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Vorwort

Vorwort

Der Auftrag zur Durchfihrung der Unternehmensbefragung zur Vorbereitung des
.Mobilitdtskonzeptes Trier 2020 wurde vom Auftragnehmer in Absprache mit dem Auftraggeber in
Zusammenarbeit mit einem vom Auftragnehmer geleiteten Forschungspraktikum zum Thema
.Betriebliches Mobilitdtsmanagement* an der Universitat Trier durchgefuhrt. Der vorliegende
Bericht ist ebenfalls gemeinsam mit den Studierenden des Forschungspraktikums erstellt worden.
Die Veranstaltung fand im Fachbereich VI (Geographie/Geowissenschaften) in der Abteilung
Angewandte Geographie, Raumentwicklung und Landesplanung statt. Die Leitung des Lehrstuhls

hat Prof. Dr. Heiner Monheim inne.

An der vorliegenden Studie nahmen insgesamt 21 Studierende teil:

Andrea Hefczyk
Anna Boninger
Annette Bickelmann
Astrid Glnter
Benjamin Kohlstadt
Christopher Stange
Cornelia Dost
Daniel Leschkowski
Daniel Czmiel
Ingrid Pitz
Katharina Schafer
Katharina Foldi
Marcus Barth
Martin Dirr
Melanie Christ
Mirja J. Eggers
Paul Palmer
Stefanie Reisch
Stefanie Ruckels
Thomas Frommhold
Victoria Kathleen Gillam

Im nachfolgenden Bericht erfolgen einleitend einige kurze Anmerkungen zur der Form der
Lehrveranstaltung, der Thematik der Lehrveranstaltung und dem ,Mobilitdtskonzept Trier 2020" als
Hintergrund fir die Auftragserteilung. Ebenso wird die Abwicklung des Auftrags in
Zusammenarbeit mit der Lehrveranstaltung erlautert. Im Mittelpunkt des Berichts stehen die

Ergebnisse der Befragung. AbschlieRend erfolgt ein kurzes Fazit zu den gewonnen Erkenntnissen.
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Kapitel 1: Einleitung 1

1. Einleitung

Die gesamte Arbeit erstreckte sich auf den Zeitraum von knapp einem Jahr. Das
Forschungspraktikum begann im Sommersemester 2005 mit der Aufarbeitung der theoretischen
Grundlagen. Daran schloss sich zum Wintersemester 2005/06 der analytische Teil an und es
erfolgte die eigentliche Befragung und anschlielende Auswertung der Ergebnisse.

Generelles Ziel eines Forschungspraktikums ist, das wissenschaftliche Arbeiten zu tben und zu
vertiefen. Dazu dient die Durchfihrung einer Forschungsaufgabe, angefangen bei der
Hypothesenbildung bis hin zum vorliegenden fertigen Forschungsbericht. So sollen an dieser
Stelle kurz der Untersuchungsgegenstand und das Ziel der Studie, sowie die allgemeine

Vorgehensweise und der Aufbau des Berichts erlautert werden.

1.2 Untersuchungsgegenstand und Ziel der Studie

.Betriebliches Mobilitatsmanagement ist ein hauptséchlich auf Kooperation, Kommunikation,
Organisation, und Information beruhendes Konzept, welches eine effektive, bedirfnisgerechte und
zugleich maglichst umweltfreundliche Abwicklung des Beschéftigtenverkehrs beinhaltet <...>."
(UTZMANN 2003, S. 17). Diese Definition des Betrieblichen Mobilititsmanagements von
UTZMANN zeigt den Hauptuntersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit auf. Hierbei geht es
um die Analyse der Mobilitdtsbedirfnisse der Trierer Betriebe auf der einen Seite und deren
Beschaftigten auf der anderen Seite. Es wird also der Personenverkehr der Betriebe und im
speziellen der sogenannte Berufsverkehr betrachtet. Auf3en vor gelassen werden bei dieser
Untersuchung die Bereiche Dienstreisen, Besucherverkehr und Giterverkehr, da es hier um
andere Formen der Mobilitdt geht, bei denen nur wenige organisatorische Synergieeffekte mit dem
Pendlerverkehr zu erzielen sind (vgl. BGW 2001, S. 10ff).

Die vorliegende Untersuchung zum Pendlerverkehr im Stadtgebiet wurde im Rahmen des
.Mobilitatskonzepts Trier 2020“ vom stadtischen Tiefbauamt und dem Amt flr Wirtschaftsférderung
bei der Universitat Trier in Auftrag gegeben. Dabei war die Zielsetzung, einen umfassenden
Uberblick tiber die Mobilitatsbediirfnisse der Betriebe und ihrer Beschaftigten zu bekommen und
diese zu analysieren. Die daraus folgenden Ergebnisse sollen zu einem spéateren Zeitpunkt in das
geplante ,Mobilitatskonzept Trier 2020" der Stadt einflieRen.

Durch die mehrstufige Vorgehensweise, sollten mdglichst vielfaltige Ansatze zur Verbesserung der
bestehenden Verkehrssituation der Betriebe erfasst werden. Einerseits sollte hierbei die
Geschaftsfihrung zur Verkehrsanbindung der Betriebe und der jeweiligen Situation bezuglich ihres
Berufsverkehrs befragt werden. Anderseits sollte das individuelle Verhalten der Beschéftigten und
mogliche Probleme bei dem Weg von und zur Arbeit erfasst werden.

Neben der Datenerhebung ist die Kommunikation der Vorteile des Betrieblichen

Mobilitatsmanagements fur die Unternehmen, die Gesellschaft und die Umwelt ein Ziel dieser
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Kapitel 1: Einleitung 2

Untersuchung. Mit der Befragung kann das Bewusstsein der Betriebe und Beschaftigten fir
alternative Verkehrsmittel geweckt und deren Nutzen fiur alle Beteiligten verdeutlicht werden.
AulRerdem werden somit friihzeitig die Betriebe und deren Beschaftigte als wichtige Akteure in der
Gesellschaft in die Erstellung des Mobilitatskonzepts eingebunden. Auf das ,Mobilititskonzept

Trier 2020" wird in Abschnitt 2.2 noch gesondert eingegangen.

1.3 Allgemeine Vorgehensweise

Sinn und Zweck des Forschungspraktikums waren primar die Erlernung und die Anwendung
geographischer und sozialwissenschaftlicher Forschungsmethoden. Dabei wurden, wie auch in
anderen wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen Disziplinen blich, folgende Forschungsschritte

durchlaufen:

Festlegung der Forschungsfrage
Festlegung der Forschungsmethode
Datenerhebung

Auswertung der erhobenen Daten

Darstellung der Ergebnisse

2 e A

Interpretation der Ergebnisse

Der erste Schritt der Forschungsarbeit war die Definition des Forschungsgegenstandes. Um den
Untersuchungsgegenstand zu ermitteln, erfolgte eine thematische Ann&herung und Eingrenzung
des Themas, die Erarbeitung des aktuellen Standes der Forschung, sowie die Bestimmung der
Informationsliicken. Daher stellte das Thema am Anfang zunachst einen groben Arbeitsrahmen
dar. Der Schwerpunkt der Untersuchung wurde auf die Gewinnung von Informationen (durch eine
Unternehmensbefragung) gelegt, die dazu geeignet sind, das aktuelle Mobilitatsverhalten der
einzelnen Unternehmen zu ermitteln. Darlber hinaus sollten Mdglichkeiten und Potentiale der
weiteren Verbesserung der betrieblichen Verkehrsstrome im Sinne eines nachhaltigen
Mobilitatsmanagements im Bereich des Berufsverkehrs erfasst werden.

Um die Unternehmensbefragung durchzufihren wurden zunachst in Arbeitsgruppen die zu
erhebenden Informationen diskutiert und formuliert, sowie die entstandenen Fragen gesammelt
und kategorisiert. Der nachste Arbeitsschritt beinhaltete die Konzeptionierung der Fragebdgen.
Anhand einer groben Skizze des Fragebogens wurden die Logik des Ablaufes und die Reihenfolge
der Fragen eingehend uberprift. Sowohl die Fragebogen fir die Geschéftsleitung einerseits als
auch die Fragebdgen der Mitarbeiterbefragung andererseits wurden mehrfach tberarbeitet. Die
Grundgesamtheit fur die Befragung bildeten zunéchst alle groReren Unternehmen der Stadt Trier.
Zur Auswahl der Stichprobe wurden aus zwei Datensatzen der IHK-Trier und des Amtes fur

Wirtschaftsforderung die Betriebe mit mehr als 50 Mitarbeitern ausgesucht, sofern dies bekannt
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Kapitel 1: Einleitung 3

bzw. zu vermuten war. Die letztendliche Auswahl der Betriebe wurde in enger Abstimmung mit
dem Auftraggeber durchgefihrt.

Die endgiiltige Liste umfasste 111 Betriebe, die alle telefonisch kontaktiert und auf ihre
Bereitschaft hin befragt wurden, sich an der Umfrage zu beteiligen. Bei mehr als der Halfte der
Betriebe musste mehrfach angerufen werden, bis der Kontakt hergestellt war. Mit einigen
Betrieben war trotz mehrfacher Versuche keine telefonische Kontaktaufnahme maglich. In anderen
Betrieben waren bis zu funf Telefonate notig, um die Bereitschaft zur Befragung zu klaren. Nach
Abschluss der telefonischen Anfrage erklarten sich zunachst 72 Betriebe bereit, an mindestens
einem der zwei Befragungsteile teilzunehmen. Mehrere Betriebe wollten zu diesem Zeitpunkt ihre
Teilnahme jedoch nicht verbindlich zusagen. Ebenso gab es einige Betriebe, die nur an einem Teil
der Befragung mitmachten. So liegen im Ergebnis bei der Betriebsbefragung Daten aus 39
Unternehmen vor. Bei der Personalbefragung haben Beschéftigte aus 37 Betrieben geantwortet.
Um die Rucklaufquote bei der Betriebsbefragung nochmals zu erhéhen, wurde nach Abstimmung
mit dem Auftraggeber im Februar 2006 noch einmal eine telefonische Anfrage bei mehreren
Betrieben durchgefihrt. Hierdurch konnten noch zusatzliche 16 Antworten ,eingeworben® werden.
In drei Betrieben wurde die Befragung durch den Auftragnehmer personlich vorgestellt. Bei zwei
weiteren Betrieben wurde die ebenfalls personliche Vorstellung der Befragung kurzfristig abgesagt,
so dass im Rahmen des Befragungszeitraums keine Kompensation mehr mdoglich war.
Ersatzweise wurde jedoch ausfiihrlich mit den Betrieben telefoniert und diesen angeboten, bei
Bedarf zu einem spéateren Zeitpunkt nochmals personlich Kontakt aufzunehmen. Vergleichbare
ausfuihrliche Telefonate ergaben sich mit rund einem weiteren halben Dutzend an Betrieben, weil
diese ein groRRes Interesse an der Thematik aulRerten.

Die Fragebdgen wurden in drei verschiedenen Versionen versendet, welche alle mit der
aktuellsten Version des ,Teleform” Programms erstellt wurden. Zum einen gab es eine Online-
Befragung auf der Homepage des Rechenzentrums, auf die ein Hinweis per Rundmail mit dem
entsprechenden Link erfolgte. Als zweites wurde ebenfalls per Rundmail eine Email mit einem
PDF-Anhang versendet, der digital ausgefillt und automatisch zuriickgesendet werden konnte.
Drittens wurde den Betrieben bei Bedarf gedruckte Exemplare in ausreichender Anzahl zur
Verflgung gestellt. Wahrend die digital beantworteten Fragebdgen Uber eine Datenmaske in eine
SPSS-Datenbank bzw. Excel Uberfiihrt werden konnten, mussten die gedruckten Fragebdgen
vorher eingescannt werden. Alle erhobenen Daten wurden nach Eingang auf ihre Plausibilitat hin
Uberprift, bei Bedarf bereinigt und interpretiert. Die schriftichen Auswertungen der Ergebnisse
bilden den empirischen Teil des vorliegenden Forschungsberichtes. Die Ergebnisse sind in den
Kapiteln 3. und 4. dargestellt. Dabei wurde die Kernaussage zu jeder Frage in einer Graphik

dargestellt.
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Kapitel 2: Betriebliches Mobilitdtsmanagement & ,Mobilitdtskonzept Trier 2020 4

2. Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Im Folgenden sollen die wesentlichen Elemente des Betrieblichen Mobilititsmanagements und
dessen Vorteile verdeutlicht werden. AuRRerdem erfolgt eine kurze Erlauterung des
Mobilitatskonzepts 2020 der Stadt Trier und wie diese Studie mit der bisherigen Planung dazu

zusammenhangt.

2.1 Definition des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements
Das Betriebliche Mobilitatsmanagement (BMM) beinhaltet Malinahmen zur effizienteren und
Okonomischeren Ausgestaltung der beruflichen Verkehrsstrome eines Betriebes. Durch eine
optimale und nachhaltige Nutzung aller zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel sollen Kosten
eingespart und vorhandene Potentiale zur Transportrationalisierung genutzt werden.
Dieses nachhaltige Mobilitatskonzept umfasst eine intelligente, kostenginstige, umweltfreundliche,
gesunde und sichere Abwicklung aller betrieblichen Verkehrsstrome. Hierzu gehdren im
Allgemeinen:

= der Pendlerverkehr

= der Besucherverkehr

= der Guterverkehr

= die Dienstreisen

Wie bereits oben erwéhnt gilt es hierbei zu beachten, dass in dieser Studie ausschlief3lich der
sogenannte Berufsverkehr/Pendlerverkehr betrachtet wird. Guterverkehr, Logistik, Dienstreisen
und Besucherverkehr sind nicht mit in die Untersuchungen einbezogen.

Wichtigstes Ziel des BMM ist es, auf das individuelle Verkehrsverhalten der Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter einzuwirken und diesen die Vorteile einer weniger Pkw-orientierten Mobilitat
aufzuzeigen. Dies soll im Hinblick auf eine starkere Nutzung alternativer Verkehrsmittel (z.B.

OPNV) und eine effizientere Nutzung des PKW geschehen.

2.2 Vorteile des Betrieblichen Mobilitatsmanagements

Das BMM beinhaltet erhebliche Vorteile sowohl fir die partizipierenden Unternehmen und deren
Angestellte als auch fir Gesellschaft und Umwelt. Nachfolgend werden diese Vorziige eines
integrierten Mobilitatsplans auf betrieblicher Ebene differenziert aufgezeigt, um die thematische

Bedeutung dieser Studie zu verdeutlichen.
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2.2.1 Vorteile fur die Unternehmen
Die Hauptvorteile fir das Unternehmen liegen im Bereich Kosteneinsparung, Erhoéhung der
Motivation der Mitarbeiter und Verbesserung des (Umwelt-) Images. Zu Kosteneinsparungen kann
es vor allem durch folgende Mdoglichkeiten kommen:

= Effizientere Nutzung der Betriebsflache und der Fahrzeuge

» Reduzierung der verkehrsbedingten Kosten (z.B. Parkraumbereitstellung)

» Senkung der Krankenstande durch erhdhte Fitness der Arbeitnehmer

» Standortsicherung durch bessere Erreichbarkeit fir Kunden, Besucher und Beschéftigte

=  Verbesserte Verkehrsablaufe rund um den Betrieb

Eine Erh6hung der Motivation und der Leistungsfahigkeit der Mitarbeiter, erfolgt vor allem durch
die Umsetzung der folgenden Mal3hahmen:
= Verminderung der Unfallhdufigkeit durch sichere Verkehrsmittel
= hohere Fitness und Senkung der Krankenstande durch korperliche Betatigung auf dem
Weg von und zur Arbeit
= Unterstitzung aller Mitarbeiter z.B. durch die Subventionierung von Jobtickets fir die

Gruppe von Beschaéftigten, die nicht mit dem PKW fahren kdnnen/ mochten

Wie ein Betrieb sein Image im Bezug auf die Umwelt und damit gleichermafen auch innerhalb der
Gesellschaft verbessern kann, wird in den folgenden Punkten deutlich:

* Imagegewinn durch fortschrittliches Handeln

= Starkere Nutzung umwelt- und sozialvertraglicher Verkehrsmittel (z.B. Rad, Bus, Bahn)

= Verbesserung der Oko-Bilanz durch Einsparung von Ressourcen

= Beitrag zum Klimaschutz durch reduzierten CO2 Ausstol3

2.2.2 Vorteile fur die Mitarbeiter

Die Mitarbeiter profitieren vor allem durch die individuelle Kosteneinsparung, wenn sie
beispielsweise durch die Unterstitzung von Fahrgemeinschaften, Jobticket oder Ausbau der
Radwege den hohen finanziellen Aufwand fur den Pkw reduzieren oder sogar auf den Zweitwagen
im Haushalt verzichten kdnnen und an Stelle dessen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(OPNV, Fahrrad, zu FuR gehen) nutzen. Einhergehend damit stellen auch die groReren
Wahlmdglichkeiten zwischen den Verkehrsmitteln fur den Arbeitsweg einen Vorteil fir die
Mitarbeiter dar. Weiterhin ist bei der Ausarbeitung eines individuellen Mobilitdtsplanes die
Sicherheit auf dem Weg zur Arbeit eines der wichtigsten Themen. Gerade von der Umsetzung
einer solchen Uberlegung profitieren Arbeitnenmer und Arbeitgeber, wie bereits oben erwahnt

wurde.
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Als letzten Punkt sei die Stressreduzierung genannt, die die Angestellten erreichen kénnen, indem
sie nicht alltaglich mit einer angespannten Parkraumsituation und Staus konfrontiert werden.
Stattdessen kann die Zeit bei einer langeren Fahrt in Offentlichen Verkehrsmitteln als gewonnene
Zeit zur eigenen Verfigung genutzt werden, wenn man beispielsweise im Zug lesen kann, anstatt
sich am Lenkrad auf den Verkehr konzentrieren zu missen. Ein attraktiver Weg mit dem Fahrrad

oder zu Ful? kann sogar vor und nach der Arbeit Erholung verschaffen.

2.3 Das "Mobilitatskonzept Trier 2020"

Seit Méarz 2005 hat es sich die Stadt Trier zum Ziel gemacht, ein verkehrstrageriibergreifendes
Mobilitatskonzept als integrierten und ganzheitlich konzipierten Verkehrentwicklungsplan zu
verwirklichen. Dieses Projekt steht auch im Zusammenhang mit dem Stadtmarketingprozess
»Zukunft Trier 2020“. Im Sinne einer ganzheitlichen Planung von Stadtebau, Verkehr und Umwelt,
werden im ,Mobilitatskonzept Trier 2020“ die Teilbereiche FuRgangerverkehr, Radverkehr, OPNV
und Motorisierter Individualverkehr (MIV) in einem ausgewogenen Verhaltnis bericksichtigt. Einer
der Schwerpunkte dieser Konzeptionierung liegt im Bereich des Mobilititsmanagements, neben
anderen  Themenbereichen, wie Verkehrssystemmanagement, Telematik und der
Mafnahmenbildung fir die zukunftsweisende Abwicklung des Guterverkehrs in der Stadt.

Die Leitziele des Mobilitatskonzepts liegen laut Angaben der STADT TRIER zum einen in der
Starkung des Umweltverbundes und zum anderen in der Sicherung der Leistungsfahigkeit der
Verkehrstrager. Ein weiteres Ziel ist die Erhaltung der Schieneninfrastruktur (vgl. STADT TRIER
2006).

Zur Erreichung dieser Zielsetzung hat das zustandige Tiefbauamt der Stadt bereits eine Vielzahl
von Projekten vorgesehen, wie beispielsweise den Ausbau des Radwegenetzes, die Reduzierung
des Verkehrsaufkommens und die dadurch entstehenden Belastungen, die Starkung der
offentlichen Verkehrsmittel im Nah- und Fernverkehr, die Sicherung der Leistungsfahigkeit des MIV
und die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat fur Fu3ganger (vgl. STADT TRIER 2006).

Dieser kurze Uberblick Uber das Mobilitatskonzept 2020 der Stadt Trier soll die Relevanz der
durchgefiihrten Studie im Rahmen des Mobilititsmanagements als Schwerpunkt dieses

Vorhabens der Stadt aufzeigen.
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3. Ergebnisse der Untersuchung

Anmerkung:

Alle im nachfolgenden Ergebnisteil aufgefihrten Graphiken sind eigene Darstellungen.

3.1. Personalbefragung

3.1.1 Altersverteilung der Befragten

Die Fragestellung nach dem Alter der Beschéftigten ist hinsichtlich mdglicher Rickschlisse auf das
spezifische Mobilitatsverhalten einzelner Altersgruppen von Interesse. Das Lebensalter wurde im
Fragebogen in finf Klassen unterteilt: ,bis 25 Jahre (160 Nennungen), ,25 bis 35 Jahre* (275 Nennungen),
»35 bis 45 Jahre* (464 Nennungen), ,45 bis 55 Jahre" (454 Nennungen) und ,55 bis 67 Jahre* (107
Nennungen).

Insgesamt gaben 1460 Befragte ihr Alter an. Es ergibt sich ein eindeutiger Schwerpunkt in den Altersklassen
»35 bis 45 Jahre" mit ca. 32% und ,45 bis 55 Jahre” mit ca. 31%. Am geringsten vertreten sind die 55 bis 67
jahrigen Arbeitnehmer mit lediglich 7,3% ist die Altersklasse der bis zu 67 Jahre alten Arbeitnehmer mit
lediglich 7,3%, gefolgt von der Altersklasse der ,bis 25 jahrigen mit 11% (siehe Grafik)%. Arbeitnehmer im
Alter zwischen 26 und 35 Jahre sind im Verhaltnis zu den beiden Schwerpunktklassen mit knapp 19% relativ

selten vertreten.

Abbildung 1.1: Altersverteilung der Befragten

Altersklassen
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3.1.2 Geschlechterverteilung

Die Frage nach der Geschlechterzugehdrigkeit ist besonders fur die zu formulierenden MalRnahmen von
Interesse. Vor allem Uberlegungen in Bezug auf das subjektive Sicherheitsempfinden, die Suche von
Partnern fir Fahrgemeinschaften und individuelle Wegeketten sollten in die zu ergreifenden MafRnhahmen

einflielBen und dabei den Aspekt der Geschlechterverteilung berticksichtigen.

Abbildung 1.2.1: Geschlechterverteilung

Geschlechterverteilung insgesamt

weiblich
44%

mannlich
56%

Insgesamt gaben 1446 Befragte ihre Geschlechterzugehdorigkeit an. Weibliche Arbeithnehmer sind mit 45%
seltener unter den Umfrageteilnehmern als maénnlichen (55%). Aufféllig ist die Variation der
Geschlechterverteilung nach Betriebsart. Dabei ist nicht nur in der verarbeitenden und produzierenden
Industrie eine deutliche Mehrheit mannlicher Arbeitnehmer zu verzeichnen, sondern auch bei Verwaltungen,
wie beispielsweise die Agentur fur Arbeit mit 61%, die Kreisverwaltung Trier-Saarburg mit fast 60% und die
Bundeskasse Trier mit 77%. Frauen hingegen bilden eine Mehrheit im Warenhandel wie beispielsweise bei
der Bastelstube Leyendecker mit 62%, in der Galeria Kaufhof Warenhaus AG mit gut 79% und in der
Karstadt Warenhaus GmbH mit fast 86%. Ebenso dominieren sie im Bereich der medizinischen Versorgung,

wie zum Beispiel im Evangelischen Elisabeth-Krankenhaus mit 85%.
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Abbildung 1.2.2: Geschlechterverteilung in den einzelnen Betrieben
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In absoluten Zahlen ausgedriickt waren 806 der Befragten méannlichen und 640 weiblichen Geschlechts. In
zwei Betrieben haben nur Frauen geantwortet, in finf beteiligten sich ausschlie3lich Ménner an der

Personalbefragung.

3.1.3 Wo wohnen Sie?

Von allen eingegangenen Fragebdgen waren 1394 mit einer Ortsangabe in Form von Postleitzahl und
Wohnort versehen. Dabei wurden 206 verschiedene Wohnorte genannt. Danach ergibt sich folgendes Bild
der Wohnortverteilung unter den Befragten:

Die gréRRte Gruppe der Beschaftigten wohnt mit 588 Personen erwartungsgemal in der Stadt Trier (42,18%).
Neben Trier gibt es weitere 22 Kommunen, in denen mindestens zehn der Befragten wohnen. AulRer
Wadern liegen davon alle in den Landkreisen des ehemaligen Regierungsbezirks Trier (Bitburg-Prim,
Bernkastel-Wittlich, Trier-Saarburg, Daun). Insgesamt haben etwas mehr als 50 der Befragten ihren
Wohnsitz im Saarland, Luxemburg oder im Gbrigen Gebiet von Rheinland-Pfalz. Somit leben auRerhalb des

ehemaligen Regierungsbezirks nur rund 4% der Umfrageteilnehmer.
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Abbildung 1.3.1: Wohnortverteilung nach Regionen

Wohnortverteilung nach Regionen
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Als Wohnorte wurden von mehr als einem Prozent der Befragten neben Trier, auch die Stadte und
Gemeinden Konz, Schweich, Fohren, Tawern, Waldrach, Kenn, Mertesdorf, Wasserliesch und Zemmer
genannt. Aus keinem dieser Orte kommen jedoch mehr als 5% der Befragten.

Die Personen aus dem restlichen Rheinland-Pfalz werden aufgrund ihrer recht gro3en Entfernung zum
Arbeitsort in den spéateren Uberlegungen nur eine untergeordnete Rolle spielen, dennoch sind sie bei der

statistischen Auswertung berticksichtigt worden und in den Ergebnisdarstellungen enthalten.

Abbildung 1.3.2: Wohnortverteilung nach Ortschaften
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3.1.4 Arbeitsbeginn und Arbeitsende

Jeder Umfrageteilnehmer konnte jeweils drei Uhrzeiten angeben, an denen seine Arbeit in der Regel beginnt
bzw. endet. Bedeutend ist die Nennung unterschiedlicher Anfangs- bzw. Endzeiten der Arbeit vor allem in
Bezug auf Beschéftigte, deren Unternehmen im Schichtbetrieb arbeiten.

Unabhéangig von der angegebenen Reihenfolge wurden in der Ergebnisdarstellung die Nennungen der
einzelnen Uhrzeiten summiert und der prozentuale Anteil an den Gesamtnennungen in der Grafik
dargestellt. Anfangs- und Endzeiten sind in Intervalle von je einer Stunde unterteilt, weniger oft genannten

Zeiten wurden in gréReren Intervallen zusammengefasst.

Abbildung 1.4.1: Abbildung 1.4.2;
Wann ist in der Regel ihr Arbeitsbeginn? Wann ist in der Regel ihr Arbeitsende
Arbeitszeitbeginn Arbeitsende
206 1% 1% | 01:00-06:55
9% 0011
15% 12% 0 0 07:00-11:55
W 04:30-06:55 @ 12:00-13:55
4% m 07:00-07:55 0 14:00-14:55
12% 0 08:00-08:55 @ 15:00-15:55
33% @ 09:00-09:55 O 16:00-16:55
® 10:00-10:55 @ 17:00-17:55
B 11:00-23:00 0 18:00-18:55
24%
0 19:00-19:55
26% 0 20:00-23:00

Erwartungsgemafl konzentriert sich der Arbeitsbeginn auf den Vormittag, weist aber innerhalb dieser
Stunden eine relativ breite Streuung auf. Die grofite Konzentration (57%) lasst sich zwischen 7 und 9 Uhr
feststellen. MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebots und zur Implementierung von
Fahrgemeinschaften sollten sich daher auf diesen Zeitraum konzentrieren. Vor 7 Uhr beginnen lediglich 12%
der Beschéftigten ihre Arbeit. Die Anzahl der Nennungen nach 10 Uhr summieren sich fiir den Rest des
Tages auf einen Wert von 19%. Zwischen 23 und 4:30 Uhr wurde kein einziger Arbeitsbeginn gemeldet.

Die meisten Anfangszeiten fallen auf eine volle, halbe oder viertel Stunde. Diese Tatsache ist fir
MaRnahmen im Bereich der Abstimmung des OPNV-Angebots und der Fahrgemeinschaften von Vorteil.

Das Ende der Arbeitszeit ist auf den Nachmittag konzentriert. Die Halfte der Arbeitsendzeiten liegt zwischen
16 und 18 Uhr. Danach nehmen die Nennungen stetig ab. Zwischen 1 Uhr morgens und 14 Uhr mittags
endet die Arbeitszeit nur fir wenige der Befragten (zusammen 6%). Verglichen mit dem Arbeitsbeginn ist

beim Arbeitsende jedoch eine gréfliere Streuung auffallig.
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Abbildung 1.4.3: Streuung Arbeitsbeginn und Arbeitsende
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Um die erhobenen Daten, zum Beispiel fir die Fahrplangestaltung im offentlichen Verkehr oder fiir die
Organisation von Fahrgemeinschaften nutzen zu kénnen, mussen in einer vertiefenden Analyse des
Datensatzes die Nennungen der verschiedenen Anfangs- und Endzeiten den einzelnen Betrieben
zugeordnet und nach raumlichen Clustern in Quell- und Zielort gesucht werden. Die Erfolgschancen fir
MaRnahmen im Bereich Optimierung des OPNV-Angebots bzw. Organisation von Fahrgemeinschaften

wirden auf Grundlage dieser Erkenntnisse steigen.

3.1.5 Wie sind Sie angestellt?

Mehr als drei Viertel der Befragten (77%) gaben an, in einem Vollzeit-Beschéaftigungsverhaltnis zu stehen.
Knapp ein Finftel der Arbeitnehmer (18%) hat einen Teilzeitarbeitsplatz. Auszubildende machen lediglich

4% der Befragten aus.

Abbildung 1.5: Wie sind Sie angestellt?
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3.1.6 Zeitbedarf zum Arbeitsort

Die bendétigte Zeit zum Arbeitsplatz ist eine wichtige Determinante der Verkehrsmittelwahl. Sehr viel Zeit
missen die wenigsten der Befragten flr den Weg zur Arbeit aufbringen, egal mit welchem Verkehrsmittel sie
diesen bestreiten. Knapp drei Viertel gaben an, fur den Arbeitsweg weniger als 30 Minuten zu bendtigen,
20% sogar weniger als 15 Minuten. Demgegeniiber stehen lediglich 29 Beschaftigte (2%), die mehr als eine

Stunde fiir den taglichen Weg zur Arbeit aufwenden muissen.

Abbildung 1.6: Wie viele Minuten bendétigen Sie gewdhnlich zur Arbeit?

Zeitbedarf zum Arbeitsort
2%
20%
24%

54%

O unter 15 Min. @ 15 - 30 Min. @ 30 - 60 Min. @ Uber 60 Min.

3.1.7 Verkehrsmittelverfugbarkeit

Sobald der Arbeitsweg nicht mehr zu Ful3 bewadltigt werden kann stellt sich die Frage, mit welchem
Verkehrsmittel dies stattdessen maoglich ist. Diesbezuglich ist fir die Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes
von besonderem Interesse, welche anderen Verkehrsmittel den Befragten Gberhaupt zur Verfigung stehen.

Es standen drei Verkehrsmittel zur Auswahl, deren Verflugbarkeit jeweils bestatigt oder ausgeschlossen
werden sollte. Dennoch antwortete zu jedem Verkehrsmittel eine unterschiedliche Zahl von
Umfrageteilnehmern (Bus/Bahn: 1140; Pkw: 1381; Fahrrad: 1191). Zu erklaren sind diese Diskrepanzen
vermutlich durch Teilnehmer, die Uber ein bestimmtes Verkehrsmittel nicht verfiigen und daher auf die
Verneinung verzichteten. Betrachtet man die einzelnen Ergebnisse, ergeben sich folgende Werte:

217 Personen besitzen eine Zeitkarte fir Bus bzw. Bahn. Dies sind nur knapp 20% derer, die diese Frage
beantwortet haben. Im Falle des Pkw ist die Verfugbarkeit mit 1260 Nennungen (ca. 90%) deutlich hoher.
Immerhin 112 Personen (knapp 10%) haben keinen Zugang zu einem Automobil. Fast 80% (928 Personen)

gaben an, ein Fahrrad zu besitzen; 261 Personen verneinten diese Frage.
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Abbildung 1.7.1: Besitzen Sie ein/e ...?

Verkehrsmittelverfigbarkeit
1400 1269
1200 -
& 1000 913 Eer
[e]
S 800 Oja
[a
= 600 B nein
©
g 400 - 217 261
0 [
Zeitkarte Bus/Bahn Pkw Fahrrad
Abbildung 1.7.2: Besitzen Sie ...? — prozentualer Anteil
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In einer Zusatzfrage sollte Auskunft Uber die Funktionstichtigkeit des Fahrrads gegeben werden. Diese

erbrachte die Erkenntnis, dass 99 der Befragten (etwa 10%) lediglich tUber ein defektes, 932 iber ein

funktionstlichtiges Fahrrad verfiigen.

Die Differenz der Antworten zwischen Fahrradbesitzern und

denjenigen, die Auskunft Uber die Funktionstiichtigkeit ihres Fahrrads gaben, kann mit der Uberlegung

erklart werden, dass einige der Umfrageteilnehmer die Funktionsuntiichtigkeit ihres Rades durch die

Verneinung der Frage nach dem Vorhandensein dokumentierten. Die Differenz von Antworten zwischen

Fahrradbesitzern und Personen, die eigenen Angaben zufolge Uber ein funktionstiichtiges Fahrrad verfiigen,

kann hingegen mit der Vermutung erklart werden, dass die Befragten im ersten Fragenteil nicht nur tber die

Verflgbarkeit Auskunft gaben, sondern auch Aspekte wie zum Beispiel die Entfernung zwischen Wohnort

und Arbeitsplatz beriicksichtigten.
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3.1.8 Kostenschéatzung

Die Frage nach den geschatzten Kosten fir die monatliche Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs bzw. den
eigenen Pkw zwischen Wohnort und Arbeitsstatte erbrachte signifikante Ergebnisse. Alle Befragten waren
gebeten, jeweils beide Werte zu schatzen und zwar unabhéngig davon, ob sie das jeweilige Verkehrsmittel
auch wirklich nutzen. In der Grafik sind die Antworten als prozentuale Werte dargestellt.

Abbildung 1.8: Wie hoch schéatzen Sie die monatlichen Kosten fur Ihren Arbeitsweg,...?
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Insgesamt schéatzen die Befragten die Kosten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) héher ein als die
Kosten des offentlichen Verkehrs. Betrachtet man die Ergebnisse genauer so zeigt sich, dass lediglich ein
gutes Drittel der Befragten (35%) die Kosten fir den Pkw auf Uber 100€ pro Monat schatzt. Obwohl dies
bzgl. der Pkw-Kosten der am héaufigsten genannte Bereich ist, liegt die Vermutung nahe, dass nicht immer
die tatsachlichen Kosten der Autonutzung® (inkl. Betriebskosten, Wertverlust, Versicherung, Steuer, etc.)
geschatzt wurden. Indiz hierfur ist der deutlich grol3ere Anteil an Wohnsitzen auf3erhalb des Stadtgebiets
(fast 60%).

Jeder vierte Befragte schatzt auch die monatlichen Kosten fir die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
auf Uber 100€, obwohl lediglich 4% angegeben haben aul3erhalb des VRT-Gebiets zu wohnen, Uber 40%
ihren Wohnort im Stadtgebiet Trier haben und ein sogenanntes Super-Ticket (Monatskarte) des VRT erst ab
der Preisstufe 6 (betrifft in erster Linie Wohnorte au3erhalb des Ladkreises Trier-Saarburg) tGber 100 € im
Monat kostet. Der Kostenbereich von monatlich 40 - 60€ wurde fur den 6ffentlichen Verkehr am héufigsten
genannt. Innerhalb dieser Preisspanne befindet sich beispielsweise das Super-Ticket fur den Stadtbereich
(44,50 €). Inwiefern die Angaben der Befragten, die die Kosten fiir den Pkw bzw. den OV unter 40€
schatzen, der Realitat entsprechen ist fraglich. Ein Aspekt kdnnten Teilzeitbeschéftigungsverhéltnisse sein,
denn bei rund 20 Werktagen ist dieser Wert mit beiden Verkehrsmitteln kaum einzuhalten. Im 6ffentlichen

Verkehr kdnnte dies evtl. durch ein Jobticket ermdglicht werden.

! Laut einer Studie des ADAC schlagt ein Auto mit mindestens 311 € pro Monat zu Buche (z.B. Opel Astra), das entspricht 25 Cent pro
km (vgl. ADAC 2000).
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3.1.9 Wie haufig nutzen Sie welches Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit?

Die Frage hielt folgende Antwortmdglichkeiten offen: ,Auto allein/Motorrad®, ,,Auto Fahrgemeinschaft®, ,Auto
und Bus/Bahn (P&R)“, ,Bus/Bahn“, ,zu Ful3“, ,Fahrrad” sowie ,Fahrrad und Bus/Bahn (B&R)". Dabei sollten
moglichst zu jeder Fortbewegungsart Angaben gemacht werden, die Uber die Intensitat der Nutzung
Aufschluss geben: ,immer/haufig”, ,manchmal“ und ,selten/nie“. Insgesamt konnten bei der Auswertung
6460 Angaben bericksichtigt werden. Das Diagramm zeigt die Ergebnisse nach Verkehrsmitteln in Prozent

und in Bezug auf die Nutzungsintensitat ,immer/haufig”.

Abbildung 1.9: Wie haufig nutzen Sie welches Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit?

Verkehrsmittel zur Arbeit
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Angabe in Prozent

Eine deutliche Mehrheit von 60% der Befragten gab an, das Auto bzw. Motorrad immer oder zumindest
haufig fir den Weg zur Arbeit zu nutzen. Erst in gro3em Abstand folgen die 6ffentlichen Verkehrsmittel mit
14% und die Fahrgemeinschaften mit 10%. Addiert man die Pkw-Alleinfahrer mit den Fahrgemeinschaften
und P&R-Nutzern, spielt bei fast drei viertel der Beschéftigten das Auto eine Rolle um zur Arbeit zu
gelangen. Die Ergebnisse zeigen deutlich den hohen Stellenwert des Autos fur den Berufsverkehr unter den
Beschaftigten in der Stadt Trier. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden nicht einmal von jedem
dritten genutzt. Fahrrad fahren und zu Fu zur Arbeit zu gehen muss bei jeweils 6% schon fast als
Ausnahmeerscheinung bezeichnet werden. Dies passt weder zu bundesweiten Erfahrungswerten noch ist es
allein mit der Wohnortverteilung zu begriinden. Bei 40% der Befragten mit Wohnsitz in der Stadt Trier sind

neben der Entfernung und der gegebenen Topographie andere Grinde fir diese geringen Werte zu suchen.

3.1.10 Wie bewerten Sie das von Ihnen hauptsachlich gewahlte Verkehrsmittel?

Die Ergebnisse dieser Frage erlauben eine vertiefende Analyse der Verkehrsmittelwahl, da nach den
Motiven gefragt wurde, die die Wahl des jeweiligen Hauptverkehrsmittels beeinflussen. Dabei sollten die
Umfrageteilnehmer die unterschiedlichen Kriterien (,Unabhangigkeit®, ,Stressfreiheit®, ,SpalR“, ,Gesundheit",
~Schnelligkeit* und ,Kosten") abgestuft durch die Auspragungen ,sehr wichtig®, ,wichtig®, ,weniger wichtig"

und ,unwichtig“ bewerten. Fir die Ergebnisdarstellung wurden die Auspragungen unterschiedlich gewichtet:
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»sehr wichtig” und ,unwichtig” erhielten doppelte Wertigkeit. In einem zweiten Schritt wurden die Nennungen
»sehr wichtig” und ,wichtig“ addiert und von diesem Ergebnis die Summer der Nennungen ,weniger wichtig“

und ,unwichtig” subtrahiert.

Abbildung 1.10.1: Wie bewerten Sie das von lhnen hauptséachlich gewéahlte Verkehrsmittel?

Bew ertung Hauptverkehrsmittel
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Summe der Punkte

Uber alle Verkehrsmittel hinweg sind die Motive ,Schnelligkeit* und ,Unabhéngigkeit* (um die 1800 Punkte)
die dominanten Parameter, gefolgt vom Kostenaspekt und dem Kriterium, dass das Verkehrsmittel ohne
Stress genutzt werden kann (ca. 1200 bzw. 1000 Punkte). Die Gesundheit spielt kaum eine Rolle (knapp
100 Punkte). Der Spal? wird deutlich als unwichtig eingestuft (-672 Punkte).

Die nachfolgenden Abbildungen stellen die Ergebnisse zu den einzelnen hauptsachlich genutzten
Verkehrsmitteln dar. Auf eine Gewichtung wurde in diesen Fallen verzichtet. Die Anteile der Nennungen zu

den jeweiligen Antwortkategorien sind in Prozent angegeben.

Abbildung 1.10.2: Bewertung der Pkw-Alleinfahrer
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Abbildung 1.10.3: Bewertung der Fahrradfahrer
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Abbildung 1.10.4: Bewertung der Bus & Bahn Fahrer

Bew ertung Bus & Bahn
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Abbildung 1.10.5: Bewertung der FuRgéanger
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Da das Auto das meistgenutzte Verkehrsmittel ist, weichen die Ergebnisse nur geringfligig von der
Gesamtdarstellung ab. Unabhéangigkeit und Schnelligkeit werden hier am hdchsten bewertet. Stress und
Kosten werden wesentlich geringer bewertet. SpalR und Gesundheit spielen keine Rolle.

Das Radfahren weist in der Addition der Faktoren die besten Gesamtwerte auf. Selbstverstandlich sind diese
Bewertungen stark abhangig von der Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort. Bei den Radfahrern steht
das Thema ,Gesundheit” an erster Stelle, dicht gefolgt von den Aspekten ,Unabhangigkeit* und ,Kosten*.
AulRerdem wird die Nutzung des Fahrrads im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln am haufigsten mit
dem Motiv ,Spal3” in Zusammenhang gebracht.

Bei der Bewertung des offentlichen Verkehrs durch die Befragten, spielt das Argument ,Unabhangigkeit*
erwartungsgemaf eine untergeordnete Rolle. Dies gilt auch fiir den SpaRfaktor. Fir diese Nutzergruppe
fallen hingegen die Kosten besonders ins Gewicht. Bemerkenswert ist jedoch, dass die Motive
~Schnelligkeit” und ,Stressfreiheit* dem Kostenargument dicht folgen.

Fur die Gruppe der Ful3ganger ist der Kostenaspekt von gréRter Bedeutung. Es folgen fast gleichauf alle
anderen Faktoren. Nur der Spal3 wird, wie bei den anderen Verkehrsmitteln, mit Ausnahme des Fahrrades,
sehr gering bewertet.

Die fast durchweg sehr hohen Bewertungen fir das Fahrrad und zu Ful3 gehen stehen jedoch im
Widerspruch zu den Ergebnissen der vorangegangenen Frage, in der eine sehr geringe Nutzung dieser
Verkehrsmittel angegeben wurde. Fir die ebenfalls eher geringe Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs gibt die
detaillierte Bewertung Aufschluss, da hier die ,sehr wichtig" Nennungen bei diversen Kategorien seltener
gemacht wurden. Insgesamt werden die Verkehrsmittel des Umweltverbundes vor allem als stressfrei und

kostengunstig eingestuft.

3.1.11 Wenn Sie uberwiegend mit dem Auto fahren, wo parken Sie in der Regel?

Frage 11 richtete sich ausschliefZlich an die Pkw-Nutzer und sollte in Erfahrung bringen, wo die mit dem Auto
einpendelnden Beschaftigten hauptsachlich parken. Zwei Drittel der Befragten haben die Mdglichkeit, ihr
Auto auf dem Betriebsgelande abzustellen. 13% nutzen in der Regel kostenlose und ein Finftel der

Beschéftigten kostenpflichtige Abstellplatze aul3erhalb des Betriebsgeléndes.

Abbildung 1.11: Wen Sie Uberwiegend mit dem Auto fahren, wo parken Sie in der Regel?

Wo parken die Mitarbeiter?

0 Parken im
Betriebsgelande

0O auBerhalb
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Diesen Angaben ist zu entnehmen, dass den Berufspendlern rund 400 Parkplatze im Stadtgebiet Trier zur
Verflgung gestellt werden missen. An dieser Stelle ware eine Hochrechnung dieses Wertes auf die
Gesamtzahl der Arbeitsplatze in der Stadt Trier interessant. Mit der dadurch erlangten Zahl an Pkw, die
taglich im Stadtgebiet abgestellt werden, ware deren Flachenbedarf ermittelbar, welche die Stadt Trier
kostenlos zur Verfiigung stellt. Abschlie3end kdnnte auch die Zahl der im Stadtgebiet kostenlos abgestellten
Pkw mit einer in Trier Ublichen Parkgebihr pro Stunde kalkuliert werden. Es ergébe sich ungefahr der

Gesamtbetrag, den die Stadt oder Dritte den individualmotorisierten Berufspendlern derzeit erlassen.

3.1.12 Ist Ihnen Ihre Verbindung mit dem 6ffentlichen Verkehr zum Arbeitsplatz bekannt?

Kenntnisse Uber Verbindungen des o6ffentlichen Verkehrs sind eine zwingende Vorraussetzung fir die
Nutzung von Bus und Bahn. Herrscht Unklarheit iiber die Verbindung, wird der OV haufig erst gar nicht als
Alternative wahrgenommen. Von 1358 Befragten gab eine grof3e Mehrheit von 1042 Personen (77%) an,
dass sie Kenntnisse uber ihre OV-Verbindung zwischen Wohnort und Arbeitsplatz habe. Lediglich 316

Personen (23%) verneinten diese Frage.

Abbildung 1.12.1: Ist Ihnen lhre Verbindung mit dem 6ffentlichen Verkehr zum Arbeitsplatz bekannt?

Kenntnis OV- Verbindung gesamt in %

23,27

Oja

H nein

76,73

Eigenen Angaben zufolge besitzen auch fast drei Viertel der Pkw-Fahrer (73%) diese Kenntnisse, nutzen
den offentlichen Verkehr aber nicht. Wie genau der Wissensstand ist, kann anhand der Daten nicht
festgestellt werden. Neben guten Kenntnissen, Uber die in erster Linie die Nutzergruppe der Bus- und
Bahnfahrer verfigen durfte, sind aber auch diffuse Vorstellungen Uber die Fahrtdauer, die
Umsteigehaufigkeit und die Taktfrequenz denkbar. Andererseits kénnen die Kenntnisse veraltet sein, wenn
sie beispielsweise im Zusammenhang mit einem Wohnungs- oder Arbeitsplatzwechsel in Erfahrung gebracht
wurden, der mehrere Jahre zurtckliegt. In diesem Fall ist es wahrscheinlich, dass sich das Angebot in Form
von Linienfihrung und/oder Taktfrequenz in der Zwischenzeit verandert hat. Dies kdnnte neben anderen
Griinden (wie z. B. die Mitnahme von Kindern oder Arbeitskollegen, Mangel der OV-Verbindung, etc.) ein

Motiv fir die Nichtnutzung des 6ffentlichen Verkehrs sein, vor allem unter den Autofahrern.
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Abbildung 1.12.2: Ist Ihnen lhre Verbindung mit dem 6ffentlichen Verkehr zum Arbeitsplatz bekannt?
— Absolute Zahlen —
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3.1.13 Kennen Sie den fur lhren Arbeitsweg glinstigsten Bus/Bahn-Tarif?

Ein anders Bild liefern die Ergebnisse zu der Frage nach der Kenntnis Uber den ginstigsten Bus- bzw.
Bahntarif fur die Verbindung zwischen Wohnort und Arbeitsplatz. Lediglich 42% (576 Personen) der 1361
Befragten sind der Meinung, diesen Tarif zu kennen. Eine Mehrheit von 58% (785 Personen) hat nach

eigenen Angaben keine Kenntnis darlber.

Abbildung 1.13.1: Kennen Sie den fir Ihren Arbeitsweg giinstigsten Bus/Bahn Tarif?

Kenntnis OV-Tarif relativ
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Im Gegensatz zur vorangegangenen Frage sind Autofahrer in diesem Fall mit ca. 68% Uberproportional von

der Unkenntnis betroffen.
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Abbildung 1.13.2: Kennen Sie den fir Ihren Arbeitsweg giinstigsten Bus/Bahn Tarif?
— absolute Zahlen —
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Eine Erklarung hierfur lasst sich zum einen durch die Bertcksichtigung der Bewertung des hauptsachlich
genutzten Verkehrsmittels (siehe Frage 10, S. 16) finden. Diese macht deutlich, dass die Kosten bei der
Gruppe der Pkw-Nutzer eine untergeordnete Rolle spielen. Zum anderen kann davon ausgegangen werden,
dass die Kenntnis Uber den glnstigsten Tarif des offentlichen Verkehrs nicht von Interesse ist, wenn die
Verbindung als unzureichend empfunden und die Nutzung des Autos als angenehmste Alternative
wahrgenommen wird.

Die Ergebnisse zu Frage 12 und 13 weisen auf ein erhebliches Potential hin, welches durch

InformationsmaRnahmen fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs erschlossen werden kénnte.

3.1.14 Was wirde Sie motivieren, eine Fahrgemeinschaft zu griinden bzw. noch haufiger zu nutzen?

Die Ergebnisse zeigen, dass fur die Umfrageteilnehmer bei der Grindung einer Fahrgemeinschaft zwei
Aspekte von besonderer Relevanz sind: Fahrtdauer (,Weg nicht l&nger”) und Umwegempfindlichkeit
(,Mitfahrer im gleichen Ort"). Beide konnten in der Summe rund 80% der Nennungen ,sehr wichtig” und
~wichtig" auf sich vereinigen. Alle anderen Aspekte bleiben deutlich hinter diesen zurtick. Aufféllig ist, dass
Differenzen bei der Bewertung der einzelnen Kriterien hauptsachlich auf den Nennungen zu der Auspragung
»sehr wichtig“ beruhen. Demgegeniber weisen mit Ausnahme der ,Hilfe durch den Arbeitgeber alle Kriterien
fast den gleichen Anteil an Nennungen zu der Auspragung ,wichtig"“ auf, so dass auch den beiden Ubrigen
Aspekten (,Heimfahrtgarantie* bei Ausfall der Fahrgemeinschaft durch den Arbeitgeber und ,reservierter
Parkplatz*) eine grundlegende Bedeutung fur die Bildung von Fahrgemeinschaften zugesprochen werden

kann.
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Abbildung 1.14: Was wirde Sie motivieren, eine Fahrgemeinschaft zu griinden bzw. noch haufiger zu

nutzen?
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MaRnahmen zur Férderung von Fahrgemeinschaften sollten sich daher auf die Bereitstellung von
Information Uber potentielle Teilnehmer konzentrieren. So bestande die Méglichkeit Mitfahrgelegenheiten
bzw. Mitfahrer zu finden, bei denen die jeweiligen Quell- und Zielorte in rdumlicher Nahe zueinander
lokalisiert sind. Denn nur wenn langere Fahrzeiten und Umwege weitestgehend vermieden werden kdnnen,

stellen Fahrgemeinschaften eine Alternative zur Alleinfahrt dar.
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3.1.15 Wenn Sie in einer Fahrgemeinschaft fahren, mit wie viel Personen fahren Sie insgesamt?

Insgesamt haben 384 Befragte Angaben dariiber gemacht, mit wie viel Personen sie insgesamt eine
Fahrgemeinschaft bilden. Aus Frage 9 (S. 16) ging hingegen hervor, dass lediglich 321 ,immer“, oder
»,manchmal“ eine solche nutzen. Die Differenz von 53 Nennungen kann darauf zurickgefuhrt werden, dass
einige Umfrageteilnehmer im Zusammenhang mit der Frage nach dem bevorzugt genutzten Verkehrsmittel
Fahrgemeinschaften unbericksichtigt lieRen, die zum Beispiel durch die Mithahme von Familienmitgliedern

(Schulweg der Kinder, Einkaufsfahrt der Gromutter, etc.) zustande kommen.

Abbildung 1.15.1:

Wenn Sie in einer Fahrgemeinschaft fahren, mit wie vielen Personen fahren Sie insgesamt?

Fahrgemeinschaften - Personenzahl insgesamt
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Drei von vier Fahrgemeinschaften werden aus nur zwei Personen gebildet, nicht einmal jede zehnte besteht
aus mehr als 3 Personen. Berticksichtigt man darlber hinaus, dass Fahrgemeinschaften auf dem Weg zur
Arbeit bisher eine untergeordnete Rolle spielen (siehe Frage 9), kann festgestellt werden, dass nicht nur ein
Potential zur VergroRerung bestehender, sondern auch zur Grindung neuer Fahrgemeinschaften vorhanden
ist.

Abbildung 1.15.2: Wenn Sie in einer Fahrgemeinschaft fahren, mit wie vielen Betriebsangehérigen

fahren Sie?
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Die vertiefende Frage nach der Zahl der Betriebsangehdrigen unter den Mitgliedern einer Fahrgemeinschaft
haben 243 Personen beantwortet. Aus ihr resultiert die Erkenntnis, dass die Besetzung der
Fahrgemeinschaften zu groRen Teilen aus Personen des gleichen Betriebs besteht. Nur ein Drittel gab an,
als einzige Person aus dem eigenen Betrieb an einer Fahrgemeinschaft teilzunehmen.
Betriebsuibergreifende Fahrgemeinschaften bzw. solche, die Personen mit unterschiedlichen Fahrtgriinden
zusammenfuhren (z.B. Schule, Kindergarten, Versorgung, etc.) sind dennoch existent, obwohl zwei drittel
der Befragten angab mit zwei oder mehr Personen aus dem eigenen Betrieb eine Fahrgemeinschaft zu
bilden. Auch diese Formen der Fahrgemeinschaften sollten in den Fokus der Mal3nahmen zur Forderung
von Fahrgemeinschaften gestellt werden, vor allem wenn der Betrieb der Pendler sehr klein ist und daher ein

Mangel an geeigneten Fahrpartner vorhanden ist.

3.1.16 Wie oft fiel Ihre Mitfahrmdglichkeit in diesem Jahr durch unvorhergesehene Ereignisse aus?
Ein weiterer wichtiger Aspekt in Bezug auf den Erfolg von Fahrgemeinschaften ist die Ausfallhdufigkeit, zum
Beispiel weil ein Arbeitskollege Uberstunden leisten muss oder unvorhergesehen erkrankt ist. Unter den
antwortenden Umfrageteilnehmern fiel in den letzten zwolf Monaten die Halfte aller Fahrgemeinschaft

weniger als fiinf Mal aus. Mehr als zehn Ausfalle traten nur bei einem Drittel aller Fahrgemeinschaften auf.

Abbildung 1.16.1: Wie oft fiel Ihre Mitfahrmd&glichkeit in diesem Jahr aus?

Ausfalle der Fahrgemeinschaften
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Insgesamt betrachtet, funktionieren die meisten Fahrgemeinschaften demnach recht gut und kénnen als
relativ verlassliche Alternative zum eigen Auto betrachtet werden. Dennoch ist die Heimfahrtgarantie unter
Umstdnden eine wichtige Unterstitzung fur Fahrgemeinschaften. Gleicht man die Bedeutung der
Heimfahrtgarantie mit der Ausfallhaufigkeit ab, ergibt sich folgendes Bild:

Bei Fahrgemeinschaften die weniger als finf Mal im Jahr ausfallen, ist die Bedeutung der Heimfahrtgarantie
nicht so ausgepragt. Bei den Fahrgemeinschaften mit 5 — 10 Ausféllen im Jahr wird die Bedeutung eher
neutral gesehen. Auffallend ist die geringe Bedeutung der Heimfahrtgarantie bei den Fahrgemeinschaften,
die mehr als 10 mal im Jahr ausfallen. Hierfiir kdnnte es zwei Erklarungen geben. Zum einen kdnnen die

Fahrgemeinschaften eher als lose Verbindung angesehen werden, die nicht fest (z.B. taglich) verabredet ist
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und daher im Vorfeld ofter ,abgesagt* wird. Zum anderen kann es bei regelmafigen Fahrgemeinschaften
mit einer hohen Ausfallquote sein, dass diese die Bedeutung der Heimfahrtgarantie als weniger wichtig

einschatzen, weil sie aufgrund der vielen Ausfélle ein anderes Kompensationssystem entwickelt haben.

Abbildung 1.16.2: Bedeutung der Heimfahrtgarantie in Abhangigkeit von der Ausfallhaufigkeit der
Fahrgemeinschaften
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3.1.17 Wenn Sie Bus fahren, mit welchen Linien fahren Sie?

Frage 17 untersucht die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs genauer. Angaben sollten Uber die genutzten
Buslinien gemacht werden, wobei Mehrfachnennungen mdoglich waren. Unter anderem kdnnen
Umsteigevorgange zur Nennung verschiedener Buslinien flihren, so dass es zwischen den drei Kategorien,
in denen die einzelnen Buslinien zur besseren Veranschaulichung zusammengefasst wurden, zu

Uberschneidungen kommen kann.

Abbildung 1.17: Wenn Sie Bus fahren, mit welcher Linie fahren Sie?

Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
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Mit 629 Personen nutzen fast drei Viertel der Befragten die Stadtbuslinien. Ein knappes Viertel pendelt zu
den Abendstunden bzw. am Wochenende und nimmt daher die Linien des Trierer Sternverkehrs in
Anspruch. Demgegeniber fallt die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Region gering aus. Nur 7%
der Beschéftigten fahren mit den Regiobuslinien, obwohl rund die Halfte der Beschaftigte auRerhalb der
Stadt Trier wohnt. Grund fur die geringere Nutzung im Umland kann das in der Regel schwachere Angebot
des offentlichen Verkehrs im Umland von Trier sein oder Informationsdefizite der dort lebenden
Beschéftigten iiber bestehende Angebote, Tarife, etc. Manahmen zur Steigerung der OV-Nutzung sollten
sich daher nicht allein auf das Stadtgebiet konzentrieren. Bei den einzelnen Linien liegt die ,Linie 3“ mit 153
Nennungen weit vor den Linien 1, 8 und 30, die jeweils um die 80 mal genannt wurden. Im Sternverkehr ist
die Linie 87 deutlicher Spitzenreiter vor der 83. Im Regionalverkehr haben nur die 200 und 212 mehr als 10

Nennungen (12 bzw. 13).
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3.1.18 Wenn Sie Bahn fahren, welchen Bahnhof/Haltepunkt nutzen Sie?

Bei dieser Frage wurden 173 verschiedene Bahnhofe, Haltepunkte oder Haltestellen am Wohnort und 55 am
Arbeitsort angegeben. Bei den Wohnorten gab es extrem wenig Haufungen und insgesamt nur 9 Bahnhofe
mit mehr als 10 Nennungen. Mit 26 Nennungen wird hier der Bahnhof Konz am haufigsten genutzt. Der
Trierer Hauptbahnhof scheint als einzige Haltestelle mehr als zehn Nennungen aufzuweisen (14). Ansonsten

steigen am Wohnort bei keiner Haltestelle mehr als 10 Personen ein.

Abbildung 1.18.1: Wenn Sie Bahn fahren, welchen Bahnhof nutzen Sie an Ihrem Wohnort?

Haltestellen - Wohnort

Wasserliesch
Pfalzel Bhf
Kordel Bhf
Wittlich Bhf

Schw eich Bhf

Fohren

Saarburg Bhf

Konz Bhf

Trier Hbf 14

0 5 10 15 20 25 30

Anzahl Personen

Bei den Haltepunkten und Haltestellen am Arbeitsort ergibt sich ein anderes Bild. Zwar gibt es hier nur vier
Stationen bzw. Haltestellen an denen mehr als 10 Personen aussteigen, jedoch findet sich die mit Abstand
groite Haufung beim Trierer Hauptbahnhof (230). Inwieweit diese mit dem 6ffentlichen Verkehr weiterfahren
ist hier noch nicht berticksichtigt. Ebenfalls interessant wéare hier das Potenzial an bike & ride Kunden. Der
Sidbahnhof wird von 18 Personen auf dem Weg zur Arbeit genutzt.

Bei den Haltestellen am Arbeitsort gibt es mit der Stresemannstral3e/Karl-Marx-Haus (10) und der
Diedenhofener StraBe (11) zwei Haltestellen, die gerade im zweistelligen Bereich an aussteigenden

Personen liegen. Alle anderen Ausstiegshaltestellen wurden von weniger als 10 Personen genannt.

Abbildung 1.18.2: Sie Bahn fahren, welchen Bahnhof/Haltepunkt nutzen Sie an Ihrem Arbeitsplatz?

Haltestellen - Arbeitsplatz

Stresem./KM-Haus
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3.1.19 Wie oft miissen Sie umsteigen?

Die Umsteigehéaufigkeit beeinflusst die Bereitschaft zur Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs erheblich. Drei
Viertel der Befragten gaben an, gar nicht umsteigen zu missen. Weitere 20% mussen nur einmal
umsteigen. Lediglich 6% missen das Verkehrsmittel mehr als einmal wechseln. Nur jeder hundertste steigt
mehr als zweimal um.

Abbildung 1.19: Wie oft missen Sie umsteigen?

Wie oft missen Sie umsteigen?

6% 1%

20% @0 mal
0O 1mal
o 2mal
| >2 mal

73%

Diese Ergebnisse lassen zweierlei Rickschliisse zu. Zum einen kdnnte man davon ausgehen, dass die
ErschlieBung so gut ist, dass die meisten Personen ohne Umsteigevorgang ihren Arbeitsort erreichen. Bei
der Betrachtung von Linienetz und Fahrplanen scheint dagegen eine andere Deutung wahrscheinlicher: ist
mehr als ein Umsteigevorgang notwendig, um das Ziel mit 6ffentlichen Verkehrsmittels zu erreichen, so féllt
bei gegebenen Alternativen die Entscheidung zu Gunsten anderer Verkehrsmittel aus und der OV wird nicht
genutzt (siehe auch Frage 9, S. 16).
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3.1.20 Entfernung zur Haltestelle

Abbildungen 1.20.1 und 1.20.2:

Wie weit ist die nachste Haltestelle/Bahnhof von Ihrer Wohnung entfernt?

Haltestellenentfernung alle VM Haltestellenentfernung der Pkw -Nutzer

0
11% 12%

32% 57% 33% 55%

O <500 m & 500 - 3000 m @ > 3000 m O <500 m O 500 - 3000 mm > 3000 m

Bei der Entscheidung fir bzw. gegen die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel spielt die Distanz zwischen
Haltestelle und Wohn- bzw. Arbeitsplatz eine grofe Rolle. Als Richtwert fur eine zumutbare ful3laufige
Entfernung gelten 500m. Bei gro3eren Distanzen ist mit einer Zunahme der Pkw-Nutzung zu rechnen.

Bei mehr als der Halfte der Befragten befindet sich eine Haltestelle innerhalb eines 500m-Radius um den
Wohnort. Etwa ein Drittel der Beschaftigten muss bzw. misste zwischen 500m und 3000m zurtcklegen, um
zur nachstgelegenen Haltestelle des OPNV zu gelangen. Eine solche Entfernung lasst sich abhéngig von
den topographischen Voraussetzungen mit dem Fahrrad bewaltigen und macht den betreffenden
Personenkreis zu potentiellen Bike&Ride-Nutzern. Lediglich bei 12% der Umfrageteilnehmer betragt die
Entfernung mehr als 3000m. Diesen Personen bietet sich eher die Nutzung von Park&Ride als Alternative.
Durch die Tatsache der eigentlich guten Haltestellenerreichbarkeit fir einen Grof3teil der Befragten und
trotzdem recht hohen Autonutzung, ergibt sich die Frage, warum dennoch so viele auf die Nutzung des
Autos zurlckgreifen. Bei den Pkw-Nutzern ergibt sich ein fast identisches Bild der Haltestellenentfernung.

Hier sind die entfernteren Haltestellen nur geringfligig haufiger vertreten.

Die bisherigen Ergebnisse verdeutlichen, dass die Haltestellenentfernung nicht den allein
ausschlaggebenden Aspekt der Verkehrsmittelwahl darstellt. Hervorzuheben sind in erster Linie die Werte
der Pkw-Nutzer: 57% wohnen in fuBlaufiger Entfernung zu einer Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs und
33% stellen potentielle Bike&Ride-Nutzer dar. Dies macht deutlich, dass sich der Kundenkreis des OPNV
durch gezielte Malnahmen vergréRern lasst, die eine Verbesserung des Angebots und

Informationskampagnen beinhalten.
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Abbildung 1.20.3: Wie weit ist die néachste Haltestelle/Bahnhof von Ihrer Wohnung entfernt?

Haltestellenentfernung Pkw -Nutzer nach Anfahrtszeit
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InformationsmafRhahmen alleine werden nicht ausreichen, da bei der Entscheidung fir bzw. gegen den
offentlichen Verkehr neben der Entfernung zur Haltestelle beispielsweise auch die Fahrtdauer, die
Bedienzeiten und der Takt eine wichtige Rolle spielen. Eine zusétzliche Verbesserung des OV-Angebots
erscheint deshalb notwendig. Ein entscheidender Attraktivitatsfaktor des offentlichen Verkehrs ist die
Fahrtdauer. Hier besteht eine wesentliche Konkurrenz zur Pkw-Fahrt. Ist die Entfernung zu grof3 und dauert
die Fahrt zu lange, wird in der Regel der Pkw genutzt. Verknlpft man die Pkw-Nutzung mit der Entfernung
der Haltestelle und der bisherigen Anfahrtsdauer ergibt sich folgendes Bild: Bei 608 Pkw-Nutzern dauert die
Anfahrt nach eigenen Angaben weniger als eine halbe Stunde. 181 Personen bendtigen mehr Zeit.

Bei rund der Hélfte der Pkw-Nutzer mit einer Haltestellenentfernung von mehr als 3 km dauert auch die
Anfahrt langer als eine halbe Stunde. Umgekehrt benétigt jedoch nicht einmal jeder fiinfte Autofahrer mit
weniger als 500m zur Haltestelle langer als eine halbe Stunde zum Arbeitsplatz. Diese kénnten Zielgruppe

von Angebotsverbesserungen bzgl. der Bedienzeiten, des Takts und andrem im Bereich des OV sein.
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3.1.21 Was wirde Sie motivieren mit Bus/Bahn zu fahren?

Bei dieser Frage konnten wiederum Mehrfachnennungen vorgenommen werden. Insgesamt wurden 3893
Verbesserungswiinsche fiir den OV mit wichtig bzw. sehr wichtig angegeben. Auch die Ergebnisse dieser
Frage wurde bei der Auswertung gewichtet (sehr wichtig = 2 Punkte, wichtig = 1 Punkt, weniger wichtig = -1
Punkt und unwichtig = —2 Punkte). Danach sind bei der verkehrsmittelunabhangigen Betrachtung die Tarife
mit 1757 Punkten das mit Abstand wichtigste Anliegen. Die Tarife liegen damit deutlich vor den drei
folgenden Motiven: Punktlichkeit, Umsteigefreiheit und Fahrzeitverkiirzung, mit jeweils tiber 1200 Punkten.
Am unbedeutendsten ist die Entfernung der Haltestelle zum Wohnort. Dieses Ergebnis korrespondiert auch

mit den Ergebnissen der vorangestellten Frage zur Haltestellenentfernung.

Abbildung 1.21.1: Was wiirde Sie motivieren mit Bus/Bahn zu fahren? — OV- Nutzer —

gew ichtete Motive OV-Nutzung

Tarif 1757
Abst. mit Arbeitszeit
Punktlichkeit
Entfernung Hst - APl
Entfernung Hst - Whg
Umsteigefreiheit

Fahrzeitverkirzung

verstandlich. Fahrplan

0 500 1000 1500 2000

Um Zielgruppen gerechte Verbesserungsvorschlage abzuleiten, sollten die Winsche nach den Nutzern der
verschiedenen Verkehrsmittel differenziert werden. Hierbei sind jedoch nicht alle interessant, da kein Grund
besteht die FulRganger und Fahrradfahrer fiir den 6ffentlichen Verkehr zu gewinnen. Es werden daher die
bereits vorhanden Nutzer des o6ffentlichen Verkehrs und die Autofahrer im Vergleich betrachtet. Bei den OV-
Nutzern wird das Ziel verfolgt, sie weiterhin als Kunden zu behalten bzw. nicht an die Gruppe der Pkw-
Nutzer zu verlieren. Bei den Pkw- Nutzern ist zu Giberlegen, was sie locken kénnte zukinftig zumindest zum
Teil das Angebot des offentlichen Verkehrs zu nutzen. Die Ergebnisse wurden dabei noch nicht gewichtet,

sondern nur die Nennungen ,sehr wichtig“ und ,wichtig" addiert.
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Abbildung 1.21.2: Was wiirde Sie motivieren mit Bus/Bahn zu fahren? — Pkw- & OV- Nutzer —

Motive OV-Nutzung bei Pkw - & OV-Nutzern
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Bei beiden Gruppen sind die verschiedenen Motive zur OV-Nutzung relativ homogen verteilt, wobei die
Tarifverbesserung im Vordergrund steht. Hier winschen sich 15,8 % der Autofahrer und 16,3% der
Busfahrenden Verbesserungen. Weitere wichtige Punkte sind die Umsteigefreiheit und die
Fahrzeitverkiirzung. Die Rangfolge der beiden Gruppen ist ebenfalls fast identisch. Lediglich die letzten
beiden Motive ,Fahrplanverstandlichkeit* und ,Haltestellenentfernung zum Wohnort* werden bei Pkw-
Fahrern und OV-Nutzern in umgekehrter Reihenfolge gesehen. Doch auch diese beiden Punkte wurden in
beiden Gruppen von ca. jedem zehnten mit ,sehr wichtig® oder ,wichtig“ bewertet. Die dargestellten
Ergebnisse verdeutlichen, dass es viele Moéglichkeiten gibt den 6ffentlichen Verkehr fur die Berufspendler
attraktiver zu gestalten. Im Umkehrschluss lasst sich daraus folgern, dass vielféltige Verbesserungen nétig

sind, um die Attraktivitat zu erhdhen.
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3.1.22 Sind Sie an einem Jobticket interessiert?

Abbildung 1.22.1: Sind Sie an einem Jobticket interessiert?

Interesse Jobticket - Verkehrsmittel unabhangig

O ganzjahrig
0O Winterhalbjahr

W nein

Die Ergebnisse dieser Frage zeigen deutlich, dass ein Jobticket — so wie es bereits in vielen deutschen
Stadten angeboten wird — den Nutzerkreis des o6ffentlichen Verkehrs und damit den Absatzmarkt der
ortlichen Verkehrsbetriebe vergrof3ern wirde. Rund ein Drittel (36%) der 1414 Befragten bekunden Interesse
an einem solchen Ticket. Fast jeder zehnte hat dabei ein Interesse an einem Winterhalbjahresticket. Von
den insgesamt 511 Interessierten nutzen bisher lediglich 183 Personen den Bus oder die Bahn als
regelmaRiges Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit. Die Anzahl der OV-Nutzer kdnnte sich durch die
Einfihrung eines Jobtickets demnach fast verdreifachen. Dabei sind vor allem die Autofahrer von

Bedeutung, die allein 214 der Interessenten stellen.

Abbildung 1.22.2: Sind Sie an einem Jobticket interessiert? — nach Verkehrsmittelwahl —

Interesse Jobticket nach Verkehrsmittelw ahl
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3.1.23 Sind Sie an einer persdnlichen / kostenlosen Tarif- / Fahrplanberatung interessiert?

Ein Finftel der Befragten auf3erte Interesse an einer personlichen Tarif- bzw. Fahrplanberatung. Dieser
Befund korrespondiert mit den Ergebnissen der Fragen zu den Kenntnissen uber die OV-Verbindung und
den Tarif (siehe Frage 12 und 13). Dort wurde vor allem das Informationsdefizit im Bereich des gunstigsten
Tarifs deutlich. Auch die Kenntnisse uber die Verbindung kénnten durch die Beratung den aktuellen

Gegebenheiten im 6ffentlichen Verkehr angepasst werden.

Abbildung 1.23.1:

Sind Sie an einer persénlichen / kostenlosen Tarif- / Fahrplanberatung interessiert?

Beratungsinteresse -
Verkehrsmittelunabhéangig

19%

Oja

H nein

Absolut betrachtet ist das Beratungsinteresse der Pkw-Fahrer mit 152 Nennungen am grof3ten. Prozentual
fallen jedoch diejenigen auf, die bisher Park&Ride sowie Bike&Ride praktiziert haben. Hier reicht das
Beratungsinteresse bis ca. 40 % heran. Unterproportional ist hingegen das Interesse von Ful3géangern und
Radfahrern, wobei auch hier mehr als jeder zehnte an einer Beratung interessiert ist.
Die dargestellten Werte verdeutlichen den Umfang der Beratungs- und Kommunikationsaufgabe, die es zu
leisten gilt.

Abbildung 1.23.2: Sind Sie an einer persdnlichen / kostenlosen Tarif- / Fahrplanberatung

interessiert? — nach Verkehrsmittelwah! —
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3.1.24 Was wirde Sie motivieren, (noch h&ufiger) mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren?

Das Fahrrad ist besonders im Stadtverkehr ein Verkehrsmittel mit vielen Vorteilen (Schnelligkeit,
Gesundheit, Flexibilitat, etc.). Der Frage 3 ist zu entnehmen, dass fast die Hélfte der Umfrageteilnehmer
bzgl. ihres Wohnsitzes als potentielle Nutzer des Fahrrads in Frage kommt. Die Ergebnisse der Frage zur
Verkehrsmittelwahl (Frage 9) zeigen jedoch deutlich, dass die tatsdchliche Nutzung viel geringer ausfallt. Im
Folgenden werden die Hintergrinde =zu diesem Umstand beleuchtet. Hierzu wurden die

Befragungsergebnisse wiederum gewichtet.

Abbildung 1.24: Was wirde Sie motivieren, (noch haufiger) mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren?

Motive zur starkeren Nutzung des Fahrrads
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Die Wetterabhangigkeit stellt mit Gber 1200 Punkten das bedeutendste Kriterium bei der Entscheidung
gegen die Fahrradnutzung dar. Mit rund 1000 Punkten folgen die Lange der Fahrtdauer und des Weges
sowie die mangelnde Attraktivitdt der Strecke, als Grund fur den Verzicht auf das Fahrrad. Die korperliche
Anstrengung spielt eine untergeordnete Rolle, wobei dies bei der Beantwortung vermutlich, sofern gegeben,
oft mit der Entfernung und Fahrtdauer beantwortet wurde. Als eher unwichtig wird die Angst vor Diebstahl
und Vandalismus eingestuft. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die bisherigen Fahrradfahrer diesen
Aspekt wesentlich wichtiger einschatzen. Dies kénnte damit erklart werden, dass Personen die regelmaRig
ein Fahrrad nutzen, sich ein qualitativ hochwertigeres Fahrrad anschaffen und damit entsprechend mehr
Sorge tragen.

Die zur Frage gestellten Kriterien lassen sich hinsichtlich der mdglichen Einflussnahme unterscheiden. Die
Aspekte Anstrengung, Fahrtdauer und Streckenldnge stellen bei gegebenem Standort des Arbeitsplatzes
bzw. Wohnsitzes Faktoren dar, die nicht zu beeinflussen sind. Gleiches gilt selbstverstandlich fir die
Wetterabhangigkeit, auch wenn die Vorstellung tiber die Haufigkeit von Schlechtwettertagen meist nicht der
Realitat entspricht. Der Angst vor Vandalismus und Diebstahl kann hingegen der Betrieb aktiv begegnen, in
dem die SchutzmaBnahmen fur Fahrrader verbessert werden. Die Attraktivitatssteigerung der Strecke
erfordert das Handeln der o6ffentlichen Hand, da die Gestaltung der Radverkehrsverbindungen im
Aufgabenbereich der Stadt liegt. Betriebe hatten die Mdglichkeit Uber das Gesprach mit der Kommune die

Umsetzung konkreter Vorstellungen voranzutreiben.
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3.1.25 Welcher der folgenden Einrichtungen sind/waren am Arbeitsplatz unbedingt notwendig, damit

Sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen?

Im Rahmen dieser Frage bestand darlber hinaus die Moglichkeit, betriebliche Einrichtungen zu benennen,
welche die Attraktivitat der Fahrradnutzung steigern wirden. Als solche kommen demnach in erster Linie
Umkleidema@glichkeiten in Betracht. Sie wurden von fast jedem dritten genannt. Die anderen Aspekte sind

ungefahr gleichhaufig genannt worden.

Abbildung 1.25: Welcher der folgenden Einrichtungen sind/wéren am Arbeitsplatz unbedingt

notwendig, damit Sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen?

Notwendigkeiten zur Fahrradnutzung
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3.2. Betriebsbefragung
Bei der Unternehmensbefragung haben nicht alle Betriebe an beiden Befragungsteilen teilgenommen. So
wurde der Betriebsfragebogen von 39 Betrieben ausgefiillt. Bei der Personalbefragung liegen Antworten aus

37 Betrieben vor. Dabei liegen aus 24 Betrieben Ergebnisse zu beiden Befragungsteilen vor.

Betriebsbefragung Personalbefragung beide
ADD Trier 1. |ADD Trier 1.
Agentur fiir Arbeit Trier 2. |Agentur fur Arbeit 2.
/AOK-Die Gesundheitskasse 3. |AOK 3.
4. |Arbeitsgericht Trier
5. |Bastelstube Leyendecker
4. |Buchhandlung Stephanus 6. |Buchhandlung Stephanus 4.
5. |Bundeskasse Trier 7. |Bundeskasse Trier 5.
6. |Birgerservice GmbH 8. [Burgerservice GmbH 6.
7. C&A 9. |C&A Mode KG 7.
10. |Caritasverband fur die Dibzese Trier e.V.
8. |Corus AG, Corus Special Strip GmbH
Dangaard Telecom GmbH 11. |Dangaard Telecom GmbH 8.
12. |DB Station&Service AG
10. |Diézesan-Caritasverband Trier
11. |Evangelisches Elisabeth Krankenhaus 13. |Evangelisches Elisabeth Krankenhaus 9.
14. |[Fachhochschule Trier
12. |Finanzamt Trier
13. |Kaufhof GALERIA Warenhaus AG 15. |GALERIA Kaufhof Warenhaus AG 10.
14. |Kaufhof Warenhaus AG
15. |Handwerkskammer Trier 16. |[Handwerkskammer Trier 11.
16. |Heinrich Kéhler Baugesellschaft GmbH 17. |Heinrich Kéhler Bau GmbH 12.
17. INTERBOOK GmbH
18. |JT-International Germany GmbH 18. |JT International Germany GmbH 13.
19. |Karstadt Warenhaus AG 19. KARSTADT Warenhaus GmbH 14.
20. |Kassenarztliche Vereinigung
20. |Krankenhaus der Barmherzigen Briider
21. |Kreisverwaltung Trier-Saarburg 21. |Kreisverwaltung Trier-Saarburg 15.
22. |KV Rheinland-Pfalz RZ Trier
23. |Landgericht Trier 22. |Landgericht Trier 16.
24. |LB Produktion GmbH
25. |Lehr IT Service GmbH & Co KG
26. |Mutterhaus der Borroméerinnen e.V.
27. INET GmbH 23. |NET, neue Energietechnik GmbH 17.
28. |Peter Herres Sektkellerei GmbH 24. |Peter Herres Sektkellerei GmbH 18.
25. |Polizeiprasidium Trier
29. |RAe Scharrelmann Fahrland
26. |RWE Rhein Ruhr AG
27. |Scholtes GmbH Trier
30. |Sparkasse Trier 28. |Sparkasse Trier 19.
31. |Stadtverwaltung Trier 29. |Stadtverwaltung Trier 20.
32. [Thomas Baumarkt 30. [THOMAS BAUKLOTZ 21.
33. [Trierer Stahlwerk GmbH 31. |Trierer Stahlwerk 22.
34. [Trierischer Volksfreund 32. |Trierischer Volksfreund 23.
33. |Trierer Walzwerk Corus
35. |Verwaltungsgericht Trier 34. |Verwaltungsgericht Trier
36. [VICTORIA Hauptagt.Gouverneur
37. |[V-KON.media GmbH
38. [Volksbank Trier EG 35. |Volksbank Trier EG 24.
36. |wap telecom
39. |Wohnungsbau und Treuhand AG
37. |Zink & Kraemer GmbH
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Bei der folgenden Auswertung der Betriebsbefragung beziehen sich die relativen Werte immer auf die
Anzahl der vorliegenden Antworten bei der jeweiligen Frage. Dieses Verfahren wurde gewahlt, weil nicht alle
Betriebe zu jeder Frage geantwortet haben und somit anderweitig erhebliche Interpretationsfehler auftreten

wirden.

3.2.1 Standortanzahl

Bei der Frage der Standortzahl sollte herausgefunden werden ob das Unternehmen uber Filialen verfligt
oder ob alle Beschaftigten an einem Standort tatig sind. Hierzu wurden die Antworten in drei Kategorien
eingeteilt: Betriebe mit einem Standort, Betriebe mit 2 — 10 Standorten und Betriebe mit mehr als 10
Standorten. 26 der 39 Unternehmen die auf diese Frage antworteten, gaben an nur an einem Standort tatig
zu sein. Dies sind zwei Drittel der befragten Betriebe. 8 Unternehmen haben zwischen 2 und 10 Standorte
und finf Unternehmen mehr als 10 Standorte. An dieser Stelle sollte angemerkt werden, dass bei der
Auswahl der Betriebe vor allem die groRen Betriebe in die Befragung einbezogen wurden, soweit dies an

den vorher zur Verfligung stehenden Daten ersichtlich war.

Abbildung 2.1 Standortanzahl

Standortanzahl Anzahl Betriebe

8 O> 10 Standorte
02 - 10 Standorte
26 @1 Standort

Abschlussbericht ,Unternehmensbefragung - Mobilitdtskonzept Trier 2020“ 2005/06



Kapitel 3: Ergebnisse 41

3.2.2 Beschaftigtenzahl

Die GrolRe der befragten Unternehmen wurde sowohl durch die Gro3e des Betriebsgeldndes als auch durch
die Zahl der Beschéftigten ermittelt. Hierdurch wurde einerseits ein Einblick in die generelle
BetriebsgroRenstruktur in Trier gewéahrt und andererseits konnten Informationen Uber die Verteilung der
Arbeitsplatze gewonnen werden.

Wie sich zeigt jedoch zeigt, sind letztendlich dennoch einige kleinere Betriebe dabei gewesen. So geben funf
Betriebe an, weniger als 10 Mitarbeiter zu haben. Rund drei Viertel der Betriebe beschéaftigen zwischen 11
und 1000 Personen (13 Betriebe zwischen 11 und 100 und 17 Betriebe zwischen 101 und 1000). Lediglich 5

der befragten Unternehmen beschéaftigen mehr als 1000 Mitarbeiter.

Abbildung 2.2: Beschéftigtenzahlen

Beschéftigtenzahlen
4 5

0> 1000 Beschaftigte
@101 - 1000 Beschéftigte
011 - 100 Beschaftigte
O< 11 Beschaftigte
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3.2.3 Anstellungsverhéltnisse der Beschéftigten

Graphik 2.3 gibt Uber die verschiedenen Anstellungsverhdltnisse der Beschéftigten Auskunft. Dabei wird
zwischen Vollzeit- und Teilzeitbeschéaftigten sowie den Auszubildenden differenziert.

Der Uberwiegende Teil der befragten Betriebe beschéftigt mindestens die Hélfte seiner Mitarbeiter in Vollzeit.
In vier Betrieben gibt es sogar ausschlie3lich Ganztagsjobs. Nur finf Betriebe haben weniger als die Halfte
an Vollzeitstellen. Im einzelnen schwankt der Anteil der Teilzeitkréfte sehr stark und liegt bei durchschnittlich
23,1%, wobei keine Gewichtung durch die jeweiligen Betriebsgrof3en erfolgte. Auch fiir die Anzahl der
Auszubildenden pro Betrieb lasst sich keine pauschale Aussage treffen. Hier werden meist nur anteilige
Werte bis 10%, die einzige Ausnahme mit 50% ist ein 2-Personen Betrieb. In neun Fallen sind momentan

keine Auszubildenden beschaftigt

Abbildung 2.3: Beschéftigtenverhaltnisse
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3.2.4 Geschlechterverteilung in den Betrieben

In Abbildung 2.4 wird die Geschlechterverteilung in den Betrieben dargestellt. Im Durchschnitt sind in den
befragten Betrieben etwas weniger Frauen (46,94%) als Manner (53,06%) beschéftigt. Hierbei ist jedoch bei
der Mehrzahl der Unternehmen die Verteilung mit Werten zwischen 40 und 60% relativ ausgeglichen. Reine
Méanner- oder Frauenbelegschaften gibt es in keinem Betrieb. In drei Betrieben werden jedoch weniger als

10% Frauen und in einem Betrieb weniger als 10 % Méanner beschéftigt.

Abbildung 2.4: Geschlechterverteilung

Geschlechterverteilung

Wohnungsbau und Treuhand AG
Volksbank Trier EG |
V-KON.media GmbH |
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Thomas Baumarkt |
Stadtverwaltung Trier
Sparkasse Trier |
RAe Scharrelmann Fahrland
Peter Herres Sektkellerei GmbH |
NET GmbH |
Mutterhaus der Borromaerinnen e.V. |
Lehr IT Service GmbH & Co KG |
LB Produktion GmbH
Landgericht Trier |
KV Rheinland-Pfalz RZ Trier
Kreisverwaltung Trier-Saarburg :
Krankenhaus der Barmherzigen
Karstadt Warenhaus AG |
JT-International Germany GmbH
INTERBOOK GmbH |
Heinrich Kéhler Baugesellschaft
Handwerkskammer Trier |
Kaufhof Warenhaus AG |
Kaufhof GALERIA Warenhaus AG |
Finanzamt Trier |
Evangelisches Elisabeth Krankenhaus |
Ditzesan-Caritasverband Trier |
Dangaard Telecom GmbH
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C&A
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ADD Trier |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100
%

OFrauen @ Manner

Abschlussbericht ,Unternehmensbefragung - Mobilitdtskonzept Trier 2020“ 2005/06



Kapitel 3: Ergebnisse 44

3.2.5 Altersstruktur in den Betrieben

Die Graphiken zu dieser Frage visualisieren die Altersstruktur der Beschéftigten in den befragten Betrieben.
Dabei werden vier Altersklassen unterschieden: ,junger als 20 Jahre“, ,20-35 Jahre", ,36-50 Jahre* und
L=uber 50 Jahre* alt.

In den meisten Betrieben ist die Altersstruktur sehr differenziert. In der Regel dominieren eine oder zwei
Alterklassen. Bei zwei Dritteln der Betriebe liegt der Anteil der Arbeitnehmer, die alter als 50 Jahre alt sind,
Uber 20%. In einigen Betrieben sind es sogar mehr als 40%. ZahlenmaRig die gréite Gruppe sind die 36-
50jahrigen mit durchschnittlich 46%. Diese Gruppe hat in Einzelféllen sogar Anteile von tber 70% an der
Gesamtbelegschaft. Knapp ein Drittel der Beschéftigten sind jinger als 35 Jahre, wobei die unter 20jahrigen

nur funf Prozent ausmachen.

Abbildung 2.5.1 Alterstruktur in den Betrieben

Alterstruktur aller Betriebe bei Beriicksichtigung der
Betriebsgrélen

5%
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Abbildung 2.5.2 Alterstruktur in den Betrieben

Altersstruktur der Beschéftigten
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3.2.6. Arbeitszeiten

Die beiden folgenden Graphiken geben Auskunft Gber den Arbeitsbeginn bzw. das Arbeitsende der Betriebe.
In Graphik 2.6.1 sind die verschiedenen Arbeitszeitmodelle sowie deren Verteilung auf die jeweiligen
Betriebe dargestellt. Die zweite Grafik zeigt die verschiedenen Uhrzeiten des Arbeitsbeginns und des

Arbeitsendes sowie die dazugehdrige Anzahl von Betrieben.

Bei den verschiedenen Arbeitszeitmodellen wurde mit insgesamt 19 Nennungen am haufigsten der ,feste
Arbeitsbeginn® angegeben. Es folgt die Frithschicht mit 18 Nennungen und damit ebenfalls knapp der Halfte
aller Betriebe. Die Mdglichkeit zur Gleitzeit besteht nur in 12 Betrieben. Ebenfalls knapp jeder dritte Betrieb

hat zudem eine Spatschicht. Nachtschichten gibt es nur in rund jedem fiinften Betrieb (8 Nennungen).

Graphik 2.6.2 zeigt die verschiedenen Zeiten zu denen die Arbeit begonnen bzw. beendet wird. Das
Spektrum der Antworten verteilt sich auf verteilt auf 21 verschiedene Anfangszeiten und 24 verschiedene
Arbeitsenden.
Das Befragungsergebnis zeigt die Ubliche Spitze des Berufsverkehrs in den Morgenstunden. So beginnen
zwischen 7 Uhr und 9 Uhr in allen befragten Betrieben zusammen insgesamt 55 von 92 verschiedene
Schichten, Gleitzeiten usw. Dies ergibt einen Anteil von 60%. Am meisten genannt wurden dabei 7 Uhr und
9 Uhr mit 18 bzw. 15 Nennungen. Alle anderen Einzelzeiten folgen mit deutlichem Abstand.
Es fallt auf, dass die angegebenen Arbeitsendzeiten etwas breiter streuen und nicht ganz so hohe
Spitzenwerte aufweisen, wie ,die Arbeitsbeginne”. Hier ist es die dreistiindige Phase zwischen 16:00 Uhr
und 19:00 Uhr, in der rund 60% (57 der 92 Nennungen) aller Arbeitsenden liegen. Dabei wurde 16:00 Uhr
mit 15 Nennungen knapp vor 19:00 Uhr mit 14 Nennungen angegeben. Auch hier sind alle anderen Zeiten
wesentlich seltener genannt worden.
Auffallend an der Verteilung der Zeiten ist die seltene Anzahl von Arbeitsbeginn und Arbeitsende in den
Abend- und Nachtstunden. So beginnen nur 5 Betriebe nach 20:00 Uhr und vor 6:00 mit einer Schicht. Bei
den Arbeitsenden liegen 8 Nennungen in diesem besonders fiir die Anbindung durch den OPNV relevanten
Tagesabschnitt.

Abbildung 2.6.1: Arbeitszeiten

Arbeitszeitmodelle

12

O Fest
B Frih
O Spat
O Nacht
B Gleit
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Abbildung 2.6.2: Arbeitsbeginn & Arbeitsende (einzeln dargestellt)
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Abbildung 2.6.3: Arbeitsbeginn & Arbeitsende (zusammen dargestellt)

Arbeitsbeginn & Arbeitsende
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3.2.7 Betriebsflache

Die durchschnittliche Grofl3e des Betriebsgelandes liegt bei 25.706m2. Die Angaben variieren hierbei sehr
stark. So hat der grof3te Betrieb eine Flache von 320.000mz2. Allerdings ist unter den befragten betrieben nur
dieser eine mit mehr als 100.000 m? Flache. Etwas mehr als die Halfte aller Betriebe (18) verfugt tber ein
Betriebsgeldnde zwischen 10.000 und 100.000m? Grdl3e, wahrend knapp ein Viertel der Betriebe weniger
als 10.000m2 (8) bzw. 1.000m?2 (7) Flache hat. Die drei mit 60m2, 70m2 und 85m? kleinsten Betrieb haben
ihren Sitz alle im Wissenschaftspark Petrisberg. Beim flachenmafig viertgrof3ten Betrieb ist zu beachten,

dass die Flache aus der Summe mehrerer Standorte gebildet wird.

Abbildung 2.7: Betriebsflache

Anzahl Betriebe nach Flache
1

B> 100000 m? @ 10000 - 100000 m2
01000 - 10000 m?2 @< 1000 m?
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3.2.8 Nachbarschaft

Viele Maflnahmen des betrieblichen Mobilitaitsmanagements kénnen in Kooperation mehrerer Betriebe
effektiver durchgefiihrt werden. Ebenso verstarken sich viele Probleme der Verkehrsanbindung durch die
Uberschneidung des Berufsverkehrs von benachbarten Betrieben. Daher ist es wichtig zu wissen, ob es in
unmittelbarer Nachbarschaft der Betriebe weitere gré3ere Betriebe gibt, mit denen eine Kooperation mdglich
ware oder die bzgl. der Verkehrsanbindung ebenfalls einkalkuliert werden sollten.

Die Befragung ergab folgendes Bild: Nicht einmal jeder zehnte Betrieb (3) gab an, keinen Nachbarn mit
mehr als 50 Mitarbeitern zu haben. Zehn Betriebe haben einen oder zwei gréRere Nachbarn. Zwei Drittel
aller Betriebe (22) hat jedoch mehr als zwei benachbarte Betriebe mit mehr als 50 Beschéftigten. Die

vorliegenden Daten deuten also auf ein hohes Potenzial an Kooperationsmaoglichkeiten hin.

Abbildung 2.8: Nachbarschaft

Weitere Betriebe in der Nahe des Standortes
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3.2.9 Wie zufrieden sind sie mit Ihrem Standort?

Die Frage der Standortzufriedenheit wurde von 38 Betrieben beantwortet. Keiner der Betriebe gab an

~weniger zufrieden” oder gar ,unzufrieden” mit seinem Standort zu sein. Vielmehr ist knapp die Halfte der

Betriebe (17) mit ihrem Standort ,sehr zufrieden”, wahrend 21 Betriebe angeben ,zufrieden” zu sein.
Abbildung 2.9: Standortzufriedenheit

Standortzufriedenheit

unzufrieden
weniger zufrieden

zufrieden

sehr zufrieden
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Anzahl der Betriebe
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3.2.10 Gibt es an lhrem Standort Nachbarschaftsprobleme?

Das in der vorigen Frage erhaltene Bild von der Standortzufriedenheit wird in dieser Frage nach den
Nachbarschaftsproblemen bestétigt. So gaben 80% der Betriebe (32) an, keine Nachbarschaftsprobleme zu
haben. Bei der Unterscheidung der Problemursache waren Mehrfachnennungen zugelassen. Von den
insgesamt zehn Nennungen von Problemen der verschiedenen Kategorien entfiel die Halfte auf die Ursache
.verkehrsbelastung®. Alle anderen Problemursachen wurden nicht mehr als zwei Mal genannt. Insgesamt

scheint der Problemdruck oder aber das Problembewusstsein eher gering zu sein.

Abbildung 2.10: Nachbarschaftsprobleme

Nachbarschaftsprobleme (Anzahl der Betriebe)

2 2

B ja, verursacht durch Larm

B ja, verursacht durch
Verkehrsbelastung

Oja, verursacht durch
Schadstoffemission

Oja, anderer Grund

3.2.11 Wurde ihr Betrieb innerhalb der letzten 10 Jahre verlagert?

Bei den befragten Betrieben gab ein Viertel an, den Standort in den letzten zehn Jahren verlagert zu haben.
Oft sind Verlagerungen des Betriebsstandortes eine Folge von Problemen in der Nachbarschaft. Hinzu
kommen haufig ein gestiegener Platzbedarf oder veranderte wirtschaftliche Bedingungen. Als Grund fir den
Umzug wurde bei der Befragung je zweimal ,Platzmangel” und ,gestiegene Mieten" genannt.

Abbildung 2.11: Verlagerung

Standortverlagerung in den letzten 10
Jahren
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24%

nein
76%
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3.2.12 Liegen Plane fur eine Veranderung ihres aktuellen Standortes vor?

Auch bei der Frage nach zukinftigen Veranderungen besteht bei der Giberwiegenden Mehrheit keine Absicht
zu expandieren, zu verkleinern oder den Standort zu verlagern. Lediglich drei Betriebe mdchten
Expandieren. Dem stehen zwei Betriebe gegeniber, die sich verkleinern mdchten und zwei weitere Betriebe,

die einen bzw. ihren Standort verlagern méchten.

Abbildung 2.12: geplante Verdnderungen

Veranderungsplane
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3.2.13 Kommunikationswege

Die Frage nach der Art der Kommunikationswege innerhalb des Betriebes zur Verbreitung von internen
Informationen wurde von allen Betrieben beantwortet. Aufgrund der Fragestellung waren
Mehrfachnennungen méglich. Zur Auswertung wurde zunéchst eine Haufigkeitsanalyse durchgefiihrt, deren
Ergebnis in obiger Graphik aufgefihrt ist.

Das am haufigsten vorhandene Instrument zur Informationsdistribution ist inzwischen das Internet mit 34
Nennungen, dicht gefolgt vom Schwarzen Brett (31), der Personalversammlung (29) und dem Intranet (28).

Die Hauspost wird nur von rund der Halfte der Betriebe genutzt.

Abbildung 2.13.1: Kommunikationswege

Uber welche Kommunikationswege verfiigen Sie?
(Anzahl der Betriebe)
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151 m Internet/ eMail
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51 B Sonstiges

.| ] [

Sowohl beim Internet als auch beim firmeninternen Intranet erreichen rund 20 Betriebe mehr als 80% ihrer

Belegschaft Uber diese beiden elektronischen Medien (Abb. ). Es gibt allerdings auch acht Betriebe, die
weniger als 40% ihrer Belegschaft mittels Internet erreichen. Beim Intranet trifft dies auf nur vier Betriebe zu.
Vier weitere Betriebe geben an, zwischen 40 und 79 % ihrer Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen mittels Intranet

Zu erreichen.

Abbildung 2.13.2: Erreichbarkeit Internet Abbildung 2.13.3: Erreichbarkeit Intranet

Erreichbarkeit Internet Erreichbarkeit Intranet
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Auf die Frage nach der Haufigkeit der Personalversammlung antworteten 24 Betriebe. Die
Haufigkeitsauswertung liefert das in obiger Graphik beschriebene Ergebnis. Demnach finden in der
Mehrzahl der Betriebe Personalversammlungen einmal jahrlich statt (11 Nennungen). Die Ubrigen
Antwortmdéglichkeiten sind relativ gleichmafig Gber die restlichen Betriebe verteilt. So findet in 5
Betrieben die Personalversammlung alle 6 Monate, in 2 Betrieben die Versammlung alle 3 Monate
und in weiteren 3 Betrieben alle 2 Monate statt. Ebenfalls 3 Betriebe veranstalten sogar jeden Monat
eine Personalversammlung. Bei der gegebenen Verteilung ist nur eine leichte Tendenz zu erkennen,
die besagt, dass die Haufigkeit der Personalversammlung mit abnehmender Betriebsgréi3e steigt.

Abbildung 2.13.4: Personalversammlung

Wie oft findet eine Personalversammlung statt?
(Anzahl der Betriebe)

@ monatlich
B2 Monate
03 Monate
06 Monate
Bjahrlich

3.2.14 Erhebungen in der Vergangenheit

Weniger als die Halfte der Betriebe (16 von 39) haben in der Vergangenheit bereits Erhebungen zur Mobilitat
ihrer Beschaftigten durchgefiihrt. Dabei wurden selten die Inhalte der jeweiligen Erhebungen genannt. Als

Stichworte wurden lediglich das Jobticket, Parkgebuhren und Parkplatze angegeben.

Abbildung 2.14: Erhebungen in der Vergangenheit

alte Erhebungen

Enein
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3.2.15 Schétzen Sie bitte die Bedeutung der folgenden Themen fir Ihren Betrieb ein!

Die Grafik bezieht sich auf die Frage, wie die Bedeutung der einzelnen Themen flir den eigenen Betrieb
eingeschatzt wird. Dabei wurde die Bedeutung des Themas als ,sehr wichtig“ mit zwei Punkten, als ,wichtig"
mit einem Punkt gewertet. Im Gegenzug wurden die Nennungen ,eher unwichtig” mit einem Minuspunkt und
die Themen, die als ,unwichtig“ eingeschatzt wurden, mit zwei Minuspunkten gerechnet. Die Differenz
zwischen positiven und negativen Bewertungen wurde dann als Gewicht in der Grafik veranschaulicht.

Es ergibt sich daraus das Ergebnis, dass besonders die Erh6hung der Mitarbeiterzufriedenheit mit leichtem
Abstand zu den anderen und einem Gewicht von plus 56 Punkten am bedeutendsten eingeschatzt wird. Es
folgen mit knapp unter 50 Punkten die Imagesteigerung und die Gesundheitsférderung. Die Erhéhung der
Mitarbeiterproduktivitat, die verbesserte Erreichbarkeit des Betriebes fiir die Mitarbeiter, die Erreichbarkeit fir
Kunden und Besucher, der Umweltschutz und die Verminderung des Parkdruckes haben ebenfalls eine
hohe Bedeutung flr die Betriebe.

Die Erreichbarkeit fir den Lieferverkehr hat mit 6 Punkten nur eine geringe Bedeutung, wobei dies auch
darauf zurtick gefuihrt werden kann, dass nur ein Teil der Betriebe einen nennenswerten Lieferverkehr hat.
Die Reduzierung von Unféllen, Kosten und Staus wird hingegen von der Gesamtheit der Betriebe als ehe
unbedeutend eingeschatzt (-1, -4 und —8 Punkte).

Abbildung 2.15.1: gewichtete Themenbedeutung
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3.2.16 In welchen Handlungsfeldern des Betrieblichen Mobilitditsmanagements (BMM) war lhr

Betrieb in den letzten zehn Jahren bereits aktiv?

Durch diese Frage konnte ermittelt werden, wie oft und in welchen Handlungsfeldern die befragten Betriebe
schon Aktivitdten zum BMM durchfiihrten. In der Grafik sind die absoluten Nennungen dargestellt.

Im Handlungsfeld motorisierter Individualverkehr (MIV) wurden in 28 Betrieben Aktivitdten organisiert, was
mit Abstand die gréRte Anzahl darstellt. 24 gaben an, dass sie im Bereich 6ffentlicher Verkehr (OV) aktiv
waren bzw. sind. Es folgen mit einigem Abstand die Aktivitdten in den Handlungsfeldern Fahrradverkehr

(17) und FuRgangerverkehr (5). Als EinzelmaBnahmen wurden die Parkraumbewirtschaftung, das Jobticket

und die Infrastruktur fir den Fahrradverkehr am haufigsten genannt (17, 13 und11).

Abbildung 2.16.1: bisherige Aktivitaten (Anzahl der Nennungen)

bisherige Aktivitaten
(Anzahl der Nennungen)

‘IMIV OOV OFahrrad MFuBRganger B Sonstiges ‘

Abbildung 2.16.2: bisherige Aktivitaten (Anzahl der Betriebe)

Sonstiges
Aktionen
FuRwege
Aktionen

Service
Infrastruktur
Information
Netzanbindung
Jobticket
Fahrzeugpool
Car-Sharing
Fahrgemeinschaft

Parkraummanagement

bisherige Aktivitaten

8 10 12

Anzahl der Betriebe

14

16

18

Abschlussbericht ,Unternehmensbefragung - Mobilitdtskonzept Trier 2020“ 2005/06




Kapitel 3: Ergebnisse 57

3.2.17 Griinde fir MaBnahmen

Bei der Frage nach den Griunden fiir die bisherigen Aktivitdten gab es kaum Haufungen. Daher werden die
einzelnen Nennungen nachfolgend wie in der Befragung aufgelistet. Dabei wurde hier manchmal eher die

MalRnahme selbst, als der jeweilige Grund dafiir genannt:

- Umwelt

- Parkraum

- Gesundheit

- Haltestellenlage

- Parkplatzmangel

- Motivation

- Parkplatzengpass
- Parkplatzprobleme
- Zufriedenheit der Mitarbeiter
- Sicherheit

- Ordnung

Die einzige mehrfach genannt Motiv ist der Mangel an Parkplatzen sowie die Motivation bzw. Zufriedenheit

der Mitarbeiter.

3.2.18 Realisierungsprobleme

Die Durchfiihrung der Malinahmen hat in den meisten Fallen funktioniert. So wurde nur fir ein Viertel

der MaBnahmen angegeben, das es Realisierungsprobleme gab.

Abbildung 2.18: Realisierungsprobleme

Realisierungsprobleme
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3.2.19 Sind Sie mit dem Ergebnis zufrieden?

In der Regel konnten die MaRnahmen offensichtlich ohne Probleme umgesetzt werden. Dennoch gab es bei
rund einem Drittel der Betriebe Schwierigkeiten bei der Umsetzung. Fiinf mal konnten die MaRhahmen nicht
zur Zufriedenheit umgesetzt werden. Mdglicherweise kdnnten diese Probleme durch Kooperationen mit
anderen Betrieben und/oder der Unterstiitzung der Stadtverwaltung beispielsweise in Form einer
Mobilitdtsberatung bewaltigt werden.

Abbildung 2.19: Zufriedenheit

Zufriedenheit

Oja
Bnein

3.2.20 Wurden eine oder mehrere dieser Mallnahmen in Kooperation mit Nachbarbetrieben, der

Stadtverwaltung, Unternehmen des 6ffentlichen Verkehrs und / oder Dritten durchgefuhrt?

Wie oben angedeutet, kdnnen Kooperationen zwischen einzelnen Partnern, die sich im Betrieblichen
Mobilitdtsmanagement (BMM) engagieren, bei der Durchfiihrung der MaRnahmen neben anderen positiven
Effekten, wie der Erhéhung der Aufmerksamkeit, eine hdhere Effektivitat bewirken.

In der Grafik sind die Haufigkeiten von Kooperationen aufgezeigt. Demnach gaben nur 11 Betriebe an,
bereits in Kooperation mit anderen Partnern Mafinahmen im BMM verwirklicht zu haben. Die Uberwiegende
Mehrheit von 18 Betrieben verneinte die Frage. Es zeigt sich somit, dass die Bildung von Kooperationen

zwischen den Aktiven noch nicht die tbliche Vorgehensweise ist und eher am Anfang der Entwicklung steht.

Abbildung 2.20: Kooperation bei der Durchfiihrung der MaRnahmen

Kooperation bei der Durchfiihrung der MaRnahmen
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11
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0
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3.2.21 Beurteilung der Erreichbarkeit

In dieser Frage geht es um die Beurteilung der Erreichbarkeit der verschiedenen Betriebe mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln. Alle Verkehrsmittel sollten durch den jeweiligen Betrieb mittels Schulnote
beurteilt werden. Zusammengefasst ergibt sich dabei folgendes Bild:

Dem MIV wird die mit Abstand beste Durchschnittsnote verliehen (1,7). Alle anderen Verkehrsmittel
bewegen sich zwischen den Noten zwei und drei. Die schlechteste Note erhélt dabei der OV (2,8). Bei der
Bewertung durch die Betrebe sei darauf hingewiesen, dass diese sehr eng mit der jeweiligen individuellen
Lage des Betriebs verkniipft ist. Hier gibt es besonders bei der fu3laufigen Erreichbarkeit und der Anbindung
durch den offentlichen Verkehr sehr grol3e Unterschiede. Inwieweit bei der Beantwortung der Frage vor
allem die Lage und weniger die Qualitat des Verkehrsmittels beurteilt wurde, kann anhand der vorliegenden
Daten nicht eindeutig geklart werden. Hierliber kdnnte eine vertiefte Analyse der Daten mit einem Abgleich

der Einzelnennungen und der jeweiligen Lage des Betriebs Aufschluss geben.

Abbildung 2.21: Beurteilung der Erreichbarkeit

Beurteilung der Erreichbarkeit

3,0
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0,0

Fahrrad Ful3ganger

durchschnittliche "Schulnote"

Die genauere Betrachtung der einzelnen Ergebnisse zeigt einige Auffalligkeiten. So wurde der MIV fast
ausschlie3lich mit ,sehr gut‘ und ,gut‘ bewertet. Ein ,mangelhaft* oder ,ungeniigend” gab es hier gar nicht.
Auch die Noten ausreichend und befriedigend wurden insgesamt nur drei Mal genannt.
Verbesserungsbedarf scheint bei diesem Verkehrsmittel anhand der vorliegenden Daten kaum vorhanden zu
sein.

Beim Fahrradverkehr fallt die Beurteilung gut aus, aber deutlich schlechter als beim Auto. Hier sind gerade
die Noten ,befriedigend” und ,ausreichend” fast jedes zweite Mal genannt worden. Bemerkenswert — auch
wenn die Werte nicht unmittelbar gegenibergestellt werden diirfen — ist, dass das vorliegende Ergebnis
deutlich von den Ergebnissen des Fahrradklimatest des letzten Jahres abweicht (vgl. ADFC 2005). Dort
wurde durch die Einwohner der Stadt mittels bundesweit standardisiertem Fragebogen die
Durchschnittsnote 4,19 vergeben.

Eine sehr ausgeglichene Bewertung findet sich bei der Beurteilung der Erreichbarkeit als FuRgénger. Rund

die Hélfte bewerten diese mit sehr gut und ebenso viele mit gut. Allerdings wurde bei der fulZlaufigen
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Anbindung zusammen 6 mal die Schulnote ,finf* oder ,sechs* vergeben, so viel wie bei keinem anderen
Verkehrsmittel.

Wesentlich differenzierter sieht es bei der Bewertung der Erreichbarkeit mittels Offentlichen Verkehrsmitteln
(OV) aus. Die beiden schlechtesten Noten wurden hier 4 mal vergeben. Genau 50% der Befragten bewerten
die Erreichbarkeit durch den OV nur mit befriedigend oder schlechter. Allerdings wurde auch relativ haufig
die Note 2 vergeben.

Zusammenfassend lasst sich also sagen, dass die Erreichbarkeit mittels MIV als gut bis sehr gut
eingeschatzt wird und die Beurteilung der Erreichbarkeit mittels Fahrrad ebenfalls sehr positiv ausfallt. Die
Erreichbarkeit der Betriebe zu Ful? wird demgegenuiber nicht so positiv bewertet und noch schlechter fallt die
Beurteilung bei der Erreichbarkeit mit dem OV aus. Bei drei der vier Verkehrsmittel scheint also ein Potenzial

fur Verbesserungen zu bestehen.

2.22 dringlichste Probleme im Berufsverkehr

Die einzelnen Nennungen in Stichworten wurden zunachst kategorisiert und dann in Abbildung
dargestellt. Danach ergaben sich zwei dominierende Problemfelder. So steht der Parkplatzmangel mit 13
Nennungen an erster Stelle und wird von der Anbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln dicht gefolgt (10).
Die Anbindung fur den Fahrradverkehr wurde nur zwei Mal thematisiert. Hinzu kommen weitere
Einzelnennungen, wie die Staubildung auf den StralRen (3) oder ein konkreter Unfallschwerpunkt.

Bei Verknupfung dieser Frage mit der vorangegangenen Bewertung fallt ein Widerspruch auf. So sehen die
Betriebe bei der fuRlaufigen Erreichbarkeit keine dringlichen Probleme, obwohl diese die zweitschlechteste
Schulnote erhielt.

Abbildung 2.22: Probleme im Berufsverkehr

dringlichste Probleme im Berufsverkehr
2
B Parkplatzmangel
10 13 O Sonstige
aov
B Radverkehr
7
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3.2.23 Parkplatznutzung

Rund drei Viertel der befragten Betriebe stellt seinen Beschéftigten eigene Parkplatze zur Verfiigung.
Daruber hinaus nutzen allerdings auch fast die Halfte aller Betriebe Parkplatze im offentlichen Raum.
Zusatzlich werden von rund 40% der Betriebe externe Parkplatze fir die Mitarbeiter angemietet. Addiert man
die einzelnen Schatzungen der Betriebe an genutzten 6ffentlichen Parkplatzen, so ergibt sich eine Summe
von 388 Stellplatzen. Dies sind im Durchschnitt aller Betriebe, die 6ffentliche Stellplatze nutzen fast 23
Stellplatze pro Betrieb. An dieser Stelle ware eine weitere Hochrechnung auf die Gesamtzahl der von allen
Betrieben in Trier genutzter Parkplatze im o6ffentlichen Raum interessant. Wobei hierbei jedoch die Nutzung
von offentlichen Stellplatzen gerade durch die weniger stark in der Befragung vertretenen Kleinbetrieben
deutlich von dem Befragungsergebnis abweichen konnte.

Die von den Betrieben angemieteten Parkplatze summieren sich auf 760 und damit knapp 50 pro Betrieb.
In diesem Durchschnittswert sind wiederum nicht die Betriebe enthalten, die angaben keine Stellplatze
anzumieten.

Fiur die einzelnen Betriebe und deren Beschéaftigten ergeben sich somit auch erhebliche Kosten fir die
Anmietung von Stellplatzen. Wobei durch die Nutzung von 6ffentlichen Stellplatzen diese Kosten deutlich

minimiert werden.

Abbildung 2.23.1: Parkplatznutzung

Parkplatznutzung

betriebseigene

Parkplatze "

offentliche

Parkplatze 46

angemietete 41
Parkplatze

0,00 20,00 40,00 60,00 80,00 100,00
Anteil der Betriebe in %

Die Angaben Uber die fir jeden Mitarbeiter zur Verfligung stehenden Parkplatz, bestéatigen sich auch in der
Parkplatzauslastung. So geben 27 Betriebe (90%) eine Uber 90%ige Auslastung der betriebseigenen
Parkplatze an. Daran wird deutlich, dass die firmeneigenen Parkpldtze zu groRen Teilen an der
Kapazitatsgrenze sind, was in Einklang zu den Ergebnissen zur Frage der dringlichsten Probleme steht. Bei
einer weiterhin verstarkten Pkw-Nutzung ist folglich der zukiinftige Bedarf nach Vergrol3erung der

Kapazitaten absehbar.
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Abbildung 2.23.2: Auslastung betriebseigener Parkpléatze

Auslatung betriebseigener Parkplatze
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Abbildung 2.23.3: Anzahl der Parkplatze pro Mitarbeiter
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Die Parkplatzanzahl pro Mitarbeiter wurde berechnet, indem die Anzahl der Betriebsparkplatze ins Verhéaltnis
zu den in einem Betrieb beschéftigten Mitarbeitern gesetzt wurde.

Bei den insgesamt 27 Betrieben mit Angaben (ber die Parkplatznutzung der Mitarbeiter, teilen sich
mindestens zwei Mitarbeiter einen Parkplatz. Demgegeniber geben fiinf Betriebe an mehr als einen
Parkplatz fUr jeden Mitarbeiter zu haben. Das insgesamt eher geringe Parkplatzangebot liegt mdglicherweise

an der Innenstadtlage vieler der befragten Betriebe und dem damit einhergehenden Fléachenproblem.
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3.2.24 Sind lhre betriebseigenen Parkplatze kostenpflichtig?

Ein Grund fir die Wahl des Verkehrsmittels zur Arbeitsstelle stellt sicherlich auch die Parkraumsituation und
die damit verbundenen Kosten an der Arbeitsstéatte dar. Um zu ergriinden ob die betriebseigenen Parkplatze
des Arbeitgebers kostenfrei oder kostenpflichtig sind, wurde den Geschéaftsfihrern der Unternehmen die
oben genannte Frage gestellt. Danach werden in ca. 60 % der befragten Unternehmen den Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern die Parkplatze kostenfrei zur Verfiigung gestellt. Die anderen Unternehmen antworteten,
dass ihre betriebseigenen Parkplatze kostenpflichtig sind. Hierunter fallen v.a. Unternehmen die entweder
direkt in der Trierer Innenstadt oder im nahen Umfeld liegen. Dies lasst sich moglicherweise damit
begrinden, dass es in der Innenstadt ein knappes Parkraumangebot gibt. Die durchschnittliche erhobene
Gebuhr betragt 19,83 € pro Monat.
Abbildung 2.24: Kostenpflicht der Parkplatze

betriebseigene Parkplatze kostenpflichtig?
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3.2.25 Werden lhre betriebseigenen Parkplatze von Fremdparkern genutzt?

Nachdem die vorangegangenen Fragen ergaben, dass die Betriebe in erheblichem MaRe Parkplatze
aullerhalb ihres Gelandes fir ihre Beschéftigten beanspruchen, sollte in dieser Frage der umgekehrte Fall
untersucht werden. Es wurde daher gefragt, ob die betriebseigenen Parkplatze auch von Fremdparkern
genutzt werden und damit nicht mehr ausschlief3lich den eigenen Mitarbeitern zur Verfiigung stehen. Dabei
ergab sich, dass bei einem Viertel der befragten Betriebe die Parkpléatze auch von nicht betriebsangehdrigen
Personen genutzte werden. Hierbei gaben 2 Betriebe an, einen Teil ihrer Parkplatze zu vermieten. Finf

Betriebe stellten dartiber hinaus eine illegale Nutzung der Parkplatze fest.

Abbildung 2.25: Fremdparker

Anzahl der Betriebe mit Fremdparkern
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3.2.26 Gibt es reservierte Parkplatze fur bestimmte Gruppen?

Wenn Unternehmen bestimmten Mitarbeitern, wie z.B. dem Fihrungspersonal, reservierte Parkplatze zur
Verfigung stellen, kann dies unmittelbare Auswirkungen auf die Wahl des Verkehrsmittels haben. Wenn
Mitarbeiter einen reservierten Parkplatz haben, kdnnen sie sicher sein, dass dieser ihnen dauerhaft zur
Verfigung steht und sie somit keine Parkplatzprobleme haben.

Um festzustellen ob und wie viele Parkplétze ein Unternehmen fir bestimmte Mitarbeiter reserviert, wurde
den Unternehmen die obige Frage gestellt. Darauf aufbauend folgte zudem die Frage, wie viele Parkplatze
dies sind und fir welche Gruppen sie zur Verfligung stehen. Hierbei waren Mehrfachnennungen mdglich.
Von den 32 Betrieben, die reservierte Parkplatze haben, gaben 8 Betriebe an, dass sie zehn oder mehr
Parkplatze reserviert haben. Der Spitzenwert liegt hier bei 32 Parkplatzen. Wie aus den Antworten auf diese
Frage zu schlieBen ist, reservieren mehr als vier von funf Betrieben Parkpléatze fur bestimmte Gruppen.
Dabei werden mit Abstand am haufigsten Stellplatze fir die Geschaftsfuhrungen (21) freigehalten. Es folgt
mit einigem Abstand die Behindertenparkplatze (14) und die Kundenparkpléatze (10). Fur Dienstfahrzeuge,

Frauen, Mitarbeiter und Lieferanten werden nur in sehr wenigen Betrieben Parkplatze reserviert (max. 4).

Abbildung 2.26.1: reservierte Parkplatze

Parkplatzreservierung
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Abbildung 2.26.2: Reservierung nach Gruppen

Reservierung nach Gruppen

Mitarbeiter [] 1
Frauen [ ]2
Lieferanten "4
Dienstfahrzeuge [ 14

Kunden | 10
Behinderte | | ] 14
Geschaftsfiihrung ‘ ‘ ‘ ] 21
0 5 10 15 20 25

Anzahl Nennungen

Abschlussbericht ,Unternehmensbefragung - Mobilitdtskonzept Trier 2020“ 2005/06



Kapitel 3: Ergebnisse 66

3.2.27 Assoziationen mit dem BMM

Die Ergebnisse der abschlieBenden Frage geben Aufschluss dariiber, welcher Nutzen und welche
Funktionen von den Befragten hauptsachlich mit dem Begriff "BMM" in Verbindung gebracht werden.

Die negativen Einschatzungen "trifft nicht zu" und "trifft eher nicht zu" wurden wiederum mit den Werten "-2"
bzw. "-1" gewichtet. Die positiven Bewertungen "trifft eher zu" und "trifft voll zu" entsprechend mit "+1" und
"+2". Den hochsten Wert erhalt mit einem Gewicht von 57 Punkten das Umweltbewusstsein. Bereits mit
deutlichem Abstand folgen das positive Unternehmensimage (36) und die Stressreduktion (29).Die Themen
Zeitersparnis, Mitarbeitermotivation, Kostenersparnis und Gesundheitsvorsorge folgen mit weiterem
Abstand, wobei sie schwacher bzw. kaum noch mit dem Begriff "BMM" assoziiert werden (15 — 6 Punkte).
Die Produktivitatssteigerung erreicht als einziger Bereich einen negatives Gewicht (-6 Punkte) und wird
folglich nicht mit dem BMM in Verbindung gebracht. Die nachfolgende Graphik zeigt noch mal alle
Nennungen in der Gegenuberstellung.

Abbildung 2.27.1: Assoziationen
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Abbildung 2.27.2: Assoziationen mit BMM
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Abbildung 2.27.3: Assoziationen , trifft voll zu*“
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Abbildung 2.27.4: Assoziationen ,trifft eher zu®
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4. Fazit

Abgesehen von den inhaltlichen Ergebnissen zu den einzelnen Fragen sollen an dieser Stelle
abschliel3end einige grundsatzliche Anmerkungen zur Befragung erfolgen. Bei der inhaltlichen
Betrachtung der Ergebnisse lasst sich feststellen, dass zwischen den verschiedenen Betrieben
viele Schnittmengen bzgl. ihrer Mobilitatsbedirfnisse gegeben sind. Dies gilt aus betrieblicher
Sicht und aus Sicht der jeweiligen Beschaftigten. Trotz der teilweise sehr unterschiedlichen
Ausgangssituation des Betriebes wie Lage, GrolRe oder Branche sind eine grof3e Anzahl von
Ahnlichkeiten feststellbar. Auch die Aktivitaten in der Vergangenheit in punkto
Mobilitatsmanagement oder dessen Teilbereichen sind sehr ahnlich. Hierbei muss festgestellt
werden, dass es nur wenige Betriebe gibt, die sich in der Vergangenheit in mehreren
Handlungsfeldern des BMM betétigt haben. Ein umfassendes Konzept im Sinne eines
betrieblichen Mobilitatsplanes gibt es bei keinem Trierer Betrieb, der sich an der Befragung
beteiligt hat. Ebenso verhalt es sich mit Kooperationen mit anderen Betrieben oder Dritten. Allein
durch diese beiden Sachverhalte sind folglich enorme Potenziale fir zukiinftige Aktivitdten im BMM
vorhanden. Auch das bei der telefonischen Voranfrage und Begleitung der Befragung von vielen
Unternehmen ge&ulerte Interesse zum Gesamtprozess des betrieblichen Mobilitatsmanagements
oder ausgewahlten Handlungsfeldern stutzt diese These. Hierbei ist allerdings auch deutlich
geworden, dass hier weitere Bemiihungen der Stadt Trier nétig sind, um betriebliche Aktivitéaten zu
initiieren bzw. vereinzelten Initiativen einen Rahmen zu geben und die notwendige Unterstiitzung
zukommen zu lassen.

Ein wichtiger Aspekt der kommunalen Bemuihungen sollte dabei auch die weitere Kommunikation
der Idee des betrieblichen Mobilititsmanagements sein. Offensichtlich sind die vielfaltigen
positiven Wirkungen des BMM und seiner diversen Handlungsfelder bei weitem noch nicht in allen
Betrieben bekannt. Anhand der vorliegenden Befragungsergebnisse muss sogar eher davon
ausgegangen werden, dass die Mehrheit der Betriebe bisher kaum mit dem betrieblichen
Mobilitatsmanagement vertraut ist und daher die Vorteile kaum einschatzen kann. So ist
beispielsweise der Umweltaspekt noch weit starker im Fokus als die Madoglichkeit der
Kosteneinsparung.

Neben der verstarkten Kommunikation ist zu tberlegen, wie das Beratungsangebot ausgeweitet
werden kann. Hierbei sollten zentralisierte Mechanismen genauso eingesetzt werden, wie die
dezentrale/individuelle Beratung einzelner Betriebe oder Beschéftigter.

Ein weiterer zentraler Punkt der stadtischen Aktivitdten kdnnte die Hilfe zur Koordination der
Betriebe sein. Viele MalRnahmen des BMM lassen sich wesentlich effizienter im Zusammenspiel
mit anderen Betrieben umsetzen. Gerade fiir kleine Betriebe ist eine Kooperation mit Nachbarn

oftmals die notwendige Voraussetzung zur erfolgreichen Teilnahme an Aktivitaten des BMM. Die
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Kooperation ist nicht nur auf der Nachfragerseite eine hilfreiche Grundlage fur effizientes Handeln,
sondern auch bei den vielfaltigen Dienstleistern auf der Angebotsseite. Hier kdnnte die Stadt

ebenfalls eine zunachst initiierende und koordinierende Rolle tibernehmen.

AbschlieRend sei auf einen weiteren Vorteil der durchgefihrten Beratung hingewiesen, der fur die
zukunftigen Bemuhungen der Stadt Trier zum betrieblichen Mobilititsmanagement von grof3er
Bedeutung sein kann. Die vorliegenden Datensatze geben sowohl bei der Betriebsbefragung als
auch bei der Personalbefragung die Mdglichkeit der individuellen Ansprache bei der zukinftigen
Maflhahmenplanung. Somit ist nicht nur ein gezielter Aufbau von Beratungs- oder
Koordinationsangeboten mdglich, sondern auch eine bedirfnisgerechte Verkehrsplanung.
Entsprechend sollten die gewonnen Kontakte gepflegt und bei zukiinftigen MaRnahmen genutzt
werden. Mittel- und langfristig sollte versucht werden, den erworbenen Datensatz sukzessive zu
vervollstandigen. Durch weitere Datengewinne kann der in der herkdmmlichen Planung gegebene
Nachteil der anonymen Hochrechnung statistischer Daten und vorliegender Ergebnisse auf die
Grundgesamtheit immer weiter minimiert werden, was die Moglichkeiten der zielgerichteten
Verkehrsplanung immens steigert.

Abgesehen von den besseren Planungsmoglichkeiten ist durch weitere Befragungen auch die
Kommunikation der Idee des BMM moglich. Daruber hinaus erfolgt gerade bei einer telefonischen
Begleitung der Befragung, wie sie in dieser Untersuchung vorgenommen wurde, eine Art
Erstberatung zum bisher relativ wenig bekannten Thema BMM.

Bei der Gewinnung weiterer Daten sollte man gezielt auf diejenigen Betriebe zugehen, die bisher
nicht an beiden Teilen der Befragung teilgenommen haben. In dieser Gruppe ist noch ein grof3es
Potenzial gegeben, da es oft temporare Griinde gab, nicht an der Befragung teilzunehmen. So
hatten einige Betriebe zum Zeitpunkt der Befragung andere ,,Gro3projekte” zu bewadltigen, die eine
Befragung aufgrund des Aufwandes ausschlossen. Andere Betriebe hatten in der davor liegenden
Zeit bereits Befragungen durchgefiihrt oder an solchen teilgenommen, so dass die Mitarbeiter nicht
mit einer weiteren Befragung belastigt werden sollten.

Bei einer Fortsetzung/Wiederholung der Befragung sollte diese zudem offentlich kommuniziert
werden, damit sich das Vorgehen in der Offentlichkeit als Element der Verkehrsplanung etabliert
und den Akteuren in den Betrieben verdeutlicht wird, dass letztendlich sie von den Aktivitaten des
BMM profitieren kénnen. Durch eine 6ffentliche Ankiindigung der Befragung kann zudem kleineren
Betrieben die Mdoglichkeit eingerdaumt werden, sich ebenfalls an einer zukiinftigen Befragung zu
beteiligen, was bisher aufgrund des immensen Aufwandes, der damit einhergehen wirde, nicht

maoglich war.
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5. Glossar

ADFC: Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club.

Bedienungszeiten: gibt die Tageszeit an den verschiedenen Wochentagen an, an denen eine Bus- oder

Bahnlinie fahrt

Betriebliches Mobilitditsmanagement (BMM) (im Sinne des Forschungspraktikums): ist ein dauerhafter

Prozess, um mittel- und langfristig auf das individuelle Verkehrsverhalten der Mitarbeiterinnen eines
Betriebes einzuwirken. Dies soll im Hinblick auf eine stérkere Nutzung alternativer Verkehrsmittel und auf
eine bewusste und wirtschaftlichere Nutzung des Pkw geschehen Ein weitres Ziel des BMM ist die
Kostenersparnis fur die teilnehmenden Betriebe. Durch umwelt-freundliche Verkehrsmittel sollen zudem die

Potentiale zur Transportrationalisierung genutzt werden. (vgl. eigene Definition 2005).

Bike & Ride: siehe Park & Ride, nur wird statt mit dem PKW ein Teil der Strecke mit dem Fahrrad

zurlickgelegt, welches dabei auch mit in den Zug genommen werden kann (vgl. eigene Definiton 2005).

Carsharing: engl.:Car = Auto, sharing = teilen; auf deutsch etwa: "Autoteilen”, "Gemeinschaftsauto" oder
"Nachbarschaftsauto”; ist die organisierte gemeinschaftliche Nutzung eines oder mehrerer Autos.
Von der Autovermietung unterscheidet sich Carsharing dadurch,
dass in der Regel eine langfristige kostenpflichtige Vertragspartnerschaft oder Mitgliedschaft in einer
Carsharing-Organisation notwendig ist,
dass die Fahrzeugnutzung auch fir eine kirzere Zeit moglich ist (z. B. im Gegensatz zur
Autovermietung auch stundenweise),
dass die Fahrzeuge oft Uber die Stadt verteilt wohnortnah auf fest angemieteten Parkplatzen stationiert
sind und dort auch in der Regel zurlickgegeben werden missen,
dass ein einfacher und zeitlich ungebundener Zugang zu den Fahrzeugen mdglich ist (Buchung uber
Internet oder Telefon an Stelle der persdnlichen Abholung der Fahrzeugunterlagen und -schlissel) und
dass eine gute Integration in den Verkehr vorhanden ist (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Gesamtverkehrskonzept: Konzepte und Planungen zur Lenkung des Verkehrs unter Berlcksichtigung aller

Verkehrsmittel und unter Ausschopfung aller MalBnahmenbereiche (Infrastruktur, Service und

Kommunikation) (vgl. eigene Definition 2005).

Heimfahrtgarantie: Garantie fiir alle Teilnehmer der Mitfahrgemeinschaften auch bei unerwartetem Ausfall

der Mitfahrgelegenheit nach Hause zu kommen. Hierbei wird eine Fahrt mit Bus oder Taxi vom

Unternehmen finanziert (vgl. eigene Definition 2005).

Intranet: Ein Intranet ist ein Rechnernetzwerk, das auf den gleichen Techniken wie das Internet basiert,

jedoch nur von einer festgelegten Gruppe von Mitgliedern einer Organisation (z.B. eines Unternehmens)
genutzt werden kann. Der Zugriff auf ein Intranet muss nicht raumlich begrenzt sein. Bei Unternehmen mit
Standorten in verschiedenen Landern kénnen deshalb alle Mitarbeiter auf dasselbe Intranet zugreifen. (vgl.
WIKIPEDIA 2005).
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Jobtickets: Zeitkarten (Monats- oder Jahres-Fahrkarten), die Unternehmen oder Behdrden bei einem
regionalen oder Uberregionalen Verkehrunternehmen erwerben kénnen und die sie entgeltlich oder
unentgeltlich an ihre Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fur deren Fahrten mit Bus und Bahn weitergeben.
Zumeist erhalten die Unternehmen oder Behérden von den Verkehrsunternehmen glnstige
Sonderkonditionen (Mengenrabatt), die sie bei entgeltlicher Weitergabe ihren Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter zugute kommen lassen (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Mobilitat: von "mobil“ (lat. mobilis, beweglich) abgeleitet. Je nach Zusammenhang hat Mobilitat folgende
Bedeutungen:
Mobilitat (Fortbewegung): Moglichkeit, rAumliche Entfernungen zu Gberwinden (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Mobilitdtsmanagement: versucht, Mobilitdt zu erméglichen, aber zugleich die Belastungen durch den

entstehenden Verkehr zu verringern. Es hat sich in Forschung und Praxis sowohl in Deutschland als auch
europaweit als eigenstandiger Ansatz etabliert und setzt Uber verschiedene Dienstleistungen und
MaRnahmen direkt an der Nachfrage nach Verkehr an. Dabei kann Mobilititsmanagement sowohl
verkehrspolitische Strategie als auch praktische Vorgehensweise sein.

In den letzten zehn Jahren hat Mobilititsmanagement zunehmend an Bedeutung in der Verkehrspolitik
gewonnen. Zurlick geht es auf das amerikanische "Transportation Demand Management", das aber vor
allem Arbeitswege betrachtet. Der europaische Ansatz wird sowohl im Personen- als auch im Giterverkehr
eingesetzt, und ist durch folgende Prinzipien gekennzeichnet:

Mobilitat, nicht Verkehr, steht im Vordergrund. Ziel ist die nachhaltige, also effiziente, sozial- und
umweltvertragliche Mobilitdt. Management ist der Schlusselbegriff, die MaRhahmen ruhen auf den Pfeilern
Information, Kommunikation, Organisation und Koordination. Zentrales Ziel des Mobilitatsmanagements ist
die Verédnderung der Verkehrsmittelwahl (modal split) in Richtung umweltfreundlicher, nachhaltiger
Verkehrsmittel (zu FuR), Fahrrad, Car-Sharing, Offentlicher Verkehr) (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Modal Split: wird in der Verkehrsstatistik die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene

Verkehrstrager (Modi) genannt. Andere gebrauchliche Bezeichnungen im Personenverkehr sind
Verkehrsmittelwah! (motorisierter Individualverkehr mit Pkw und Motorrad; offentliche Verkehrsmittel mit
Bahn, Bus und Taxi, der nicht motorisierte Verkehr mit Fahrrad und zu Fuf3 gehen). Der Modal Split ist Folge

des Mobilitdtsverhaltens der Menschen und der wirtschaftlichen Entscheidungen von Unternehmen

einerseits und des Verkehrsangebots andererseits (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Motorisierter Individualverkehr (MIV): Kraftfahrzeuge zur individuellen Nutzung wie Pkw und Motorrad.

Der MIV hat neben seinem Nutzen auch negative Wirkungen auf die Umwelt und die Verkehrssicherheit, da
er pro beforderter Person mehr Verkehr und eine héhere Umweltbelastung verursacht. (vgl. WIKIPEDIA
2005).
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Nachhaltigkeit: nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung ,die den gegenwartigen Bedarf zu decken

vermag, ohne gleichzeitig spateren Generationen die Moglichkeit zur Deckung des ihren zu verbauen™.
Nachhaltigkeit ist eine Entwicklung, die 6kologische, wirtschaftliche und soziale Grundbedirfnisse befriedigt,
ohne dabei die natirlichen und sozialen Systeme zu gefahrden, auf denen die Grunddaseinsvorsorge
beruht, und ohne die Chancen fir eine zukunftsbesténdige Entwicklung der Welt zu beeintrachtigen.”

Jede Generation bekommt einen Vorrat an natirlichen Ressourcen von der vorigen Generation Ubergeben.
Mit diesem Vorrat muss die Menschheit so verantwortungsvoll umgehen, dass auch den nachfolgenden
Generationen ein menschwirdiges Leben ermdglicht wird (vgl. GEMEINDE RELINGEN 2005).

Offentlichen _Verkehr (OV): bezeichnet man Mobilitits- und Verkehrsdienstleistungen aus dem

Verkehrswesen, die fiir jeden Nutzer zugénglich sind. Hierzu zéhlen die Bahn, 6ffentliche Buslinie und das
Taxi. Formell sind dies die Leistungen des oOffentlichen Gutertransports, der 6ffentlichen
Personenbeférderung sowie Leistungen offentlich zuganglicher Post- und Telekommunikationsdienste. Die
Merkmale des OV sind allgemeine Zugéanglichkeit fiir jeden Nutzer (Beférderungs- bzw. Transportpflicht),
Ausfihrung durch spezielle (evtl. konzessionierte) Verkehrsunternehmen sowie die Fixierung von
Beforderungsbedingungen bzw. -vorschriften und Preisen in veroffentlichten Rechtsnormen (Fahrplan- und
Tarifpflicht). Die Trager des o6ffentlichen Verkehrs kdnnen o6ffentliche oder private Verkehrsunternehmen
sein, die fur "ihre" Verkehrsaufgaben besonders spezialisiert sein kénnen (vgl. Verkehrszweige), so z. B. der
Offentliche Personennahverkehr (OPNV) (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Okobilanz: Systematische Analyse von Produkten, Stoffen und Prozessen unter Okologischen
Gesichtspunkten. Im Zuge einer solchen untersucht man sémtliche umweltrelevanten Entnahmen aus der
Umwelt (z.B. Erze, Rohol) sowie Emissionen in die Umwelt (z.B. Abfalle, Kohlendioxidemissionen) und
analysiert die damit verbundene Umweltbelastung durch das Unternehmen. Die Okobilanz gehoért zu den
okologieorientierten Planungsinstrumenten des Controlling. Der Begriff der Bilanz wird bei der Okobilanz im
Sinne von einer Gegeniberstellung verwendet, sie ist nicht mit der Bilanz innerhalb der Buchhaltung zu
verwechseln.

Allgemein unterscheidet man zwischen einer Okobilanz, die den Umweltaspekt eines einzelnen Produkts
beriicksichtigt, einer vergleichenden Okobilanz, die eine Gegeniiberstellung mehrerer Produkte verfolgt
sowie einer Ganzheitlichen Bilanzierung, die wirtschaftliche, technische und/oder soziale Aspekte mit
einbezieht (vgl. WIKIPEDIA 2005).

OPNV: Der OPNV ist ein Teilsystem des offentlichen Verkehrs (OV). Offentlicher Personennahverkehr ist
der Personenverkehr mit Verkehrsmitteln, die nicht zum Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) oder zum
Individualverkehr (IV) gerechnet werden. Der OPNV wird in den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und
den StraRenpersonennahverkehr (OSPV) gegliedert. Der OPNV dient der Sicherstellung der Mobilitat der
Bevolkerung. Die zwei wichtigsten wirtschaftlichen Vorteile des OPNV im Vergleich zum motorisierten
Individualverkehr (MIV) sind dessen hohere Kapazitat und der geringe Flachenverbrauch (vgl. WIKIPEDIA
2005).
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Park & Ride: Form des gebrochenen Verkehrs, bei dem eine Person die Haltestelle eines 6ffentlichen
Verkehrsmittels mit dem eigenen Kraftfahrzeug oder auch als Mitglied einer Fahrgemeinschaft anfahrt, das
Fahrzeug auf einem Park and Ride Parkplatz parkt und die Fahrt dann mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel
fortsetzt. Dabei sollen v. a. die Stadtzentren vom Individualverkehr entlastet werden (vgl. LESER 2001, S.
604).

Parkraummanagement: umfassender Begriff fur die Parkraumbewirtschaftung und Veranderungen im

Parkraumangebot. Parkraummanagement oder Parkraumbewirtschaftung erfolgt Uber die funf
Stellschrauben: Parkraumangebot und raumliche Verteilung, Parkdauerbeschrankungen, Parkgebihren,
Bevorrechtigung bestimmter Nutzergruppen (Anwohner, Lieferverkehr...) und Uberwachung und

Durchsetzung (vgl. eigene Definition 2005).

Parkraumbewirtschaftung: umfasst im engeren Sinne folgende MaRnahmenbereiche des

Parkraummanagements: Zuweisung des Angebotes an Berechtigte, Parkierdauerregelung und
Gebuhrenregelung (Gebuhrenstruktur und Art der Gebiihrenerhebung) (vgl. ARAMIS 2005).

Pre-Scan/ Quick Scan: ,Vor-Abfrage“, Ermittlung von Betriebsdaten und -Informationen im Vorfeld einer

vertiefenden Untersuchung im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements. Erstmalig in einem Projekt

der Stadt Trier durchgefiihrt (vgl. eigene Definition 2005).

Radverkehr (RV): ist Teil des nicht-motorisierten Individualverkehrs, welcher mit dem Fahrrad auf speziell

daflrr vorgesehenen und gekennzeichneten Radwegen oder aber als vollwertiges Mitglied auf den StralRen

stattfindet (vgl. eigene Definition 2005).

Mit dem Rad zur Arbeit (RzA): ist eine gemeinsame Initiative des ADFC und der AOK. Das Konzept zielt im

Besonderen auf die Gruppe der Arbeitnehmer ab. Das Ziel dieser Aktion ist es, durch die Veranstaltung
dieses Wettbewerbs mehr Leute zur Nutzung des Fahrrades in Alltagssituationen zu motivieren. Dadurch
kénnen dem zunehmenden Bewegungsmangel der Bevodlkerung und den damit einhergehenden
Krankheiten entgegenzuwirken. Fir den Arbeitnehmer geht es dabei um die Steigerung der eigenen Fitness,

Stressabbau und Verbesserung des Gesundheitszustandes (vgl. ADFC 2005).

Schnupperticket: Marketingvariante der Verkehrstrager im OPNV, wobei ein besonderes Tarifangebot fiir

einen kurzen Zeitraum gemacht wird, um das System kennen zu lernen (vgl. eigene Definition 2005).

SPNV: Schienenpersonennahverkehr ist die allgemein zugangliche Beférderung von Personen in Ziigen, die
Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu
befriedigen. In der Regel gilt dies fir Reiseweiten bis zu 50 km oder einer Reisezeit von einer Stunde. Mit
Schienenpersonennahverkehr werden die Dienste und Einrichtungen der Eisenbahnunternehmen im
Nahverkehr wie der RegionalExpress, die Regionalbahn oder die S-Bahn bezeichnet (vgl. WIKIPEDIA
2005).

Taktfrequenz: im Zusammenhang mit dem OPNV bezeichnet die Taktfrequenz oder auch Taktung den
zeitlichen Abstand zwischen den Abfahrtszeiten z.B. eines Busses oder Zuges. Diese Taktfrequenz wird in
der Regel der Nachfrage im Berufsverkehr, auf den unterschiedlichen Strecken und im Tagesverlauf
angepasst und wird jeweils fur eine Fahrplanperiode festgelegt (vgl. WIKIPEDIA 2005).
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Umweltverbund: Begriff fir die Gruppe der umweltfreundlicheren Verkehrsmittel. Diese Verkehrsmittel

stehen entweder der Offentlichkeit zur Verfligung oder sind unmotorisiert. Im Gegensatz zum MIV
(motorisierter Individualverkehr) sind sie daher als umweltfreundlich einzuordnen, und zwar in der

Reihenfolge: FuRverkehr, Fahrradverkehr, 6ffentlicher Personenverkehr (Bus, Eisenbahn, Stralenbahn,

etc.). Ein wichtiger Faktor ist beispielsweise der deutlich geringere Flachenverbrauch der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes gegentuber dem motorisierten Individualverkehr (MIV). Aufgrund der grofRen

Umweltschadlichkeit des Flugverkehrs wird dieser nicht zum Umweltverbund gezadhlt. Als ein

umweltfreundlicher Briickenschlag zwischen dem Umweltverbund und dem klassischen motorisierten
Individualverkehr (MIV) gilt Carsharing (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Verkehrsinfrastruktur: bezeichnet alle Verkehrswege (z.B. StralRen, Schienen) eines Gebietes, ihre

raumliche Ausdehnung, Vernetzung und die dazugehorigen baulichen und technischen Einrichtungen. Zu
den &ltesten Verkehrswegen zéhlen die Land- und Wasserwege. Schiene, Luftkorridore und kamen erst

nach der Erfindung der entsprechenden Verkehrs- und Transportmittel hinzu (vgl. WIKIPEDIA 2005).

Verkehrsmittel: Transportgerét, das zur Befdérderung von Personen und/oder Giltern eingesetzt wird.

Hierbei gibt es die offentlichen Verkehrsmittel (Bus, Eisenbahn, StralRenbahn) und die individuellen
Verkehrsmittel (Pkw, Rad) (vgl. LESER 2001, S. 949).

Verkehrszweck: Grund bzw. Motiv einen Weg zurlick zulegen. Die verschiedenen Verkehrszwecke werden

nach den Daseinsgrundfunktionen unterschieden. (vgl. WIKIPEDIA 2005).

WinWin: Eine Win-Win-Strategie (win: englisch Gewinn) ist eine Losung, bei der beide Beteiligten einen
Nutzen erzielen. Ahnliche Interessen der Beteiligten sind eine notwendige Voraussetzung. Bei der Win-Win-
Strategie geht es im Konfliktfall nicht darum, die eigene Position durchzusetzen oder gezwungenermalien
Abstriche zu machen, sondern eine dauerhafte Lésung zu finden, die von allen Beteiligten getragen und
akzeptiert wird. Hier wird eine Situation geschaffen werden, in der jeder die Wahrnehmung und auch das

Gefuhl hat, durch diese Losung etwas zu gewinnen und nicht zu verlieren (vgl. WIKIPEDIA 2005).
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7. Anhang
Anhang I: Liste der befragten Betriebe

Betriebsbefragung

Personalbefragung

1. |ADD Trier 1. |ADD Trier
2. |Agentur fir Arbeit Trier 2. |Agentur flr Arbeit
3. |AOK-Die Gesundheitskasse 3. |JAOK

4. |Arbeitsgericht Trier

5. |Bastelstube Leyendecker
4. |Buchhandlung Stephanus 6. [Buchhandlung Stephanus
5. |Bundeskasse Trier 7. |Bundeskasse Trier
6. |Burgerservice GmbH 8. [Birgerservice GmbH
7. |C&A 9. |C&A Mode KG
8. |Dibzesan-Caritasverband Trier 10. |Caritasverband fiir die Di6zese Trier e.V.
9. |Dangaard Telecom GmbH 11.|Dangaard Telecom GmbH

[
N

.|DB Station&Service AG

10. |[Evangelisches Elisabeth Krankenhaus

[
w

.|Evangelisches Elisabeth Krankenhaus

=
~

.|Fachhochschule Trier

11. [Finanzamt Trier

12. |[Kaufhof GALERIA Warenhaus AG

15.

GALERIA Kaufhof Warenhaus AG

13. [Kaufhof Warenhaus AG

14. |Handwerkskammer Trier

16.

Handwerkskammer Trier

15. |Heinrich Kéhler Baugesellschaft GmbH

17.

Heinrich Kéhler Bau GmbH

16. INTERBOOK GmbH

17.|JT-International Germany GmbH

18.

JT International Germany GmbH

18. |Karstadt Warenhaus AG

19.

KARSTADT Warenhaus GmbH

19. |Krankenhaus der Barmherzigen Briider

20. |Kreisverwaltung Trier-Saarburg

20.

Kreisverwaltung Trier-Saarburg

21. |[KV Rheinland-Pfalz RZ Trier

Kassenarztliche Vereinigung

22. |Landgericht Trier 21.|Landgericht Trier

23. |LB Produktion GmbH

24. |Lehr IT Service GmbH & Co KG

25. [Mutterhaus der Borroméerinnen e.V.

26. INET GmbH 22.|NET, neue Energietechnik GmbH

27. |Peter Herres Sektkellerei GmbH

23.

Peter Herres Sektkellerei GmbH

24.

Polizeiprasidium Trier

28. |RAe Scharrelmann Fahrland

25.

RWE Rhein Ruhr AG

26.

Scholtes GmbH Trier

29. |Sparkasse Trier

27.

Sparkasse Trier

30. |Stadtverwaltung Trier

28.

Stadtverwaltung Trier

31. |Thomas Baumarkt

29.

THOMAS BAUKLOTZ

32. |Trierer Stahlwerk GmbH

30.

Trierer Stahlwerk

33. [Trierischer Volksfreund

31.

Trierischer Volksfreund

32.

Trierer Walzwerk Corus

34. |Verwaltungsgericht Trier

33.

Verwaltungsgericht Trier

35. |VICTORIA Hauptagt.Gouverneur

36. |V-KON.media GmbH

37. |Volksbank Trier EG 34.|Volksbank Trier EG
35. |wap telecom

38. |Wohnungsbau und Treuhand AG
36.|Zink & Kraemer GmbH

Anhang II: Personalfragebogen

Anhang lll: Betriebsfragebogen
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