566 25,5
Vollzeit 14.157 82,8 65.883 74,5
Insgesamt 17.098 100,0 88.460 100,0

? Quelle: IMM-Befragungsdaten

P Quelle: Beschéftigtenstatistik der Bundesagentur fir Arbeit (Stand: 30.06.2013), Auswertungen fir den
Kreis Erlangen, Stadt

4.2 Regionale Herkunft und Pendelmobilitdt der Befragten

Bereits im Abschnitt 2.1 werden die starken Pendlerverflechtungen Erlangens mit umliegen-
den Stadten und dem angrenzenden Umland beschrieben. Fur die in Erlangen bestehenden
verkehrlichen Kapazitaten stellen diese taglichen Pendlerstrome eine hohe Belastung dar. Mit
Hilfe der von den Befragten mitgeteilten Postleitzahlen des Wohnortes, dem Start des Ar-
beitsweges, lasst sich die regionale Herkunft der befragten Mitarbeiter in den acht groBten
Unternehmen Erlangens zusammenfassen. Fur die Darstellung der regionalen Herkunft wer-
den die Postleitzahlen der Befragten in fur Erlangen verkehrsplanerisch relevante Korridore
eingeteilt (vgl. Abbildung 4.2). Der mit Abstand grofite Anteil der Befragten (23,1 %) startet
den taglichen Arbeitsweg im nordlichen Erlanger Umland. Etwas mehr als jeder zehnte Be-
fragte pendelt von Nirnberg nach Erlangen an den Arbeitsplatz (13,0 %). In etwa zu glei-
chen Teilen kommen Befragte aus den westlichen Stadtteilen Erlangens (10,1 %) und aus
dem angrenzenden Umland im Westen Erlangens (11,1 %). Aus den Ubrigen definierten Er-

O

IEaN
r&lnstitut fir empirische Soziologie
an der Universitat Edangen-Niirnberg




Seite 20 1/2015

langer Stadtteilen starten ahnlich viele ihren Arbeitsweg wie aus dem 0stlichen Erlanger Um-
land. Den geringsten Anteil stellen befragte Mitarbeiter aus Furth (4,8 %) und aus dem sud-
lichen Erlanger Umland (2,5 %). Die verfligbaren Angaben aus amtlichen Statistiken zur Her-
kunft der einpendelnden Arbeitnehmer decken sich zufriedenstellend mit den IMM-
Befragungsdaten: Vergleichbare Auswertungen aus der amtlichen Statistik zeigen, dass
16,9 % der nach Erlangen pendelnden Arbeitnehmer aus Nurnberg kommen, 7,0 % aus

Firth und 4,0 aus Herzogenaurach.’

ER-Umland: 48,2 %

30%

[ \
I

I
Erlangen: 34,0 % n=17.195

20%

10%

Anteil der Befragten in %

0%

ER Mitte
ER Nord
ER Sud
ER West
Nirnberg

Herzogenaurach
ER-Umland Nord
ER-Umland West
ER-Umland Ost
ER-Umland Sid

Abbildung 4.2:  Regionale Herkunft der Befragten dargestellt nach verkehrsplanerisch relevanten Korridoren

Die Information Uber die regionale Herkunft der Befragten und die Kenntnis der Adresse des
Arbeitsortes lasst die Einteilung der Befragten als Binnen- oder Einpendler zu. Gemal} dieser
Unterscheidung konnen 33,8 % der Befragten als Binnenpendler und 66,2 % als Einpendler
definiert werden (vgl. Abbildung 4.3)."° Ein Vergleich der Befragungsdaten mit der 6ffentli-
chen Statistik tber die sozialversicherungspflichtigen Arbeitnehmer in Erlangen bestatigt die
Aussagekraft der IMM-Mitarbeiterbefragung. Der im Verkehrsbericht der Stadt Erlangen do-
kumentierte Anteil an Einpendlern fir 2012 liegt mit 68,4 % in etwa gleich auf (vgl. STADT
ERLANGEN 2014: 7f).

° Quelle: Internetangebot der  Statistikabteilung der  Stadt Erlangen:  Berufspendler.  URL:
http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1591/1430 read-31005, aufgerufen am 29.05.2015.

9 Die Abweichungen zu den Prozentangaben in Abbildung 4.2 ergeben sich aus einer geringen Anzahl an Be-
fragten, die aufgrund der angegeben Postleitzahl keiner der definierten Korridore zugeordnet werden konnte.
Darunter sind z. B. Befragte mit einem weit entfernten Wohnsitz.
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(n=17.370)

Binnenpendler

Einpendler

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Anteil der Befragten in %

Abbildung 4.3:  Art der Pendelmobilitat der Befragten

AbschlieRend bewertet zeigen die Vergleiche der Befragungsdaten mit der den verfligbaren
Zahlen der amtlichen Beschaftigtenstatistik mit Blick auf die soziodemographischen Merkma-
le eine zufriedenstellende und im Hinblick auf die regionale Herkunft eine gute Ubereinstim-
mung der Statistiken. Im Gesamten konnen die vorliegenden Befragungsdaten die tatsachli-
chen Pendlerstrukturen in Erlangen gut abbilden.

5 Ausgestaltung des taglichen Arbeitsweges

5.1  Verkehrsmittelwahl

Zentral fur die Bewadltigung des taglichen Arbeitsweges ist die Wahl des Verkehrsmittels. Die
Entscheidung fur ein Verkehrsmittel unterliegt unterschiedlichen Einflissen, darunter maR-
geblich jenem der vorherrschenden Verkehrsinfrastruktur (vgl. BRUDERL, PREISENDORFER
1995; PREISENDORFER 2000), und hat je nach gewihltem Transportmittel verschiedene
Auswirkungen auf die Zufriedenheit mit und auf die Stressbelastung durch den Arbeitsweg.
Aktuelle Forschungsergebnisse aus Pendlerstudien zeigen, dass Radfahrer, FulRganger und
auch Pendler in Zigen zufriedener mit ihrem Arbeitsweg sind als Autofahrer und Nutzer an-
derer offentlicher Nahverkehrsmittel (vgl. ST-LOUIS et al. 2014). Darlber hinaus weisen
Pendler, die den Radverkehr oder den Nahverkehr nutzen, eine geringere Stressbelastung als
Pkw-Fahrer auf (vgl. RISSEL et al. 2014). Bei langeren Pendeldistanzen leiden insbesondere
die Nutzer eines Pkw unter negativen gesundheitlichen Auswirkungen und geben ein
schlechteres Gesundheitsempfinden an (vgl. KUNN-NELEN 2015: 17).

In der vorliegenden Befragung wurden zunachst alle auf dem Arbeitsweg genutzten Ver-
kehrsmittel erfasst. Ein Arbeitsweg, der mit Hilfe von zwei oder mehr Verkehrsmitteln zurtick-
gelegt wird, hat demnach zwei oder mehr Etappen, die Gber den Wechsel des Verkehrsmit-
tels definiert werden. Insgesamt legen 89,7 % der Befragten den Arbeitsweg in einer Etappe,

O

IEaN
r&lnstitut fir empirische Soziologie
an der Universitat Edangen-Niirnberg




Seite 22 1/2015

d. h. ohne den Wechsel des Verkehrsmittels zurlick. Die tubrigen 10,3 % der Befragten haben
uberwiegend zwei oder drei Etappen auf ihrem Arbeitsweg. Die Definition des Hauptver-
kehrsmittels, auf dessen Grundlage die Berechnung des sogenannten Modal Split erfolgt,
basiert auf der Vorgehensweise der Studie ,Mobilitat in Deutschland” (vgl. infas, DLR
2010: 16). Dort wird bei mehreren genutzten Verkehrsmitteln dasjenige als Hauptverkehrs-
mittel definiert, mit dem aller Wahrscheinlichkeit nach die langste Teilstrecke des Weges zu-
rickgelegt wird.

Auf Basis des so definierten Hauptverkehrsmittels errechnet sich der Modal Split, der die Ver-
teilung des Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Verkehrsmittel anzeigt. Die Befragung
unterscheidet dabei zusatzlich zwischen dem gewahlten Verkehrsmittel im Sommer bzw. bei
gutem Wetter und im Winter bzw. bei schlechtem Wetter. Im Sommer fahren 48,8 % der
befragten Pendler mit einem Pkw oder einem motorisierten Zweirad in alleiniger Nutzung
zur Arbeit (vgl. Tabelle 5.1). Zusatzlich nutzen weitere 8,7 % der Befragten den Pkw in einer
Fahrgemeinschaft. Insgesamt legen demnach 57,5 % der Befragten ihren taglichen Arbeits-
weg mit Verkehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs (MIV) zurlick. Verkehrsmittel
des offentlichen Personenverkehrs (OPV)'"" nutzen 13,5 %, darunter fallen Busse, StraRen-
und U-Bahnen sowie S-Bahnen und schienengebundener Regional- und Fernverkehr. Mit
dem Fahrrad fahren 26,5 % zum Arbeitsplatz und weitere 2,6 % der Befragten machen sich
zu Ful® auf den Arbeitsweg.

Tabelle 5.1: Gewahltes Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg (im Sommer bzw. bei gutem Wetter)

Modal Split n %
Motorisierte Individualverkehrsmittel (MIV) als Fahrer 8.392 48,8
MIV als Mitfahrer 1.493 8,7
Offentlicher Personenverkehr (OPV) 2.314 13,5
Fahrrad 4,551 26,5
Zu Ful 444 2,6
Insgesamt 17.194 100,0

Bei etwa einem Drittel der Befragten (32,1 %) unterscheidet sich die Nutzung der Verkehrs-
mittel im Winter bzw. bei schlechtem Wetter von dem im Sommer bzw. bei gutem Wetter
gewahlten Verkehrsmittel. Daraus ergibt sich ein leicht modifizierter Modal Split fur das ge-
nutzte Hauptverkehrsmittel. So nutzen im Winter lediglich 14,8 % der Befragten das Fahrrad.
Die Abnahme des Radverkehrs im Winter fuhrt zur Zunahme der Anteile der ubrigen Ver-
kehrsmittel. Sowohl die Anteile der MIV-Nutzer als auch des OPV nehmen dann merklich zu.
Der Fuverkehr gewinnt nur leicht. Den weiteren Auswertungen der Verkehrsmittelwahl im

" Die woméglich ungewdhnliche Bezeichnung ,6ffentlicher Personenverkehr” (OPV) wird der verbreiteteren

Bezeichnung ,6ffentlicher Personennahverkehr” (OPNV) vorgezogen, da unter OPV ebenso Regional- und
Fernziige gefasst sind.
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folgenden Berichtstext wird der Modal Split im Sommer zugrunde gelegt. In den folgenden
Abschnitten werden die genutzten Verkehrsmittel fur eine vereinfachte grafische Darstellung
in drei Kategorien zusammengefasst. Nutzer des MIV als Fahrer und Mitfahrer werden als
Nutzer des MIV, FuBganger und Radfahrer werden als Ful3- und Radverkehr zusammenge-
fasst, die Fahrgaste des OPV bleiben eine eigenstindige Kategorie.

5.1.1  Verkehrsmittelwahl nach ausgewéhlten individuellen Merkmalen

Die Differenzierung der Verkehrsmittelwahl nach dem Geschlecht erbringt keine eindeutigen
Ergebnisse. Der Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl und dem Geschlecht ist
unter den Befragten kaum vorhanden (Cramer’s V = 0,05*'%). Es wird lediglich deutlich, dass
Frauen etwas haufiger in der Gruppe der MIV-Mitfahrer und der OPV-Nutzer vertreten sind.
Manner hingegen nutzen haufiger den Rad- und den Fullverkehr (vgl. Abbildung 5.1 bis
Abbildung 5.3)."

Auch fur das Lebensalter der Befragten lasst sich nur eine sehr gering ausgepragte Korrelati-
on mit dem genutzten Hauptverkehrsmittel erkennen (Cramer’s V = 0,05*). Eine detaillierte
Betrachtung fir jeden einzelnen Verkehrsmitteltyp in den Abbildungen 5.1 bis 5.3 zeigt, dass
jlingere Befragte etwas haufiger den OPV nutzen. Positiv fiir den Radverkehr ist die Erkennt-
nis, dass der Anteil der Radfahrer in keiner Altersgruppe nennenswert vom zu erwartenden
Durchschnittswert abweicht und sich der Radverkehr in Erlangen nicht auf einzelne Alters-
gruppen beschrankt.

In der Auswertung der Verkehrsmittelwahl nach dem Schulabschluss zeigt sich ebenso ein
sehr geringer Zusammenhang zwischen dem Schulabschluss und der Verkehrsmittelwahl
(Cramer’s V = 0,08*). Bei naherer Betrachtung wird deutlich, dass Beschaftigte mit hoheren
Schulabschlussen weniger auf die MIV, sondern haufiger auf die Verkehrsmittel des Rad- und
FuBverkehrs zurlickgreifen.

Weitere Auswertungen von Zusammenhangen zwischen der Verkehrsmittelwahl und dem
Arbeitszeitumfang oder der Arbeitszeitvereinbarung ergeben dartber hinaus keine erwah-
nenswerten Ergebnisse. Dabei legt der ausgebliebene statistische Zusammenhang auch die
Erkenntnis nahe, dass die Nutzung eines bestimmten Hauptverkehrsmittels unter den Arbeit-
nehmern in Erlangen nicht von bestimmten Arbeitszeitvereinbarungen abhangt. Zusammen-
fassend qilt dies auch flr die in diesem Abschnitt untersuchten soziodemographischen

Die Ergebnisse der Signifikanztests werden hier und im Folgenden mit der Notation fiir das Signifikanzniveau
gekennzeichnet: p < 0,05: *. Auf eine genauere Angabe des Signifikanzniveaus wird wegen der in Abschnitt
3.3 ausgefuihrten Anmerkungen verzichtet.

Die in diesem Abschnitt berichteten Korrelationsanalysen und Signifikanzniveaus wurden mit einer nominalen
Variablen, die die in Tabelle 5.1 dargestellten Verkehrsmittel umfasst, errechnet. Fir eine anschauliche grafi-
sche Darstellung wurde diese Variable mit drei Kategorien in Abbildung 5.1 bis Abbildung 5.3 jeweils fiir MIV,
OPV und den Rad- und FuRverkehr dichotomisiert.
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Merkmale des Geschlechts und des Alters. Dazu passt, dass der auffalligste Zusammenhang
zwischen dem Schulabschluss und der Nutzung von motorisierten Individualverkehrsmitteln
bzw. Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (OPV, FuR- und Radverkehr) ebenso nur sehr
gering ausgepragt ist.

5.1.2  Verkehrsmittelwahl nach der regionalen Herkunft

Bisher wurde deutlich, dass die Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels nicht nennens-
wert von den ausgewahlten soziodemographischen Merkmalen abhangig ist. Weiteren Auf-
schluss Uber die Einflussfaktoren auf die Nutzung des Hauptverkehrsmittels soll die Analyse
nach der regionalen Herkunft der befragten Mitarbeiter bieten.

Die Auswertung des Modal Splits nach der Art der Pendelmobilitat der Befragten erbringt,
wie in Abbildung 5.4 zu sehen ist, grundlegend unterschiedliche Ergebnisse zwischen den
Gruppen der Binnen- und der Einpendler und damit einen mittleren Zusammenhang zwi-
schen der inner- und aulerortlichen Wohnlage der Befragten und der Verkehrsmittelwahl
(Cramer’s V =0,63*). Wahrend bei befragten Binnenpendlern in Erlangen das Fahrrad als
Hauptverkehrsmittel mit 61,7 % dominiert, herrscht bei den Einpendlern in der Befragung
der MIV in alleiniger Nutzung (63,7 %) vor. Zusammen mit denjenigen, die zusammen mit
weiteren Personen den Pkw nutzen, fahren etwa drei von vier Einpendlern nach Erlangen mit
den Verkehrsmitteln des MIV (74,9 %). Der OPV liegt bei den Einpendlern mit 16,3 % etwas
Uber dem Durchschnittswert fur alle Befragten.
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Abbildung 5.1:  Nutzer des MIV als Fahrer oder Mitfahrer — nach ausgewahlten soziodemographischen Merk-

malen
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Abbildung 5.2:  Nutzer von Verkehrsmitteln des OPV — nach ausgewahlten soziodemographischen Merkmalen
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Abbildung 5.3:  Nutzer des Ful3- oder Radverkehrs — nach ausgewahlten soziodemographischen Merkmalen
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Abbildung 5.4:  Genutztes Hauptverkehrsmittel nach der Art der Pendelmobilitdt der Befragten

Die starkere OPV-Nutzung der Einpendler geht vor allem auf die Befragten aus den umlie-
genden Stadten zuruick, wie die Darstellung des Modal Splits nach den verkehrsplanerisch
relevante Korridoren zeigt (vgl. Abbildung 5.5)."* Fur Nirnberg und Fiirth zeigen sich in der
hoheren Nutzung des OPV die von der stadtischen Infrastruktur gepriagten Mobilititsmuster.
Von dort kommende Pendler nutzen zu 25,4 % und 25,2 % den OPV. Die Auswertung des
Modal Splits nach der regionalen Herkunft lasst zudem erkennen, dass die stadtisch geprag-
ten Gebiete Nurnberg, Firth, aber auch das nordliche Erlanger Umland mit der S-Bahn-
Anbindung nach Forchheim und Bamberg und das stdliche Erlanger Umland, an den Rand-
gebieten Niirnbergs, iiberdurchschnittliche OPV-Anteile aufweisen. Der héhere Anteil der
OPV-Nutzung im nérdlichen und siidlichen Erlanger Umland lasst sich plausibel auf die dor-
tige Anbindung an das Netz der S- und Regionalbahn zurlckfiihren. Deutlich unterdurch-
schnittlich ist die OPV-Nutzung unter den befragten Beschiftigten, die in Herzogenaurach
sowie im westlichen und o6stlichen Erlanger Umland wohnen. Sie nutzen, ahnlich wie die
Erlanger Biirger, in nur geringem Umfang den OPV. Die in Erlangen wohnhaften Befragungs-
teilnehmer haben, wie schon bei der Unterscheidung von Binnen- und Einpendlern gesehen,
auch aufgrund geringerer Entfernungen ein unterschiedliches Verkehrsverhalten. Innerhalb
Erlangens wird hauptsachlich das Fahrrad genutzt. Fir das Erlanger Umland im Westen, Os-
ten und Suden errechnen sich insgesamt die umfassendsten MIV-Nutzungswerte von jeweils
deutlich tber 80 %.

' Fir den Zusammenhang zwischen dem genutzten Hauptverkehrsmittel und der regionalen Herkunft aus den
einzelnen Korridoren ergibt sich eine gering ausgepragte Korrelation (Cramer’s V = 0,35%).
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Abbildung 5.5:  Genutztes Hauptverkehrsmittel nach der regionalen Herkunft

5.1.3  Verkehrsmittelwahl und Parkplatzverfiigbarkeit

Ein wichtiger Teilaspekt des integrierten Mobilitatsmanagements ist die Ausgestaltung der
Parkraumbewirtschaftung als ein Instrument zur Steuerung des MIV. In der Befragung wurde
deshalb auch die Parkplatzverfigbarkeit am Arbeitsort thematisiert. Dabei geben vier von
funf befragten Personen (82,9 %) an, eine generelle Parkplatzmoglichkeit am Arbeitsort zu
besitzen." Nur 17,1 % konnen nicht (iber eine generelle Parkplatzmdéglichkeit verfiigen. Die
Differenzierung der generellen Verfiigbarkeit eines Parkplatzes am Arbeitsplatz nach der Ver-
kehrsmittelwahl ergibt einen deutlich erkennbaren Zusammenhang (Cramer’s V =0,27%).
Mehr als jeder zweite, der einen Parkplatz zur Verfligung hat, nutzt den Pkw alleine, um da-
mit auf die Arbeit zu fahren (54,1 %). Unter den Befragten, die keinen Parkplatz verfligbar
haben, fahrt nur jeder vierte alleine in einem Pkw zur Arbeit (25,0 %). Entsprechend sind bei
den Befragten, die keinen bestimmten Parkplatz nutzen kdnnen, die Anteile der tbrigen Ver-

kehrsmittel hoher (vgl. Abbildung 5.6).

> Fir die Beantwortung dieser Frage ergibt sich urspriinglich folgende Haufigkeitsverteilung (n = 17.014): Ja, ein
personlicher Parkplatz: 4,2 %; |a, eine generelle Parkmoglichkeit: 78,7 %; Nein, kein Parkplatz: 17,1 %. Die
Auspragungen ,Ja, ein personlicher Parkplatz” und ,Ja, eine generelle Parkmdglichkeit” werden in der Katego-
rie einer generellen Parkplatzverfligbarkeit zusammengeftihrt.
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Abbildung 5.6:  Verkehrsmittelwahl nach der Parkplatzverfligbarkeit

In diesem Kontext ist eine weitere Differenzierung nach der Art der Pendelmobilitat der allei-
nigen Pkw-Fahrer bemerkenswert. Diese Unterscheidung ist durch die Vermutung motiviert,
dass die einpendelnden Beschaftigten ihren Parkplatz haufiger in Anspruch nehmen als die
binnenpendelnden und mit dem Pkw zur Arbeit fahren. Die Auswertung der alleinigen Pkw-
Fahrer nach deren Parkplatzverfuigbarkeit und ihrer Eigenschaft als Ein- oder Binnenpendler
zeigt, dass einpendelnde Beschiftigte gegenuber den Binnenpendelnden nur geringfligig
haufiger den Pkw nutzen, wenn ein Parkplatz verfligbar ist. Wahrend 91,8 % der einpen-
delnden Pkw-Fahrer einen bereitgestellten Parkplatz nutzen, sind es bei den Pkw-fahrenden
Binnenpendlern 88,7 %. Binnen- und Einpendler unterscheiden sich demnach kaum in der
Nutzung der bereitgestellten Pkw-Stellplatze mit dem eigenen Pkw. Bei gegebener Park-
platzverfugbarkeit sind also die Einfliisse aus der Art der Pendelmobilitat, wie sie in Abbildung
5.6 zu sehen sind, nicht mehr zu erkennen.

5.1.4  Abhéngigkeit der Verkehrsmittelwah/ vom Wohneigentum

Einen weiteren Aspekt, der Frage nach der individuellen Verkehrsmittelwahl nachzugehen,
bietet die erhobene Wohnsituation der befragten Mitarbeiter in den Unternehmen. Wie in
Abbildung 5.7 dargestellt, umfasst die Wohnsituation zwei relevante Auspragungen: Perso-
nen, die zur Miete wohnen, und Personen, die im Wohneigentum leben.'® Die Differenzie-
rung des Modal Splits entlang der individuellen Wohnsituation veranschaulicht, dass die Be-
fragten, die im Wohneigentum leben, gegeniliber Mietern haufiger die Verkehrsmittel des

6 Befragte, die angeben, in sonstigen Konstellationen zu wohnen, werden hier nicht beriicksichtigt.
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MIV nutzen (63,6 % vs. 44,4 %; Cramer’s V = 0,22*)."” Eine mogliche Erklarung hierfir konn-
te sein, dass Mieter bei der Wahl des Wohnortes starker die Wege zum Arbeitsplatz bertick-
sichtigen konnen als Eigentimer; wahrend Befragte, die im Eigentum wohnen, die Arbeits-
wegesituation an ihren Wohnort anpassen und hierzu haufiger auf den MIV zurtickgreifen
(vgl. auch Abschnitt 6.3). Zudem zeigen Ergebnisse aus einer regionalen Studie, dass der
Umzug in suburbane Wohngegenden eine starkere Nutzung des MIV nach sich zieht (vgl.
SCHEINER, HOLZ-RAU 2013). Nicht zuletzt kénnen in der Erklarung des Zusammenhangs
der Wohnortsituation und der Verkehrsmittelwahl auch eingeschliffene Mobilitatsverhal-
tensmuster eine Rolle spielen.'®

Mieter
(n=2.384) 33,4 5,6
Eigentiimer
(n = 2.583) 2 0.7
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil der Befragten in %

m MIV Fahrer m MIV Mitfahrer mOPV O Fahrrad Ozu Ful n=4967

Abbildung 5.7:  Genutztes Hauptverkehrsmittel nach der Wohnsituation des Befragten'®

5.2  Zeitliches Ausmal des Arbeitswegs

Das zeitliche Ausmal} des Arbeitsweges der Befragten lasst sich in zwei Dimensionen diffe-
renzieren: in die Dauer des Arbeitsweges und in den tageszeitlichen Start des Hin- und des
Ruckweges. Beide Dimensionen konnen mit den Befragungsdaten naher veranschaulicht

werden.

7" Dieser Zusammenhang bleibt auch bei einer Drittvariablenkontrolle bestehen: Die inner- oder auRerstadtische
Wohnlage ersetzt diesen Zusammenhang nicht. Der bivariate Zusammenhang zwischen der Art der Pendel-
mobilitat und der Wohnsituation ist ahnlich stark ausgepragt (Cramer’s V = 0,20*). D. h. unter den Befragten
ist das Wohneigentum starker unter denjenigen verbreitet, die nach Erlangen einpendeln gegentiiber jenen,
die in Erlangen wohnen und arbeiten.

8 Beispielhaft wird der Wohnungsumzug in diesem Zusammenhang als Ansatzpunkt verstanden, um alte Mobi-
litatsverhaltensmuster zu durchbrechen und andere Verkehrsmittel durch gezielte Marketingstrategien, z. B.
die Nutzung des OPV, zu bewerben (vgl. BAMBERG, DAVIDOV, SCHMIDT 2008).

' Die geringere Fallzahl von n = 4.967 geht auf die Verwendung unterschiedlicher Fragenprogramme in den
einzelnen Unternehmen zurlick. Siehe hierzu auch Abschnitt 3.2 und Anhang A.
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Die befragten Beschaftigten in den acht grolRten Unternehmen in Erlangen bendtigen fur
ihren Arbeitsweg durchschnittlich 27,4 Minuten (Median = 25,0 Minuten). In der mittleren
Dauer unterscheiden sich die Befragten signifikant nach dem genutzten Hauptverkehrsmittel
(Cramer’s V = 0,34*). Im Schnitt bendtigen Pkw-Nutzer 27,8 Minuten, MIV-Nutzer in Fahr-
gemeinschaften 28,8 Minuten, Nutzer des OPV 44,8 Minuten, Pendler im Radverkehr 18,8
Minuten und FuBganger 12,9 Minuten fir ihren Arbeitsweg.

Getrennt nach ihrer Eigenschaft als Binnen- oder Einpendler zeigen sich die groRten Unter-
schiede: Im Durchschnitt dauert ein Weg innerhalb Erlangens 15 Minuten und ein Arbeits-
weg nach Erlangen 33 Minuten (vgl. Abbildung 5.8). Dabei lassen sich fir Binnen- und Ein-
pendler deutliche Unterschiede in der Wegedauer nach dem genutzten Verkehrsmittel er-
kennen. Die Wegedauer der einpendelnden Beschaftigten ist tUber alle differenzierten Ver-
kehrsmittel durchgangig jeweils etwa 20 Minuten langer als bei binnenpendelnden Befrag-
ten.? Bei beiden Gruppen wird der zeitliche Mehraufwand der OPV-Nutzer offenkundig, sie
haben zeitlich gesehen einen klaren Nachteil.

O Binnenpendler (n = 5.746) ®m Einpendler (n =11.396)
§ 60 s
£ 50 E
S 40 )
£ 30 T £
g ju
2 20 - T j; T . T é"
P 0 S

oprv

Fahrrad
Zu Ful
Fahrrad
Zu Ful}

MIV Fahrer
Insgesamt
MIV Fahrer
Insgesamt

MIV Mitfahrer
MIV Mitfahrer

Abbildung 5.8:  Durchschnittliche Dauer der Wegstrecke zur Arbeit in Minuten (inklusive der Darstellung der
Standardabweichung des Mittelwerts)

In der bivariaten Betrachtung der Wegedauer nach ausgewahlten soziodemographischen
Merkmalen fallen die Unterschiede in den Auspragungen der unabhangigen Variablen, abge-
sehen von den bereits dargelegten Zusammenhangen mit der Art der Pendelmobilitat und
dem genutzten Hauptverkehrsmittel, weitgehend gering aus (vgl. Abbildung 5.9). Inhaltlich
signifikant unterscheiden sich Befragte aus Haushalten mit Kindern von Befragten aus Haus-
halten ohne Kinder: Pendelnde aus Haushalten mit Kindern sind auf dem Arbeitsweg durch-

20 Dieser Unterschied ergibt sich bereits per Definition: Einpendler haben im Durchschnitt einen langeren Weg
zu Arbeit als Binnenpendler.
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schnittlich langer unterwegs. Ebenso ergibt sich fur Befragte mit Schulabschlissen bis zur
Mittleren Reife gegenuber jenen mit mindestens Fachabitur eine inhaltlich signifikante lange-
re Wegedauer.

Insge- Geschlecht Alter Haushalt Schul- Arbeitszeit-
samt abschluss umfang
60
50
4
0 27,4 27,4 27,3 27,5 269 27,6 26,9 27,0 27,8 28,0 27,0 26,9 274

Mittelwert in Minuten
w
1<)

Abbildung 5.9:  Durchschnittliche Dauer der Wegstrecke zur Arbeit in Minuten — nach ausgewahlten soziode-
mographischen Merkmalen

Fur eine bessere Vergleichbarkeit der Wegedauern der Befragten mit bayernweiten Ergebnis-
sen wird die Wegedauer in Tabelle 5.2 kategorisiert abgetragen. In Erlangen bendtigen nur
5,6 % der Befragten weniger als zehn Minuten zur Arbeit. Bei den meisten Arbeitnehmern
(53,3 %) nimmt der einfache Arbeitsweg zwischen zehn Minuten und weniger als einer hal-
ben Stunde in Anspruch, bei 35,9 % zwischen 30 Minuten bis unter 60 Minuten. Unter den
Befragten befinden sich auch 5,2 % mit einem Arbeitsweg von mindestens 60 Minuten, die
damit unter die Definition der Fernpendler fallen. Im Vergleich zu bayerischen Pendlerstatis-
tiken ist der Anteil derjenigen, die den Arbeitsweg in weniger als zehn Minuten zurticklegen,
unter den Erlanger Mitarbeitern deutlich geringer als im restlichen Bayern. Bayernweit absol-
vieren im Jahr 2012 25 % der Berufspendler ihren Arbeitsweg in weniger als zehn Minuten.
Bei 49 % der Arbeitnehmer in Bayern dauert der Arbeitsweg zehn bis unter 30 Minuten, hier
ist der Anteil Erlanger Beschaftigter in etwa gleich auf (53,3 %). Arbeitnehmer, deren Weg
30 bis unter 60 Minuten dauern, haben in Erlangen (35,9 %) einen deutlich hoheren Anteil
als fur Bayern insgesamt (22 %). Fur Fernpendler sind die Anteile wieder annahernd gleich-
auf (Erlangen: 5,2 %; Bayern: 4 %; vgl. BOTTCHER 2013: 670).
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Tabelle 5.2: Einfache Dauer des Arbeitsweges, kategorisiert

Einfache Dauer des Arbeitsweges n %
Bis unter zehn Minuten 954 5,6
Zehn Minuten bis unter 30 Minuten 9.166 53,3
30 Minuten bis unter 60 Minuten 6.172 35,9
60 Minuten und mehr (Fernpendler) 896 5,2
Insgesamt 17.188 100,0

Im Vergleich zu bundesweiten Pendlerdauern in Ballungszentren, die ebenfalls auf den Be-
fragungsdaten des Mikrozensus 2012 beruhen, fallen die Unterschiede geringer aus — wenn-
gleich sich weiterhin Unterschiede zeigen: In deutschen Ballungsraumen bendtigen 15 % der
Arbeitnehmer weniger als zehn Minuten flr ihren Arbeitsweg, in Erlangen hingegen bendti-
gen lediglich 5,6 % der befragten Pendler eine vergleichbare Zeitdauer (vgl. STATISTISCHES
BUNDESAMT 2014). Bei den mittleren Wegedauern, ,,zehn Minuten und weniger als 30 Mi-
nuten” (49 %) sowie ,,30 Minuten bis unter 60 Minuten” (27 %), sind die Anteile der Erlan-
ger Berufspendler hoher als die der Pendler in vergleichbaren grof3stadtischen Ballungsrau-
men. Der Anteil der Fernpendler, deren Fahrtzeit mindestens 60 Minuten betragt, ist in Er-
langen auf einem vergleichbaren Niveau mit anderen Ballungszentren (5 %). In Erlangen
stechen insbesondere die mittleren Kategorien der Wegedauern heraus und haben im bay-
ernweiten sowie im bundesweiten Vergleich mit den Ballungszentren jeweils hohere Anteile.

Die zweite zeitliche Dimension ist der Tageszeitpunkt des Hin- und Rickweges zu bzw. von
der Arbeit. Die Spitze des morgendlichen Berufsverkehrs wird von 7:00 Uhr bis vor 8:00 Uhr
erreicht. In dieser Zeit starten vier von zehn Pendlern ihren Arbeitsweg (42,2 %; vgl. Tabelle
5.3). Etwas mehr als 20 % der Berufspendler in Erlangen beginnen den Arbeitsweg jeweils in
der Stunde zuvor und auch in der Stunde danach. Die Differenzierung des Startzeitpunktes
nach den Verkehrsmitteln zeigt, dass die Auslastung auf den StraRen und im OPV sich vor
allem auf die Stunde zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr konzentriert, wahrend Fahrradfahrer
und Fullganger auch in der darauffolgenden Stunde haufiger zur Arbeit pendeln (vgl. Abbil-
dung 5.10). Auffillig ist zudem, dass OPV-Nutzer und MIV-Mitfahrer haufig bereits schon
von 6:00 Uhr bis kurz vor 7:00 Uhr unterwegs sind.
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Tabelle 5.3: Start des Hinweges zur Arbeit, kategorisiert
Tageszeitpunkt fiir den Start des Hinweges n %
0:00 Uhr bis 4:59 Uhr 77 0,5
5:00 Uhr bis 5:59 Uhr 948 5,6
6:00 Uhr bis 6:59 Uhr 3.713 22,1
7:00 Uhr bis 7:59 Uhr 7.092 42,2
8:00 Uhr bis 8:59 Uhr 3.908 23,3
9:00 Uhr bis 9:59 Uhr 488 2,9
10:00 Uhr bis 11:59 Uhr 240 1,4
12:00 Uhr bis 17:59 Uhr 117 0,7
18:00 Uhr bis 21:59 Uhr 138 0,8
22:00 Uhr bis 23:59 Uhr 66 0,4
Insgesamt 16.787 100,0
50%
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c
s 30%
(@)
s
k9]
oo
= 20%
o
z \\
< 10%
0%
05:00 Uhr ~ 06:00 Uhr ~ 07:00 Uhr  08:00 Uhr ~ 09:00 Uhr  10:00 Uhr
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Abbildung 5.10: Startzeitpunkt des Hinweges zur Arbeit mit relevanten Stundenzeiten fir den morgendlichen

Berufsverkehr

Der Startzeitpunkt des Riickweges konzentriert sich weniger stark auf einen bestimmten

Zeitpunkt. Im Kern fallt der abendliche Heimweg bei drei von vier Befragten (72,5 %) in die
Zeit von 16:00 Uhr bis kurz vor 19:00 Uhr (vgl. Abbildung 5.11). Darunter treten etwa 30 %
der Befragten in der Zeit von 17:00 Uhr bis kurz vor 18:00 Uhr ihren Heimweg an und etwa

ein Viertel der befragten Arbeitnehmer gehen von 16:00 Uhr bis kurz vor 17:00 Uhr nach
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Hause. Tendenziell ist auch an dieser Stelle ersichtlich, dass die Nutzer des OPV zu einem
friheren Zeitpunkt den Heimweg beginnen. Befragte, die die individuell genutzten Ver-
kehrsmittel (MIV-Fahrer, Fahrrad, FulRganger) nutzen, beginnen den Heimweg haufiger erst
spater. Hier machen sich augenscheinlich die lingeren Wegedauern im OPV bemerkbar.

50%

40%

30%

20%

Anteil der Befragten in %

10%

0%

12:00 Uhr 13:00 Uhr 14:00 Uhr 15:00 Uhr 16:00 Uhr 17:00 Uhr 18:00 Uhr 19:00 Uhr
(h=289) (n=539) (n=857) (n=1.592)(n=3.901)(n=5.127)(n = 3.003) (n = 666)

—0— M|V Fahrer === MIV Mitfahrer == == OQPV  ==p=—=Fahrrad === zu FuR

Abbildung 5.11: Startzeitpunkt des Riickweges von der Arbeit mit relevanten Stundenzeiten fiir den abendlichen
Berufsverkehr

5.3  Unterbrechungen auf dem Arbeitsweg

Allein die Anzahl der MIV-Mitfahrer im Modal Split (vgl. Tabelle 5.1) deutet bereits an, dass
viele befragte Arbeitnehmer den Arbeitsweg nicht unabhangig von anderen Personen oder
anderen Mobilitatszwecken bestreiten, sondern oftmals Umwege und Unterbrechungen ein-
planen. Neben der Bildung von Fahrgemeinschaften werden daruber hinaus auch andere
Erledigungen regelmalig mit dem Arbeitsweg verbunden, wie es in Tabelle 5.4 deutlich
wird. Acht von zehn Befragten geben an, den Hinweg regelmalig ohne Unterbrechungen
zuruckzulegen (82,4 %). Fur diejenigen, die auf dem Weg doch Halt machen, ist der wich-
tigste Grund das Erledigen familiarer Pflichten, z. B. das Wegbringen von Kindern (9,7 %).
Besorgungen oder Einkaufe (4,4 %) sowie das Absetzen bzw. Abholen anderer Personen
(4,0 %) sind weitere nennenswerte Grinde. Dabei werden auf dem Hinweg im Vergleich
zum Ruckweg generell weniger Erledigungen mit dem Arbeitsweg verbunden.
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Tabelle 5.4: RegelmalRige Unterbrechungen auf dem Weg zur Arbeit (Mehrfachantworten maoglich)

Unterbrechungen auf dem Hinweg n %? %"
Keine Unterbrechung auf dem Hinweg 13.598 79,3 82,4
Unterbrechung fur familidare Erledigungen 1.592 9,3 9,7
Unterbrechung fur Besorgungen, Einkaufe 732 4,3 4,4
g:rt;ecz)rrt])éichung fur Absetzen oder Abholen anderer 666 3.9 40
Unterbrechung fir Freizeitbeschaftigungen 201 1,2 1,2
Unterbrechung fur etwas Anderes 361 2,1 2,2
Insgesamt 17.150 100,0
Antwortende Personen 16.497
Antworten pro Person 1,04

%?*: Bezogen auf 17.150 Antworten

%®: Bezogen auf 16.497 Personen, die wenigstens eine Antwort gegeben haben

Auf dem Ruckweg verschieben sich die Verhaltnisse wesentlich und nur vier von zehn Befrag-
ten kehren ohne Unterbrechung von der Arbeit nach Hause zurtick (40,9 %; vgl. Tabel-
le 5.5). Das Gros derjenigen, die ihren Weg nach Hause unterbrechen, macht Besorgungen
oder Einkaufe (51,3 %). Etwa ein Funftel der Befragten unterbricht den Rickweg und geht
eigenen Freizeitbeschaftigungen nach (19,2 %). Annahernd gleich viele Befragte unterbre-
chen ihre Arbeitsmobilitat fir andere Erledigungen (18,0 %). Fur familiare Zwecke wird der
Ruckweg nur von 10,7 % der Befragten unterbrochen.

Tabelle 5.5: RegelmafRige Unterbrechungen auf dem Weg von der Arbeit (Mehrfachantworten

moglich)

Unterbrechungen auf dem Riickweg n %* %®
Keine Unterbrechung auf dem Riickweg 6.987 28,4 40,9
Unterbrechung fur familidre Erledigungen 1.829 7,4 10,7
Unterbrechung flir Besorgungen, Einkaufe 667 2,7 3,9
E:rtsir:gichung fur Absetzen oder Abholen anderer 8759 35,6 51,3
Unterbrechung fur Freizeitbeschaftigungen 3.283 13,3 19,2
Unterbrechung fur etwas Anderes 3.067 12,5 18,0
Insgesamt 24.592 100,0
Antwortende Personen 17.082
Antworten pro Person 1,44

%?*: Bezogen auf 24.592 Antworten

%": Bezogen auf 17.082 Personen, die wenigstens eine Antwort gegeben haben
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Insge- Schul- Arbeitszeit-  Art der Pendel-  Hauptverkehrs-
samt Geschlecht Alter Haushalt abschluss umfang mobilitat mittel
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Abbildung 5.12: RegelmiRige Unterbrechung des Hin- oder des Riickweges zur Arbeit — nach ausgewahlten
soziodemographischen Merkmalen

Eine differenzierte Betrachtung regelmalliger Unterbrechungen des Hin- oder Rickwegs nach
Geschlecht zeigt, dass Frauen haufiger als Manner den Arbeitsweg unterbrechen (Cramer’s V
= 0,20*; vgl. Abbildung 5.12). Dies gilt insbesondere fiir den Riickweg, wie in der Differen-
zierung der Grinde fir Unterbrechungen nach dem Geschlecht deutlich wird (vgl. Tabel-
le 5.6). Wahrend der Zusammenhang zwischen dem Geschlecht und der generellen Angabe
der Unterbrechung fir den Hinweg nicht nennenswert ist (Cramer’s V = 0,04*), zeigt sich
der Zusammenhang fir den Rickweg deutlich ausgepragter (Cramer’s V. = 0,23*). Nur ein
Viertel der befragten Arbeitnehmerinnen legt den Riickweg ohne Unterbrechungen zurtck
(26,8 %), wohingegen fur die Halfte der Manner (49,9 %) der Riickweg von der Arbeit direkt
nach Hause fuhrt. Haushaltsbedingte Unterbrechungen, Besorgungen bzw. Einkaufe zu ma-
chen oder familiare Dinge zu erledigen, nennen Frauen deutlich haufiger als Manner. Aber
auch fur Freizeitbetatigungen und aus anderen Griinden legen Frauen deutlich ofter einen
Halt auf dem Nachhauseweg ein.
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Tabelle 5.6: Unterbrechungen auf dem Weg von der Arbeit nach Geschlecht (Mehrfachantworten

moglich)
Unterbrechungen auf dem Riickweg Frauen Ménner
n %? n %*
Keine Unterbrechung auf dem Rickweg 1.731 26,8 5.013 49,9
Unterbrechung fiir familidare Erledigungen 1.040 16,1 738 7,3
Unterbrechung fur Absetzen oder Abholen 260 4,0 387 3.9
anderer Personen
Unterbrechung fur Besorgungen, Einkaufe 4.181 64,6 4.300 42,8
Unterbrechung fir Freizeitbeschaftigungen 1.477 22,8 1.692 16,8
Unterbrechung fur etwas Anderes 1.523 23,5 1.444 14,4
Insgesamt 10.212 13.574
Antwortende Personen 16.511

%?*: Bezogen auf 16.511 Personen, die wenigstens eine Antwort gegeben haben

Empirische Studien, die darlegen, dass Frauen starker unter dem Arbeitsweg leiden, vermu-
ten, dass der Leidensdruck durch den Arbeitsweg flir Frauen auch durch die Erledigung von
haushaltsbedingten Aufgaben entsteht (vgl. ROBERTS, HODGSON, DOLAN 2011). Diese
Vermutung wurde bereits in Teilen untermauert und soll an dieser Stelle vertieft werden.
Hierzu werden an dieser Stelle die Griinde zur Unterbrechung , Ich unterbreche den Arbeits-
weg und erledige familiare Dinge” und ,Ich unterbreche den Arbeitsweg und mache Besor-
gungen bzw. Einkaufe” auf dem Hin- und Rickweg als haushaltsbedingte Unterbrechungen
zusammengefasst. Die Differenzierung dieser erstellten Kategorie nach dem Geschlecht be-
statigt den bisherigen Eindruck, dass Frauen haufiger ihren Arbeitsweg haushaltsbedingt un-
terbrechen.”’ Manner in Zwei- oder Mehrpersonenhaushalten geben zu 45,3 % an, fir fami-
liare Dinge oder Einkaufe den Arbeitsweg zu unterbrechen, wohingegen 68,9 % der Frauen
aus Zwei- oder Mehrpersonenhaushalten aus diesen Grinden auf ihrem Weg zu bzw. vom
Arbeitsplatz einen Stopp einlegen (Cramer’s V = 0,23%).

Durch die Betrachtung getrennt fur teil- und vollzeitbeschaftigte Befragte wird der Zusam-
menhang zwischen dem Geschlecht und haushaltsnahen Unterbrechungen nochmals ver-
deutlicht (vgl. Abbildung 5.13). Nicht nur bei Teilzeitbeschaftigten tritt der Unterschied zwi-
schen den Geschlechtern in der Ubernahme von haushaltsbedingten Aufgaben auf dem Ar-
beitsweg zu Tage (Cramer’s V = 0,20*), sondern auch in vergleichbarer Deutlichkeit bei Voll-
zeitbeschaftigten (Cramer’s V = 0,19*). Dementsprechend unterbrechen nicht nur Frauen in
Teilzeit haufiger als Manner ihren Arbeitsweg, sondern auch Frauen in einer Vollzeittatigkeit.
Diese Zusammenhadnge weisen fur Mehrpersonenhaushalte auf eine haufig vollzogene Auf-

21 In den Auswertungen werden an dieser Stelle keine Singlehaushalte und Haushalte von Alleinerziehenden
berticksichtigt; die reduzierte Fallzahl betragt n = 11.958.
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gabenverteilung im Haushalt hin, die offensichtlich zu Lasten der Frauen geht (vgl. SCHULZ,
BLOSSFELD 2006).
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Abbildung 5.13: Haushaltsbedingte Unterbrechungen von Frauen und Ménnern in Zwei- oder Mehrpersonen-
haushalten — nach dem Arbeitszeitumfang

6 Einschatzungen zur individuellen Pendelsituation

6.1  Madoglichkeit des Umstiegs vom MIV auf ein anderes Verkehrsmittel

Ein ausdruckliches Ziel des Mobilitatsmanagements ist, wie in Abschnitt 2.1 beschrieben, die
Reduzierung des MIV-Anteils. Eine massive Abkehr vom Individualverkehr, der hauptsachlich
durch den MIV getragen wird, ist dabei allerdings nicht zu erwarten (vgl. Abschnitt 2.2);
allein eine geringe Reduzierung des hohen MIV-Anteils am Modal Split kann bereits als Erfolg
gelten. Aus dieser Motivation heraus, Pkw-Nutzer zu einem Umstieg auf den OPV zu bewe-
gen, waren in der Befragung ausschliellich die Nutzer des MIV zur Angabe aufgefordert, ob
sie zu einem Umstieg auf den OPV oder den Rad- bzw. FuRverkehr bereit wiren und unter
welchen Umstanden dieser erfolgen wirde. Insgesamt konnen es sich 22,5 % aller befragten
MIV-Nutzer unter keinen Umstanden vorstellen, fur ihren Arbeitsweg auf den Pkw zu verzich-
ten. Dagegen steht mit 77,5 % die grole Mehrheit von MIV-Nutzern, die die Mdglichkeit
bekunden, unter bestimmten Bedingungen fiir den Arbeitsweg auf den OPV umzusteigen
(vgl. Abbildung 6.1). Einen inhaltlich erwahnenswerten Zusammenhang in der Bereitschaft,
auf den Pkw oder das motorisierte Zweirad zu verzichten, lasst sich fir jungere Befragungs-
teilnehmer (Cramer’s V = 0,03%*), fir Befragte in Vollzeit (Cramer’s V = 0,04*) und mit einer
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hoheren formalen Schulbildung (Cramer’s V = 0,10*) nachweisen — allerdings in jeweils sehr
geringen Ausmal.

Insge- Schul- Arbeitszeit- Art der Pendel-
X samt Geschlecht Alter Haushalt abschluss umfang mobilitat
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Abbildung 6.1:  Bereitschaft auf den Verzicht des genutzten MIV — nach ausgewdhlten soziodemographischen
Merkmalen

Die wechselwilligen MIV-Nutzer nennen im Durchschnitt etwa drei Bedingungen (x = 2,9),
die fur einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel erfullt sein mussten. Die wichtigste Bedin-
gung fur die Befragten sind bessere Bus- oder Bahnverbindungen (61,5 %; vgl. Tabelle 6.1).
Etwa gleich viele Personen nennen mit je etwa 58 % eine unveranderte Fahrtdauer gegen-
iiber der Fahrt mit dem MIV und eine OPV-Verbindung ohne Umstieg. Fiir weniger als die
Halfte der befragten Pkw- und Motorradfahrer waren finanzielle Einsparungen (45,3 %) oder
eine anteilige Finanzierung eines Job-Tickets (32,0 %) ein Beweggrund zum Umstieg.
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Tabelle 6.1: Bedingungen fiir den Verzicht auf das genutzte MIV (Mehrfachantworten moglich)

Bedingungen fiir den MIV-Verzicht n %? %"
Ja, wenn es bessere Bus- oder Bahnverbindungen 4.894 21,0 61,5
geben wiirde
Ja, wenn sich die Fahrtdauer nicht andert 4.601 19,7 57,8
Ja, wenn ich meinen Arbeitsplatz mit dem 6ffentli-
chen Personennahverkehr ohne Umsteigen errei- 4.594 19,7 57,7
chen kann
Ja, wenn es eine finanzielle Einsparung gegentber
dem Pendeln mit dem Auto bedeutet 3.608 15,5 43,3
Ja, wenn 'o!er Arbelt'geber ein Job-Ticket anbieten 2.545 10,9 32,0
und anteilig finanzieren wirde
Ja, wenn die Park & Ride- / Bike & Ride-

Maglichkeiten verbessert werden wirden 860 37 10,8
Ja, wenn es eine gut ausgebaute Radwegverbin- 800 3.4 10,1
dung geben wiirde

Ja, wenn ich fur meinen Parkplatz wahrend der Ar-

beitszeit (mehr) bezahlen miisste 625 2,7 7,9
Ja, aus einem sonstigen Grund 794 3,4 10,0
Insgesamt 23.321 100,0

Antwortende Personen 7.958
Antworten pro Person 2,9

%?*: Bezogen auf 23.321 Antworten

%": Bezogen auf 7.958 Personen, die wenigstens eine Antwort gegeben haben

Ein getrennte Auswertung der Beweggriinde fir einen MIV-Verzicht nach der Art der Pen-
delmobilitat zeigt zuallererst, dass Einpendler eine héhere durchschnittliche Anzahl an Be-
dingungen fir einen Umstieg auf ein anderes Transportmittel stellen als Binnenpendler (Ein-
pendler X = 2,9; Binnenpendler X = 2,6). Aber nicht nur in der Anzahl der Nennungen, auch
in deren Auswahl ergeben sich Unterschiede zwischen Binnen- und Einpendlern. Die drei
wichtigsten Bedingungen, um auf den Pkw zu verzichten, sind fur die Einpendler bessere
Bus- oder Bahnverbindungen (64,8 %), eine unveranderte Fahrtdauer (60,3 %) und eine
OPV-Anbindung ohne Umstieg (58,3 %). An vierter und fiinfter Stelle spielen fiir die befrag-
ten Beschaftigten mit Wohnsitz aulRerhalb von Erlangen finanzielle Aspekte eine Rolle. Fur die
Binnenpendler ist der wichtigste Umstand, der sich fiur einen Verzicht auf die MIV-Nutzung
andern miisste, mit (54,7 %) eine OPV-Verbindung ohne Umstieg. Danach werden mit ge-
ringerer Haufigkeit die gleichen Bedingungen genannt, wie sie die Einpendler bereits ange-
fuhrt haben (vgl. Tabelle 6.2). Fiir Binnenpendler spielt der Radverkehr zudem als Alternative
zum Pkw eine merklich wichtigere Rolle: 14,1 % konnten sich den Verzicht auf das Auto vor-
stellen, wenn die Radwegverbindungen besser ausgebaut waren. Interessanterweise konnten
sich weitere 14,2 % einen Umstieg vorstellen, wenn Sie (mehr) fir ihren Pkw-Stellplatz zah-
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len mussten. Umgekehrt waren Park & Ride-Angebote fur 11,7 % der Einpendler eine inte-
ressante Losung.

Tabelle 6.2: Bedingungen fiir den Verzicht auf das genutzte MIV - nach der Art der Pendelmobilitat
der Befragten (Mehrfachantworten moglich)

Bedingungen fiir den MIV-Verzicht Binnenpendler Einpendler

n %? n %?

Ja, wenn es bessere Bus- oder Bahnverbin-

" 567 44,3 4.327 64,8
dungen geben wiirde
Ja, wenn sich die Fahrtdauer nicht andert 573 44,8 4.028 60,3
Ja, wenn ich meinen Arbeitsplatz mit dem
offentlichen Personennahverkehr ohne 700 54,7 3.894 58,3
Umsteigen erreichen kann
Ja, wenn es eine finanzielle Einsparung ge-
geniiber dem Pendeln mit dem Auto be- 480 37,5 3.128 46,8
deutet
]q, wenn der Art?t.altg.eber ein ]ob-Tlcket an- 408 31,9 2137 32,0
bieten und anteilig finanzieren wiirde
Ja, wenn die Park & Ride- / Bike & Ride-
Maglichkeiten verbessert werden wirden 81 6,3 779 1.7
Ja, wenn es eine gut ?usgebaute Radweg- 180 14,1 620 9,3
verbindung geben wiirde
Ja, wenn ich fur meinen Parkplatz wahrend
der Arbeitszeit (mehr) bezahlen miisste 182 14,2 443 6,6
Ja, aus einem sonstigen Grund 180 14,1 614 9,2
Insgesamt 3.351 19.970
Antwortende Personen 7.958

%?*: Bezogen auf 7.958 Personen, die wenigstens eine Antwort gegeben haben

6.2  Subjektive Einschatzung der Belastung

Vor dem Hintergrund der vorgestellten empirischen Forschungsergebnisse zur Pendelmobili-
tat und mit dem Wissen um die angespannte Verkehrssituation in Erlangen ist eine deutliche
Belastung der befragten Mitarbeiter aufgrund ihres Arbeitsweges ist erwarten. Auf die Frage,
wie belastend die Befragungsteilnehmerinnen und -teilnehmer den taglichen Weg zur Arbeit
empfinden, taxierten diese den Grad der subjektiven Belastung auf einer von funf Abstufun-
gen. Gar keine Belastung durch den Arbeitsweg erfahren 20,3 % der befragten Arbeitnehmer
in den acht groRten Unternehmen Erlangens (vgl. Tabelle 6.3). 31,9 % verspuren kaum Be-
lastungen durch den Arbeitsweg; somit empfindet jeder zweite der befragten Mitarbeiter in
Erlangen keine ausgesprochene Belastung durch den Weg zur Arbeit. Demgegenuber be-
schreibt die andere Halfte der Befragten den Weg zur Arbeit als belastend, davon beurteilen
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34,0 % die Pendelsituation als ,,etwas”, 11,3 % als ,sehr” und 2,5 % als ,, duerst” belastend.

Im Mittel ergibt sich ein Belastungsniveau von X = 2,4 (vgl. Abbildung 6.2).

Tabelle 6.3: Subjektiv empfundene Belastung aufgrund des Arbeitsweges

Subjektiv empfundene Belastung n %
Gar nicht belastend 3.467 20,3
Kaum belastend 5.432 31,9
Etwas belastend 5.798 34,0
Sehr belastend 1.925 11,3
AuRerst belastend 432 2,5
Insgesamt 17.054 100,0

Detaillierte Auswertungen in Abbildung 6.2 zeigen, dass die Belastung mafRRgeblich mit dem
Verkehrsmittel und der inner- bzw. auerstadtischen Lage des Wohnorts korreliert. Der Zu-
sammenhang zwischen dem gewihlten Verkehrsmittel (MIV-(Mit-)Fahrer, OPV oder FuR-
oder Radverkehr) und der subjektiv empfundenen Belastung ist dabei gering ausgepragt
(Cramer’s V = 0,29*). Im Durchschnitt fiihlen sich die Nutzer des MIV und die Fahrgaste des
OPV am stérksten von ihrem Arbeitsweg belastet (x = 2,7). Deutlich darunter liegen die An-
teile belasteter Radfahrer (22, %) und FuBganger (9,3 %). In Abbildung 6.2 erreichen sie den
geringsten durchschnittlichen Belastungswert (x = 1,8).

Zwischen der Art der Pendelmobilitat, die die regionale Herkunft der Befragten zusammen-
fassend wiedergibt, und der subjektiv empfundenen Belastung durch den Arbeitsweg ist ein
schwacher Zusammenhang statistisch nachzuweisen (Cramer’s V = 0,44*). Einpendler fuhlen
sich durch die Pendelsituation deutlich starker belastet als Binnenpendler (vgl. Abbildung
6.2).
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Abbildung 6.2: Empfundene Belastung der Befragten aufgrund des Arbeitsweges — nach ausgewahlten sozio-
demographischen Merkmalen
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Ebenso eindeutig ist der Zusammenhang zwischen der Wegedauer und der subjektiv emp-
fundenen Belastung unter den Arbeitnehmern in Erlangen. Mit zunehmender Wegedauer
steigt die empfundene Belastung unter den Befragten (Spearman’s Rho = 0,51*) spurbar an.
Eine derart ausgepragte Korrelation zwischen der Wegedauer und der subjektiv empfunde-
nen Belastung zeigt sich inhaltlich konform mit den in Abschnitt 2.2 aufgefiihrten For-
schungsergebnissen. Dort wird anhand der Forschungsliteratur aufgezeigt, dass insbesondere
die Fernpendler, gemessen ab einer Wegedauer von 60 Minuten, unter einer hoheren Belas-
tung durch ihren Arbeitsweg leiden (vgl. z. B. RUGER, RUPPENTAHL 2010: 71).

Weitere Zusammenhange eines erhohten Belastungsempfindens mit Unterbrechungen auf
dem Arbeitsweg, der Haushaltszusammensetzung, dem Umfang des Arbeitsverhaltnisses so-
wie der Arbeitszeitvereinbarung sind in den Befragungsdaten allerdings nicht zu erkennen.
Angesichts dieser Resultate wird ersichtlich, dass die Belastung wesentlich von dem genutz-
ten Verkehrsmittel und der Wegedauer verursacht werden.

6.3  Wechselneigung

Mégliche Auswege, eine belastende Arbeitswegesituation aufzulésen, kdnnen die Anderung
des Arbeitsortes oder des Wohnortes sein oder — je nach Konstellation — auch ein Rickzug
vom Arbeitsmarkt z. B. in den vorzeitigen Ruhestand bzw. als Hausfrau oder Hausmann. Jede
dieser Moglichkeiten zur Auflosung der belastenden Arbeitswegesituation bedeutet eine ein-
schneidende Zasur im Erwerbs- und im Privatleben. Die im Fragebogen erhobene Bereit-
schaft zur Veranderung der momentanen Pendelsituation durch eine Anderung der Woh-
nort-Arbeitsort-Kombination ist zunachst hypothetischer Natur und gilt als Indikator fir be-
absichtigte zukunftige Entscheidungen.

Insgesamt haben 80,0 % der Befragten bisher keine Uberlegungen zur Veranderung des Ar-
beitsweges angestellt (vgl. Tabelle 6.4).2> Befragte, die wegen ihres Arbeitsweges Anderun-
gen ihrer Wohnsituation erwagen, ziehen zu 10,3 % einen Haushaltsumzug in Betracht und
weitere 2,0 % halten es fiir moglich, eine Zweitwohnung zu nehmen. Alternativ zur Verande-
rung der Wohnsituation haben bereits 11,1 % der Befragten uberlegt, die Arbeitsstelle zu
wechseln. Weitere 1,9 % ziehen es wegen ihrer Arbeitswegesituation in Erwagung, ihre Er-
werbstatigkeit zu beenden.

22 Diese Frage durfte in einem der Unternehmen nicht gestellt werden. Deswegen sind die Fallzahlen in Tabelle
6.4 geringer als in den ibrigen Auswertungen.
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Tabelle 6.4: Uberlegung iiber Alternativen zur momentanen Arbeitswegesituation (Mehrfachantwor-
ten moglich)

Alternativen zur momentanen Arbeitswegesituation n %® %"
Haushaltsumzug 678 9,8 10,3
Zweitwohnung 131 1,9 2,0
Wechsel der Arbeitsstelle? 731 10,5 11,1
Beendigung der Erwerbstatigkeit 125 1,8 1,9
Keine Gedanken Uber Alternativen angestellt 5.277 76,0 80,0
Insgesamt 6.942 100,0
Antwortende Personen 6.597
Antworten pro Person 1,05

%?*: Bezogen auf 6.942 Antworten

%®: Bezogen auf 6.597 Personen, die wenigstens eine Antwort gegeben haben

Die generelle Uberlegung, Anderungen wegen der individuellen Pendelsituation in Betracht
zu ziehen, zeigt den deutlichsten Zusammenhang mit der Wegedauer. Der Anteil derjenigen
Beschaftigten, die sich Alternativen zur momentanen Pendelsituation uberlegen, wachst mit
der Lange der Wegedauer an (Cramer’s V = 0,36*). Zudem zeigt sich ein geringer Zusam-
menhang zwischen der Absicht einer Veranderung und der Art der Pendelmobilitat (vgl. Ab-
bildung 6.3%%). In nachvollziehbarer Weise zeigen die nach Erlangen einpendelnden Beschéf-
tigten groleres Interesse an einer Veranderung der Situation als Binnenpendler im Stadtge-
biet (Cramer’s V = 0,25%). Dies jedoch mit unterschiedlicher Wertlegung: Binnenpendler, die
ihre momentane Situation verandern wollen, tberlegen zu 67,8 % mit dem Haushalt umzu-
ziehen und zu 31,6 % den Arbeitgeber zu wechseln. Einpendler hingegen zeigen bei geau-
Rerter Veranderungsbereitschaft im Vergleich zu Pendelnden im Stadtgebiet weniger Motiva-
tion mit dem Haushalt umzuziehen (48,9 %) stattdessen ein starkeres Interesse, den Arbeit-
geber zu wechseln (59,0 %). Die geringere Motivation, mit dem Haushalt umzuziehen, ist in
plausibler Weise auch auf vorhandenes Wohneigentum zurtickzufihren, das unter einpen-
delnden Befragten haufiger vorhanden ist als unter den binnenpendelnden Befragungsteil-
nehmern (vgl. Abschnitt 5.1.4).

3 Dieses ltem wurde aus dem Fragenprogramm FB-V1 (,,... die Arbeitsstelle innerhalb des jetzigen Arbeitgebers
zu wechseln?” und ,,... den Arbeitgeber zu wechseln”) und dem Fragenprogramm FB-V3 (,,... die Arbeitsstelle
zu wechseln?”), das ausschlieBlich in einem der Unternehmen zur Verwendung kam, zusammengefasst.

2 Die generelle Wechselneigung, die in Abbildung 6.3 abgebildet wird, ist operationalisiert durch diejenigen
Befragten, die sich bereits Gedanken zu einer Alternative gemacht haben, gegeniiber jenen, die sich bis zum
Befragungszeitpunkt keine Gedanken gemacht haben. Fir die bivariaten Auswertungen auflerhalb des Kon-
textes der Mehrfachantworten in Tabelle 6.4 kommt es zu der marginalen Veréanderung derjenigen, die sich
bereits iber einen Wechsel Gedanken gemacht haben, auf 20,2 % in Abbildung 6.3.
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Abbildung 6.3:  Uberlegungen der Befragten, den Arbeits- oder den Wohnort aufgrund der Arbeitswege-
situation zu wechseln — nach ausgewahlten soziodemographischen Merkmalen

AuRerdem zeigt sich fiir den Zusammenhang zwischen der generellen Uberlegungen zur
Veranderung und der subjektiv empfundenen Belastung auf dem Arbeitsweg eine schwach
ausgepragte statistische Korrelation: Diejenigen Befragten, die eine Belastung durch den Ar-
beitsweg erfahren, bestatigen deutlich haufiger, sich bereits Gedanken uber Alternativen zur
bestehenden Wohnort-Arbeitsort-Kombination gemacht zu haben (Cramer’s V = 0,40%).
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7  Zusammenfassung und Fazit

7.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Befragung der Mitarbeiter in den acht grofRten Erlanger Unternehmen schafft eine breite
Datenbasis von uber 17.000 Personen mit Arbeitsort in Erlangen fur die durchgefuhrten Ana-
lysen. Die Untersuchung stiel bei den eingeladenen Beschaftigten auf eine groRe Resonanz,
die sich unter anderem in einer Ricklaufquote von 36,5 % zeigt. In den Vergleichen mit der
amtlichen Beschaftigtenstatistik fur den Kreis Erlangen, Stadt wird dartber hinaus ersichtlich,
dass sich die erhaltene IMM-Stichprobe in den Merkmalen zur Soziodemographie und zur
Pendelmobilitdat mit der amtlichen Statistik in zufriedenstellender Weise deckt und die Befra-
gungsdaten die tatsachliche Situation in Erlangen in verlasslicher Weise abbilden konnen.
Aufgrund der zugrundeliegenden Vollerhebung in ausgewahlten Unternehmen ist mit den
Befragungsdaten allerdings kein Reprasentativitatsanspruch weder fur Erlangen noch fir ahn-
liche Ballungszentren verbunden.

Die detaillierte Abfrage der Charakteristika des Arbeitsweges, der Einschatzung der individu-
ellen Pendelsituation und soziodemographischer Daten eroffnet unterschiedliche Perspekti-
ven fir die sozialwissenschaftlich orientierte Mobilitatsforschung. Eine der Perspektiven be-
zieht sich auf den alltaglichen Arbeitsweg von Arbeitnehmern in einem stadtischen Ballungs-
zentrum und bietet mit den detailreichen Angaben Uber den Arbeitsweg eine wichtige Er-
kenntnisgrundlage fur die Malnahmen und Ziele des Mobilitatsmanagements in der Stadt
Erlangen. Andererseits eroffnet die Studie einen umfassenden Einblick in die Mobilitatsarran-
gements der alltaglichen individuellen Pendelmobilitat.

Fur Erlangen bestatigen sich die in der Mobilitatsforschung bekannten Muster bei der Ver-
kehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg. Der MIV dominiert mit 57,5 % den Modal Split und
pragt damit auch die belastende Verkehrssituation in Erlangen. Im Winter bzw. bei schlech-
tem Wetter steigt der Anteil des MIV auf 63,1 % an. Fur den Arbeitsweg nutzen 13,5 % der
Befragten ein Verkehrsmittel des OPV. Erfreulich hoch und fiir die Fahrradstadt Erlangen ty-
pisch ist der Anteil der Radfahrer im Modal Split: Mehr als jeder vierte Befragte nutzt das
Fahrrad fur den Weg zur Arbeit (26,5 %).

Bei naherer Betrachtung lasst sich der Modal Split mit Hilfe individueller soziodemographi-
scher Merkmale der befragten Mitarbeiter kaum erklaren. Das Geschlecht und auch das Alter
zeigen keinen Zusammenhang mit dem genutzten Transportmittel. Allein die Schulbildung
zeigt einen erwahnenswerten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl: Erlanger Arbeitnehmer mit
hoherem Schulabschluss greifen etwas haufiger auf Transportmittel des Umweltverbundes
(OPV, Rad- und FuRverkehr) zuriick. Letztendlich kann aber keines der Verkehrsmittel mit
einer bestimmten Bevolkerungsgruppe bzw. mit bestimmten soziodemographischen Merk-
malen in Verbindung gebracht werden. Aussagekraftige Zusammenhange, die die Einflisse
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auf die Verkehrsmittelwahl veranschaulichen konnen, sind hingegen in der individuellen
Wohnsituation und in der regionalen Herkunft der Befragten zu finden. Das Wohnen im Ei-
gentum ist unter den befragten Personen mit einer starkeren Nutzung des MIV verbunden -
dies gilt auch nach Bertcksichtigung einer inner- oder aulerstadtischen Wohnlage. Des Wei-
teren ist der MIV fir 74,9 % der einpendelnden Beschaftigten das bevorzugte Transportmit-
tel, wahrend die Binnenpendler nur zu 23,0 % den MIV und zu 61,7 % das Fahrrad fir ihren
Arbeitsweg nutzen. Darlber hinaus zeigt die Unterscheidung fir die elf differenzierten ver-
kehrsplanerisch relevanten Korridore, dass der OPV von jenen Befragten am haufigsten ge-
nutzt wird, deren Wohnort in den umliegenden Stadten bzw. stadtisch gepragten Gebieten
liegt. Diese Ergebnisse decken sich mit den bayern- und bundesweiten Resultaten der Ver-
kehrsmittelwahl auf Arbeitswegen, bei denen der landliche Verkehr vom MIV und der stadti-
sche vom OPV und Fahrrad geprigt sind. Allerdings beeinflusst nicht nur die Art der Pen-
delmobilitat, sondern auch die Parkplatzverfigbarkeit am Arbeitsplatz die individuelle Ver-
kehrsmittelwahl. Wahrend mehr als jeder zweite, der einen Parkplatz zur Verfiigung hat,
auch den Pkw nutzt (54,1 %), ist es nur ein Viertel derjenigen, die keinen Stellplatz zur Ver-
fugung haben (25,0 %).

In der durchschnittlichen Wegedauer unterscheiden sich die binnen- und einpendelnden
Befragten wesentlich voneinander. Binnenpendler bendétigen im Schnitt 15 Minuten, wah-
rend Einpendler mehr als doppelt so lange fur den Arbeitsweg brauchen (33 Minuten). In
beiden Gruppen sind jedoch die Nutzer des OPV am lingsten unterwegs (Binnenpendler: 25
Minuten; Einpendler: 50 Minuten). Neben der durchschnittlichen Wegedauer zeigen die in
vier Kategorien gefassten Wegedauern, dass im bayernweiten Vergleich Arbeitnehmer in Er-
langen Wege mit einer kurzen Dauer unter zehn Minuten (5,6 %), aber auch Wege Uber 60
Minuten (2,6 %) seltener zuriicklegen. Uberproportional haufig hingegen werden die Wege,
die zwischen zehn Minuten und unter 30 Minuten (53,3 %) sowie zwischen 30 Minuten und
unter 60 Minuten (38,6 %) dauern, absolviert. Dieser Vergleich deutet darauf hin, dass ein
Groliteil der Arbeitnehmer in den acht groRten Unternehmen aus dem un- und mittelbaren
landlichen wie stadtischen Erlanger Umland in die Stadt einpendelt und Fernpendler sowie
»~Nah-“Pendler weniger stark vertreten sind. Dieses Ergebnis stimmt mit den in Abschnitt 2.1
dargelegten ausgepragten Pendlerverflechtungen ins Erlanger Umland Gberein.

Den taglichen Arbeitsweg versuchen viele der befragten Beschaftigten mit privaten Erledi-
gungen zu verbinden. Wahrend auf dem Hinweg zur Arbeit das entsprechende Ausmal} ge-
ring ist (17,6 %), unterbrechen auf dem Rlckweg drei von funf Beschaftigten ihre Route fur
private Belange (59,1 %). Hauptsachliches Motiv fur Unterbrechungen auf dem Heimweg
sind Besorgungen bzw. Einkaufe (51,3 %). Dabei wird ein klarer Geschlechterunterschied
sichtbar. Auf dem Riickweg legen etwa drei Viertel der Arbeitnehmerinnen (73,2 %) einen
Halt ein, um private Erledigungen zu machen. Demgegentber stehen nur 50,1 % der mann-
lichen Beschaftigten, die ihren Ruckweg unterbrechen. Eine spezifische Betrachtung fur
Mehrpersonenhaushalte zeigt, dass Frauen ihren Hin- oder Riickweg haufiger aus haushalts-
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bedingten Griinden unterbrechen (68,8 %) als Manner (45,4 %). Dieser Befund gilt auch fur
die getrennte Betrachtung von ausschliel3lich teil- bzw. vollzeitbeschaftigten Befragten. Diese
Ergebnisse unterstreichen die in empirischen Studien festgestellte hohere Belastung von
Frauen auf dem Arbeitsweg und zeigen eine Ursache hierfur auf. Mobilitatsbefragungen im
Querschnitt, wie die vorliegende Untersuchung, erheben den Ist-Zustand realisierter berufs-
bedingter Mobilitatsentscheidungen, der das Ergebnis von Entscheidungsprozessen fur be-
stimmte haushaltsbezogene Mobilitatsarrangements ist.”> Die unter den in der Studie befrag-
ten Mitarbeitern beobachtete Pendelmobilitat ist ebenfalls das Resultat einer haushaltsinter-
nen Entscheidung, bei der die traditionelle Aufgabenverteilung im Haushalt durchscheint
(vgl. SCHULZ, BLOSSFELD 2006).

Teil dieses Forschungsprojektes war nicht nur die Erfassung des Status Quo der Pendelmobili-
tat in Erlangen, sondern auch die Aufdeckung von Potentialen, die hohe MIV-Nutzung in
Erlangen auf andere Verkehrstrager zu verlagern. Deshalb wurden die MIV-Nutzer wahrend
der Befragung auch nach ihrer Bereitschaft gefragt, auf den Pkw bzw. das motorisierte Zwei-
rad zu verzichten. Eine solche Bereitschaft zeigen 77,5 % der befragten MIV-Nutzer. Unter
den am haufigsten hierzu genannten Bedingungen sind bessere Bus- und Bahnverbindun-
gen, eine unveranderte Fahrtdauer und eine Verbindung ohne Umstieg. Die Bevorzugung
einzelner Bedingungen unterscheidet sich dabei zwischen Ein- und Binnenpendlern nicht
grundlegend voneinander. Wahrend Binnenpendler fiir einen Umstieg an erster Stelle eine
OPV-Verbindung ohne Umsteigen einfordern, wiinschen sich Einpendler generell ein besse-
res Bus- und Bahnangebot. Auch wenn sich einige gestellte Bedingungen in der Umsetzung
schwierig gestalten, sind andere leichter zu realisieren: 10,1 % der MIV-Nutzer konnten sich
bei besseren Radwegen einen Umstieg auf das Fahrrad vorstellen. Ebenso sind fir 10,8 % der
MIV-Nutzer Park & Ride- oder Bike & Ride-Angebote interessant. Hier lieBen sich — wenn
auch - kleine Verschiebungen im Modal Split mit vergleichsweise einfachen Mitteln errei-
chen.

Die hohe Verkehrsbelastung in Erlangen bot ebenso Anlass, die Befragten um eine Auskunft
Uber ihre subjektiv empfundene Belastung durch den Arbeitsweg zu bitten. Insgesamt em-
pfinden 52,2 % der befragten Mitarbeiter in den Erlanger Unternehmen keine oder nur eine
sehr geringe Belastung. Demgegentiber stehen 47,8 % der Erwerbstatigen, die ihre Arbeits-
wegesituation als ,etwas”, ,sehr” oder ,auflerst” belastend wahrnehmen. Belastend ist die
Situation besonders fiir einpendelnde Arbeitnehmer und fiir Pendelnde mit langerer Wege-
dauer; auch MIV- und OPV-Nutzer zeigen einen hohen Belastungsgrad. Ebenso verspiiren
jingere und auch weibliche Befragte eine durch ihre Pendelsituation verursachte hohere Be-
lastung. Diese Resultate decken sich mit dem einschlagigen Forschungsstand. Dort werden
insbesondere die Verkehrsmittel des MIV und auch die Wegedauer als Ursache fur das Belas-
tungsempfinden auf dem Arbeitsweg identifiziert.

% Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Abschnitt 2.2 und in Abschnitt 3.3.
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Dass die empfundene Belastung ein wesentlicher Grund fur die Neigung sein konnte, den
Wohn- oder Arbeitsort zu wechseln, wird in den bivariaten Analysen dieser Studie eindeutig
bestatigt. Insgesamt hat sich bereits jeder flinfte Befragte (20,2 %) Gedanken gemacht, auf-
grund des Arbeitsweges die momentane Pendelsituation zu verandern. Darunter nennen
10,3 % einen Haushaltsumzug als mogliche Alternative und 11,1 % ziehen einen Arbeitsstel-
lenwechsel in Erwagung. Insbesondere fur die Arbeitgeber konnte die geaulRerte Neigung,
allein aufgrund des Arbeitsweges die Arbeitsstelle zu wechseln, ein wichtiger Ansatzpunkt
sein, den Beschaftigten durch betriebliche Mobilitatsmanagementangebote entgegenzu-
kommen und sie an das Unternehmen zu binden.

7.2 Fazit aus den Untersuchungsergebnissen

Die Stadt Erlangen erfahrt durch ihre Wirtschaftskraft einen hohen Zustrom an taglichen
Pendlern aus dem angrenzenden Umland. Dieser Zustrom an Einpendlern wird von den Ar-
beitnehmern zu drei Vierteln mit dem MIV bestritten. Mit Blick auf die Verkehrsmittelwahl
zeigt die Studie, dass diese kaum durch soziodemographische Merkmale, sondern vielmehr
durch regionale und damit verbunden durch verkehrsinfrastrukturelle Gegebenheiten erklart
werden kann. Ausschlaggebende motivationale Griinde konnten in dieser Studie allerdings
nicht mit erhoben werden. Diese hatten einen weiteren wichtigen Einblick in die Wahl eines
bestimmten Verkehrsmittels geben und die Erkenntnisse dieser Studie um einen wichtigen
Aspekt erweitern konnen. Aus Studien zur Verkehrsmittelwahl wird jedoch ersichtlich, dass
die motivationalen Faktoren haufig eine den infrastrukturellen Determinanten untergeordne-
te Rolle einnehmen (vgl. BRUDERL, PREISENDORFER 1995; PREISENDORFER 2000). Gleich-
zeitig lassen viele MIV-Nutzer eine Bereitschaft zum Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel
erkennen. Daran schlielft sich die Aufgabe an, die vorherrschende Verkehrsinfrastruktur in
geeigneter Weise zu optimieren und multimodale Mobilitatsangebote zu schaffen, die den
Pendlern einen Umstieg auf den OPV bzw. den FuR- und Radverkehr erméglichen. Dabei ist
allerdings anzumerken, dass eine Umwilzung der Pendelnden vom MIV hin zum OPV nicht
im grofen Skalenbereich zu erwarten ist. Deswegen muss starker die Optimierung und die
Steuerung der Verkehrsflisse im Sinne des Mobilitatsmanagements im Fokus stehen, sodass
peu a peu die Anteile des MIV am Modal Split reduziert werden konnen.

Dass die Verkehrssituation auf Arbeitswegen in Erlangen eine Belastung fur einen Grof3teil der
dortigen Beschaftigten darstellt, wird durch die Befragungsdaten unterstrichen. Einpendler,
Beschiftigte mit langer Wegedauer und MIV- sowie OPV-Nutzer sind in der Gruppe der be-
lasteten Pendler besonders prasent. Fir Arbeitnehmer und Arbeitgeber ist eine Arbeits-
wegesituation kaum zufriedenstellend, bei der der Arbeitstag noch vor Erreichen des Arbeits-
platzes mit belastenden Erfahrungen beginnt. Die problematische Verkehrssituation zeigt
auch weitergehende Folgen. Sie bildet die Grundlage fir einen wesentlichen Anteil von Ar-
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beitnehmern, sich Uberlegungen zu einem Umzug oder einen Arbeitsplatzwechsel zu ma-
chen. Beide Auswege ziehen unterschiedliche Auswirkungen nach sich. In Betracht gezogene
Wohnungsumziige, die dazu dienen, den Arbeitsweg zu vereinfachen und vermutlich einen
Zuzug in verkehrsinfrastrukturell besser gelegene (Ballungs-)Gebiete bzw. nach Erlangen be-
deuten, verstarken die Nachfrage auf dem bereits angespannten Wohnungsmarkt und den
Wegzug aus landlichen Gebieten mit schlechter Verkehrsanbindung. Die Alternative des Ar-
beitsplatzwechsels hingegen zieht fiir Arbeitgeber eine potentielle Erhohung der Arbeitneh-
merfluktuation nach sich. AuBerdem bedeutet eine schlechte verkehrliche Anbindung der
Betriebsstatten einen Nachteil bei der Anwerbung neuer Beschaftigter. In beiden Bereichen
kann die konzeptionelle Vernetzung des betrieblichen Mobilitatsmanagements mit der
kommunalen Verkehrsplanung, wie es im Projekt des integrierten Mobilitatsmanagements in
Erlangen umgesetzt wird, positive Impulse bewirken.

Als besonders interessant lesen sich die Ergebnisse, dass Frauen sowohl generell als auch spe-
ziell in Mehrpersonenhaushalten ihren Rickweg fur haushaltsnahe Erledigungen haufiger
unterbrechen als Manner. Hier wird deutlich, dass die alltagliche Pendelmobilitat in Mehrper-
sonenhaushalten auf ausgemachten Mobilitatsarrangements basiert; wobei diese in den
Haushalten der Befragten scheinbar eher zu Lasten der Frauen geht. So lasst sich — auch in
einer Befragung zur berufsbedingten Mobilitat — eine traditionelle Rollenverteilung zwischen
den Geschlechtern identifizieren, die in den haushaltlichen Mobilitatsarrangements sichtbar
wird.
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Anhang A

Ubersicht iiber die Fragenprogramme FB-V1, FB-V2 und FB-V3

FB-V1 Fragebogenvariante 1
FB-V2 Fragebogenvariante 2
FB-V3 Fragebogenvariante 3

|:| Frage im Fragenprogramm enthalten
I:l Frage im Fragenprogramm nicht enthalten

FB-V1 FB-v2 FB-V3

F1 | Wohnort: PLZ

Wohnort: StralRe

F2 | Arbeitsort: PLZ

Arbeitsort: StralRe

Arbeitsort: Hausnummer

Unterbrechungen auf dem

F3 Hinweg

Unterbrechungen auf dem
Rickweg

F4 | Verkehrsmittel im Sommer

F5 | Dauer Hinweg Sommer

F6 | Unterschied Sommer/Winter

F7 | Verkehrsmittel im Winter

F8 | Dauer Hinweg Winter

F9 | Langste Wegstrecke Pkw

F10 | Dienstfahrten

F11 | Umstieg

Ohne Umsteigen

Fahrtdauer

Finanzielle Einsparung

Job-Ticket

Erhebung (hoherer) Parkplatz-
gebiihren

Park & Ride-Mdglichkeiten

Bessere Bus- oder Bahnverbin-
dungen

Radwegverbindungen

Sonstiger Grund
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F12

Parkplatzverfiigbarkeit

abweichende Filterfiih-
rung

F13

Parkplatzgebtihr

F14

Parksituation

F30

Abstellflachen fur Zweirader

F15

Umfang Arbeitsverhaltnis

F16

Arbeitszeitvereinbarung

F17

Zeitpunkt Hinweg

Zeitpunkt Ruckweg

F18

Belastung

F19

Wechselneigung

... mit lhrem HH umzuziehen?

... eine Zweitwohnung zu
nehmen

... die Arbeitsstelle innerhalb
des jetzigen AG zu wechseln?

... den Arbeitgeber zu wech-
seln?

... mit dem Arbeiten aufzuho-
ren?

Nein, das habe ich bisher nicht
Uberlegt.

Zusatzliches ftem: ... die Ar-
beitsstelle zu wechseln?

F20

MaRnahmen Verkehrsplanung

Zusatzliches Item: Angebot
eines Job-Tickets durch den
Arbeitgeber

F21

Personen im HH

Personen unter 6 Jahre im HH

Personen zw. 6 und 18 Jahren
im HH

F22

Berufstatige Personen im HH

F23

Wohneigentum

F24

Alter

Alter (kategorisiert)

F25

Geschlecht

F26

Pkw im HH

F27

Fiihrerschein

F28

Schulabschluss

F29

Anmerkungen
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Stamm, M.: Evaluation von Verkehrsraumen durch ein Semantisches Differen-
tial. (163 Seiten, Schutzgebuhr 17,-- €)

FalRmann, H.: Probleme der Umsetzung des Postulats , So normal wie moglich
— so speziell wie erforderlich!” am Beispiel erster Ergebnisse des Modellprojekts
~REGlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Ju-
gendlicher (REGINE)”. (35 Seiten, Schutzgebthr 5,-- €)

Funk, W.; Wiedemann, A.: Sicherheit von Kindern im StralRenverkehr. Eine
kritische Sichtung der MalRnahmenlandschaft (29 Seiten, Schutzgebiihr 5,-- €)

Brader, D.; FaBRmann, H.; Wubbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)” —
Erster Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft
fur Rehabilitation. (161 Seiten, Schutzgebuhr 19,-- €)

Funk, W.: Schulklima in Hessen — Deutsche Teilstudie zu einer international
vergleichenden Untersuchung im Auftrag des Observatoriums fur Gewalt an
Schulen, Universitat Bordeaux. Endbericht. (126 Seiten, Schutzgebihr 15,-- €)

Funk, W.: Die Potentiale kommunal vernetzter Verkehrssicherheitsarbeit fir
Kinder. Uberarbeiteter Vortrag auf dem Symposium ,Vernetzte Verkehrssi-
cherheitsarbeit fur Kinder im Erftkreis”, am Dienstag 10.12.2002, Rathaus
Brihl. (35 Seiten, Schutzgebuhr 7,-- €)

FaBmann, H.: Case Management und Netzwerkkooperation zur Erhaltung von
Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Menschen — Chancen, Probleme und
Handlungsmaoglichkeiten. (26 Seiten, Schutzgebuhr 7,-- €)

Funk, W.: School Climate and Violence in Schools — Results from the German
Part of the European Survey on School Life. (20 Seiten, Schutzgebuhr 5,-- €)

FaBmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.: Qualitatsstandards fir den Lernort , Be-
triebliche Berufsausbildung und reha-spezifische Forderung durch einen Bil-
dungstrager” - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemein-
schaft fir Rehabilitation ,REGlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation
(lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)”. (75 Seiten; Schutzgebuhr 16,-- €)

Brader, D.; FaRmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)” —
Zweiter Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsge-
meinschaft fir Rehabilitation. (131 Seiten; Schutzgebuhr 21,-- €)

Steger, R.: Netzwerkentwicklung im professionellen Bereich dargestellt am
Modellprojekt REG/NE und dem Beraternetzwerk zetTeam (56 Seiten;
Schutzgebuihr 14,-- €)
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FaBmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.; Zimmermann, R.: ,,REGlonale NEtzwerke
zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)” — Ab-
schluBbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Modellinitiative der
Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (362 Seiten; Schutzgebihr
44,-- €)

Funk, W. Verkehrssicherheit von Babys und Kleinkindern — oder: Wie nehmen
eigentlich unsere Juingsten am StralRenverkehr teil? (18 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebuhr 5,-- €)

Brader, D.; Fallmann, H.; Steger, R.; Wubbeke, Chr.: Qualitatsstandards fir ein
"Case Management zur Erhaltung von Beschdftigungsverhaltnissen behinder-
ter Menschen (CMB)" - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeits-
gemeinschaft fir Rehabilitation. (107 Seiten; Schutzgebuhr: 19,-- €)

Brader, D.; FaBRmann, H.; Lewerenz, |.; Steger, R.; Wubbeke, Chr.: , Case Ma-
nagement zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Men-
schen (CMB)” — AbschluRbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Mo-
dellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fur Rehabilitation. (294 Seiten;
print on demand, Schutzgebuihr 44,-- €)

FaBRmann, H.: Wohnortnahe betriebliche Ausbildung — Modelle und ihre prak-
tische Umsetzung. (29 Seiten, print on demand, Schutzgebtihr 8,-- €)

Funk, W.: In Schule, um Schule und um Schule herum. Impulse fur eine kom-
munal vernetzte schulische Verkehrserziehung. (46 Seiten, print on demand,
Schutzgebiihr 10,-- €)

Funk, W.: Schulweg- / Schulmobilitatsplane — Wie machen es unsere europai-
schen Nachbarn? (20 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 5,-- €)

FaBmann, H. : Rehabilitationsforschung im /nstitut fir empirische Soziologie
an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Ndrnberg (37 Seiten, print on
demand, Schutzgebtihr 10,-- €)

Funk, W.: Verkehrssicherheitsforschung im /nstitut fiir empirische Soziologie an
der Friedrich-Alexander-Universitdt Erlangen-Ndrnberg (22 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 5,-- €)

FaBmann, H.: Evaluation von nachhaltigen Erfolgen bei wohnortnaher betrieb-
licher Erstausbildung und reha-spezifischer Forderung durch einen Bildungs-
trager. Sicherung von Ergebnissen des BAR-Modellprojekts ,REGlonale NEtz-
werke zur beruflichen Rehabilitation (lern-)behinderter Jugendlicher (REGI-
NE)“. (61 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 15,-- €)

FaBmann, H.; Gruninger, M.; Schneider, A. H.; Steger, R.: ,Bedarfs- und Be-
standsanalyse von Vorsorge- und RehabilitationsmafRnahmen fir Mutter und
Vater in Einrichtungen des Deutschen Mittergenesungswerkes (MGW).” Ab-
schlussbericht zu einem Forschungsprojekt des BMFSF]. (285 Seiten, print on
demand, Schutzgebiihr 49,-- €)

FalBmann, H.: Mdoglichkeiten und Erfolge der beruflichen Rehabilitation von
Personen mit Aphasie. Ergebnisse einer Literaturanalyse. (64 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 15,-- €)

Griininger, M.: Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer im geographi-
schen Kontext. Eine Auswertung der Unfallstatistik 2004 in Bayern. (ca. 300
Seiten inkl. 17 farbige Karten, Schutzgebuhr 65,-- €)
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FaBmann, H.: Evaluation des Modellprojekts , /ntegrative Berufliche Rehabilita-
tion von Personen mit Aphasie (IBRA)”. Abschlussbericht. (194 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 36,-- €)

Funk, W.: Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Langfristige Trends der
Anderung ihres Verkehrsverhaltens. (34 Seiten, print on demand, Schutzge-
buhr 10,-- €)

Funk, W.: Edukative VerkehrssicherheitsmalRnahmen im Elementar und Prim-
arbereich — Bestandsaufnahme und Perspektiven. (ca. 28 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebihr 8,-- €)

FaBmann, H.; Steger, R.: Betriebliches Eingliederungsmanagement (BEM) —
Besondere Anreize fur Unternehmen zur Umsetzung von BEM in die Praxis?!
Ergebnisse einer Fachkonferenz am 21. und 22. Januar 2009 im Berufsforde-
rungswerk Nurnberg. (32 Seiten, print on demand, Schutzgebihr € 9,--)

Funk, W.: Kinder als Radfahrer in der Altersstufe der Sekundarstufe I. Fachli-
ches Hintergrundpapier fir die Praventionskampagne ,Risiko raus”. (28 Sei-
ten, print on demand, Schutzgebuhr 8,-- €)

FaBmann, H.; Svetlova, K.: Struktur- und Prozessanalyse der arbeitsmarktpoliti-
schen MalRnahme Ganzheitliches Integrationscoaching — Modell GINCO -
Endbericht —. (184 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 35,-- €)

FaBmann, H.; Emmert, M.: Betriebliches Eingliederungsmanagement — An-
reizmdoglichkeiten und 6konomische Nutzenbewertung. (174 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 35,-- €)

FaBmann, H.: Rehabilitationsforschung im /nstitut fir empirische Soziologie an
der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Ndrnberg, 2. aktualisierte und
erweiterte Auflage (51 Seiten, print on demand, Schutzgebiihr 10,-- €)

entfallt

Svetlova, K.: Bericht Uber die Ergebnisse einer Befragung von Eltern und Ex-
pertinnen im Rahmen des Modellprojektes Familienstitzpunkte in Nurnberg.
Ermittlung des Bedarfs zur Familienbildung in Nirnberg (59 Seiten, print on
demand, Schutzgebuiihr 10,-- €)

Svetlova, K., FaBmann, H.: Wirkungsanalyse der arbeitsmarktpolitischen Mal3-
nahme Ganzheitliches Integrationscoaching — Modell GINCO - Endbericht -.
(162 Seiten, print on demand, Schutzgebuihr 34,-- €)

Svetlova, K.: Wissenschaftliche Begleitung des Modellprojektes , Integrative
Berufliche Rehabilitation von Personen mit Horbehinderung (IBRH). (78 Seiten,
print on demand, Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.: Mobilitats- und Verkehrssicherheitsforschung im Institut fur empiri-
sche Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg, Er-
ganzte und aktualisierte Neuauflage. (44 Seiten, print on demand, Schutzge-
bihr 10,-- €)

FaBmann, H., Zapfel, S.: Rehabilitationsforschung im Institut flir empirische
Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nirnberg. (56 Sei-
ten, print on demand, Schutzgebuhr 10,-- €)
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