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Die Bundesregierung hat sich im Jahr 2007 als Ziel gesetzt, bis zum 
Jahr 2020 die Treibhausgasemissionen um 40 Prozent gegenüber dem 
Vergleichsjahr 1990 zu senken. Dieser Artikel geht der Frage nach, wel-
chen Beitrag das betriebliche Mobilitätsmanagement an Hochschulen 
und Universitäten in Deutschland zur Reduktion von CO2-Emissionen 
leisten kann. Dabei wird exemplarisch der Ausstoß von CO2-Emissionen 
durch das Mobilitätsverhalten aufgegriffen. Auf Basis einer empiri-
schen Untersuchung als Teil eines Forschungsprojektes in der Region 
Osnabrück-Emsland wird dargestellt, wie sich in Anlehnung an das 
Konzept der suffizienten Mobilität sowohl kurz- als auch langfris-
tig CO2-Emissionen reduzieren lassen. Der Begriff der Suffizienz lässt 
sich auf das lateinische Verb „sufficere“ zurückführen, was mit „hin-
reichen“ oder „genügen“ übersetzt werden kann. Im Hinblick auf das 
Mobilitätsverhalten wird damit eine Reduktion der CO2-Emissionen 
durch veränderte Verhaltensweisen beschrieben.
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1990 zu senken1. Um dieses ambitionier-
te Ziel auf Bundesebene zu erreichen, 
bedarf es auch der Beteiligung verschie-
dener Akteure auf Länderebene, z.B. der 
Hochschulen und Universitäten. Insge-
samt gilt es, die CO2-Belastung durch 
den Verkehrssektor, vor allem durch den 
individuellen Autoverkehr, zu senken. 
Im Jahr 2012 lagen die energiebeding-
ten CO2-Emissionen durch den Verkehr 
bei 154 Mio. Tonnen2, was einem Anteil 
von ca. 19 Prozent am gesamten CO2-
Ausstoß im Jahr 2012 in der Bundesre-
publik entspricht3. Die Frage, die sich im 
Folgenden stellt, lautet: Welchen Beitrag 
können Hochschulen und Universitäten 
mit ihren rund 2,7 Mio. Studierenden und 
rund 675.000 Mitarbeiter/innen4 zur Re-
duktion von CO2-Emissionen durch ein 
nachhaltiges Mobilitätsmanagement leis-
ten? Hierbei geht es nicht um die ebenfalls 
bedeutsame universitäre Forschung und 
Entwicklung effizienterer Verkehrsmittel, 
sondern um eine Veränderung des Mobi-
litätsverhaltens.

Betriebliches Mobilitäts-
management an deutschen 
Hochschulen und Universitäten

An deutschen Hochschulen und Univer-
sitäten werden vermehrt Mobilitätsdaten 
über das Verhalten und die räumliche Be-
wegung von Studierenden und Mitarbei-

Einführung

Infolge der globalen Klimaerwärmung ist 
die Notwendigkeit der Senkung des jähr-
lich ausgestoßenen CO2 weltweit eines der 
zentralen Themen. Auf nationaler Ebene 
hat sich die deutsche Bundesregierung im 
Jahr 2007 das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 
2020 die Treibhausgasemissionen um 40 
Prozent gegenüber dem Vergleichsjahr 

1   Die Bundesregierung 2007

2   Statista 2015

3   BMUB 2013

4   Statistisches Bundesamt 2015
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ter/innen seitens eines betrieblichen Mobi-
litätsmanagements erhoben. Die Analysen 
dienen zur Bewältigung unterschiedlicher 
Problemfelder, wie z.B. fehlende Parkplät-
ze, die Anbindung von Hochschulstandor-
ten an den öffentlichen Nahverkehr oder 
überfüllte Zubringerstraßen sowie Zu-
bringerbusse und -bahnen.5 Grund dafür 
ist u.a. die steigende Anzahl von Studie-
renden von rund 1,7 Mio. im Jahr 1990 
auf 2,7 Mio. im Jahr 20146. Dies führt 
gleichzeitig zu einem verstärkten Ver-
kehrsaufkommen, welches die Hochschu-
len und Universitäten bewältigen müssen. 

Darüber hinaus wird Hochschulen und 
Universitäten eine besondere gesellschaft-
liche Verantwortung im Hinblick auf eine 
nachhaltige Entwicklung zugeschrieben, 

wozu auch eine nachhaltige Verkehrspla-
nung bzw. ein nachhaltiges Mobilitätsver-
halten zählt. In diesem Zusammenhang 
wird das betriebliche Mobilitätsmanage-
ment als ein wirkungsvolles Instrument 
für die Vermeidung, Verlagerung und Ver-
besserung von Verkehrsaufkommen und 
gleichzeitige Entlastung der Umwelt durch 
z.B. weniger CO2 -Ausstoß gesehen. Dabei
setzt das betriebliche Mobilitätsmanage-
ment Maßnahmen an einem konkreten
betrieblichen Standort um und hat dabei
als primäre Zielgruppe die Beschäftigten7, 
welche im Falle von Hochschulen und
Universitäten die Studierenden und Mit-
arbeiter/innen sind. Neben Beschäftigen
existieren weitere Stakeholder, wie z.B.
Lieferanten, Anrainer, Besucher oder Ver-
treter von Unternehmen, die vom betrieb-
lichen Mobilitätsmanagement profitieren
können.8

An der Leuphana Universität in Lüne-
burg wird beispielsweise die Reduktion 
von CO2-Emissionen mit dem Ziel einer 
klimaneutralen Universität schon seit 
Jahren diskutiert. Im Anwendungsfeld 
Mobilität wurde dort ein betriebliches 
Mobilitätsmanagementkonzept entwi-
ckelt, welches verschiedene Maßnahmen 
umsetzt, wie z.B. den Ausbau einer Uni-
buslinie, die Einführung eines Job-Tickets 
für Mitarbeiter/innen oder die Förderung 
des Radverkehrs. Außerdem wurde eine 
Mitfahrzentrale für Beschäftigte und Stu-
dierende eingerichtet9. An der Hochschule 
Osnabrück wurde im Rahmen eines von 
der Stiftung für Angewandte Wissenschaf-
ten und der DBU geförderten Projektes 
eine empirische Analyse des Mobilitäts-
verhaltens von Studierenden und Mitar-

beiter/innen im Raum Osnabrück-Ems-
land durchgeführt mit dem Ziel, daraus 
konkrete Maßnahmen zur Reduktion von 
CO2-Emissionen durch das betriebliche 
Mobilitätsmanagement abzuleiten. 

Untersuchungsdesign

Um Daten über das Mobilitätsverhalten 
an der Hochschule Osnabrück zu gene-
rieren, wurde eine quantitative Online-
Befragung im Zeitraum von September 
bis Dezember 2014 durchgeführt. Ziel-
gruppe der Untersuchung sind die drei 
Personengruppen Studierende, Mitarbei-
ter/innen und Lehrende. Die Gesamtstich-
probe aller vollständigen Antworten um-
fasst 2.685 Probanden, was einem Rück-
lauf von 17,85 Prozent hinsichtlich einer 
Grundgesamtheit von insgesamt 15.039 
Personen (Stand: Oktober 2014) ent-
spricht. Der Rücklauf innerhalb der drei 

Personengruppen liegt bei Studierenden 
bei 18,7 Prozent (Grundgesamtheit: N = 
13.413), bei Mitarbeiter/innen bei 11,5 
Prozent (Grundgesamtheit: N = 1.230) 
und bei Lehrenden bei 10,1 Prozent 
(Grundgesamtheit: N = 396). Von den 
insgesamt 2.685 befragten Personen sind 
2.504 (93,3%) Personen Studierende, 141 
(5,3%) Personen Mitarbeiter/innen und 
40 (1,5%) Personen Lehrende. Die Ge-
schlechterverteilung ist mit 1.312 (48,9%) 
weiblichen und 1.373 (51,1%) männli-
chen Teilnehmern ausgeglichen. 

Die Hochschule Osnabrück besteht 
aus den vier Fakultäten Wirtschafts- und 
Sozialwissenschaften (WiSo), Ingenieur-
wissenschaften und Informatik (IuI), Ag-
rarwissenschaften/Landschaftsarchitektur 
(AL) und Management, Kultur und Tech-
nik (MKT) sowie dem Institut für Musik 
(IfM). Innerhalb der Fakultäten und dem 
Institut für Musik verteilt sich die Stich-
probe wie folgt: 21,3 Prozent WiSo, 21,7 
Prozent IuI, 16,6 Prozent AL, 11,6 Pro-
zent MKT und 11,9 Prozent IfM. 

Für die Berechnung des CO2-Aussto-
ßes auf dem Weg zur Hochschule wurde 
zunächst die Entfernung des Wohnortes 
zu dem Hochschulstandort, welcher am 
häufigsten aufgesucht wird, in den Kate-
gorien 0 bis unter 2 km, 2 bis unter 5 km, 
5 bis unter 10 km, 10 bis unter 15 km, 
15 bis unter 20 km, 20 bis unter 25 km, 
25 bis unter 30 km und mehr als 30 km 
abgefragt. Im nächsten Schritt wurde die 
Häufigkeit der Verkehrsmittelwahl (PKW 
als Fahrer, Linienbus, Zug im Nahverkehr, 
Zug im Fernverkehr) von 1 = nie bis 6 = 
4-7 Tage in der Woche erhoben.

Darstellung der Ergebnisse

Zentraler Untersuchungsgegenstand des 
empirischen Vorhabens ist die Berech-
nung des CO2 -Ausstoßes auf dem Weg 
zur Hochschule Osnabrück und die Iden-
tifizierung von Reduktionspotenzialen. 

5  Z.B. Belz et al. 2014, Institut für Geographie
und Geologie – Sozialgeographie der Julius-
Maximilians-Universität Würzburg 2011, 
Strambach et. al 2011

6 Statistisches Bundesamt 2015

7   Stiewe/Wittoswky 2013

8   Krohndorfer 2010, S. 250 f.

9 Ruck/Opel/Brügge 2013
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»Hochschulen und Universitäten wird eine
besondere gesellschaftliche Verantwortung
im Hinblick auf eine nachhaltige
Entwicklung zugeschrieben, wozu auch
eine nachhaltige Verkehrsplanung bzw. ein
nachhaltiges Mobilitätsverhalten zählt.«
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Dazu hat zunächst die Auswertung der 
Entfernung des Wohnortes zu dem Hoch-
schulstandort, welcher am häufigsten auf-
gesucht wird, Folgendes ergeben: Unter 
den 2.504 befragten Studierenden woh-
nen 52,9 Prozent weniger als fünf Kilome-
ter vom Hochschulstandort entfernt, 21,4 
Prozent 30 km oder weiter entfernt. Die 
restlichen 25,7 Prozent verteilen sich auf 
die sechs verbleibenden erhobenen Kate-
gorien. Die Auswertungen für die Gruppe 
der Mitarbeiter/innen und Lehrenden lie-
fern ein ähnliches Ergebnis: Von den 181 
befragten Personen wohnen 59,6 Prozent 
weniger als zehn Kilometer entfernt und 
21,5 Prozent 30 km oder weiter entfernt. 
Anhand dieses Ergebnisses lässt sich be-
reits eine grobe Zweiteilung der Proban-
den bezüglich der Entfernung zum Hoch-
schulstandort in Ortsansässige der Stadt 
Osnabrück und Pendler aus dem weiteren 
Umland vornehmen. Für die Hochrech-
nung des CO2-Ausstoßes aufgeteilt in die 
Gruppen Studierende, Mitarbeiterinnen 
und Lehrende wurden im Vorfeld folgen-
de Annahmen getroffen: Studierende neh-
men den Weg zur Hochschule an 28 Wo-
chen, Mitarbeiter/innen und Lehrende an 
46 Wochen im Jahr auf sich und der Weg 
wird zweimal pro Tag (Hin- und Rück-
fahrt) zurückgelegt. Für die Berechnung 
ergibt sich folgende Formel als Berech-

nungsgrundlage: x Wochen * Anzahl der 
Tage pro Woche * Entfernung zur Hoch-
schule10  * 2 * Faktor11. 

Für die Hochrechnung wurde im ers-
ten Schritt anhand der Formel der CO2-
Ausstoß pro Jahr von Studierenden, Mit-
arbeiter/innen und Lehrenden je nach 
Verkehrsmittel bestimmt. Ergebnis ist, 
dass im Durchschnitt pro Person die Leh-
renden 1,2t, die Mitarbeiter/innen 1,1t 
und die Studierenden 0,65t CO2 auf ih-
rem Weg zur Hochschule emittieren. Im 
zweiten Schritt wurde der CO2-Ausstoß 
anhand der Entfernung zur Hochschule 
und in den jeweiligen Personengruppen 
auf die Grundgesamtheit hochgerechnet. 
Insgesamt werden hochgerechnet knapp 
10.000t pro Jahr auf dem Weg zur Hoch-
schule ausgestoßen. Dabei ist das zentrale 
Ergebnis der Hochrechnung, dass davon 
rund 80 Prozent der CO2-Emissionen 
von rund 20 Prozent Personen verursacht 
werden, welche von ihrem Wohnort mehr 
als 30 km zur Hochschule pendeln (siehe 
Abb. 1). 

Suffizientere Mobilität zur Reduktion 
von CO2-Emissionen

Im Zusammenhang mit dem Konzept der 
nachhaltigen Mobilität wird im Folgen-

den das innovative Konzept einer suffi-
zienten Mobilität als Teil der Suffizienz-
strategie betrachtet. Im Vergleich zu den 
technisch-orientierten Nachhaltigkeits-
strategien der Effizienz- (z.B. effiziente 
Motoren) und der Konsistenzstrategie 
(z.B. Busse mit Batteriebetrieb aus regene-
rativen Energien) zielt die Suffizienzstra-
tegie auf verändertes Mobilitätsverhalten 
seitens der Verbraucher zur Reduktion 
von CO2-Emissionen ab.

Der Begriff Suffizienz wird abgeleitet 
von dem lateinischen Verb „sufficere“ 
und bedeutet „genügen“ oder „ausrei-
chen“. Übertragen auf das Konzept der 
suffizienten Mobilität beinhaltet dies die 
Frage nach einer „ausreichenden Mobili-
tät“ für eine Person.12 Dieses ausreichen-
de Maß an Mobilität berücksichtigt die 
individuellen Erwartungen einer Person 
in Abhängigkeit von der ökologischen 
Tragfähigkeit unseres Planeten13. Als Ziel-
funktion für das betriebliche Mobilitäts-
management der Hochschulen und Uni-
versitäten inkludiert suffiziente Mobilität 
die Konzentration auf das Wesentliche für 
einen Mitarbeiter oder Studierenden, um 
den Ausstoß von CO2-Emissionen mög-
lichst gering zu halten. Für diese Personen 
kann die Konzentration auf das Wesent-
liche bei der Mobilität mit einem Gefühl 
des Gewinns (z.B. Fahrt mit der Bahn als 
Entschleunigung des Berufs- oder Studi-
enalltags) oder des Verzichts (kein SUV 
als Betriebsfahrzeug mit hohem Luxus) 
einhergehen.14 Da jede Person ein sehr in-
dividuelles Bedürfnis nach Mobilität hat15, 
ist ein ausreichendes Niveau an Mobilität 
auch individuell zu beurteilen. So wird 
beispielsweise ein Mitarbeiter einer Uni-
versität, der fünfmal in der Woche auf der 
Strecke Münster-Osnabrück pendelt, ein 
anderes Verständnis von ausreichender 
Mobilität haben, als ein Mitarbeiter, der 
lediglich zwei Minuten mit dem Fahrrad 
zur Universität braucht. 
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10 In den Kategorien gemittelt

11 Ausstoßfaktor für das jeweilige Verkehrsmittel. 

12 i.A. an Griese/Halstrup 2013a/b

13 Vgl. Fischer/Grießhammer 2013 zur Respektierung 
der ökologischen Grenzen, S. 8 ff.

14 i.A. an Sachs 1993

15 Z.B. Dick 2009

Abb. 1: CO2-Emissionen (gesamt: 10.000 t) anhand der Entfernung zur Hochschule (n = 2.685)
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Für die Förderung von suffizientem 
Mobilitätsverhalten bieten sich anhand 
der genannten Beispiele zwei strategische 
Ziele an, das Mobilitätsverhalten zu ver-
ändern, um die CO2-Emissionen zu redu-
zieren16. Das ist zum einen die Reduktion 
der Distanz und damit weniger Mobilität 
(z.B. Umzug an den Arbeitsplatz in Os-
nabrück oder an zwei Tagen Arbeiten im 
Home Office). Zum anderen ist es die Op-
timierung der existierenden CO2-Bilanz 
bei vergleichbarer Distanz (z.B. statt allei-
ne, mit mehreren Personen anreisen oder 
Bahn anstatt des PKWs). Beide Optionen 
verdeutlichen, dass suffiziente Mobilität 
aus Perspektive einer Person, die mobil 
sein muss, in der Regel im Hinblick auf 
die Mobilitätskosten auch reduzierend 
wirkt (z.B. Vergleich PKW-Nutzung allei-
ne vs. Car-Sharing). 

Um diese Ziele zu erreichen, kann eine 
Hochschule oder Universität regulierend 
auf das Mobilitätsverhalten einwirken. 
Dazu zählt z.B. die Einführung von Park-
platzgebühren oder die Nutzungsein-
schränkung von Flächen für PKW. Stu-
dierende und Mitarbeiter werden darüber 
quasi gezwungen, ihr Mobilitätsverhalten 
anzupassen. Auf der anderen Seite besteht 
die Möglichkeit, durch eine attraktive 
Darstellung einer suffizienten Mobilität 
freiwillig eine Verhaltensveränderung zu 

erreichen.17 Exemplarisch sei das Geldspa-
ren oder das Schonen der Umwelt durch 
Car-Sharing genannt18, das in der inter-
nen Kommunikation durch Hochschulen 
und Universität als individueller Nutzen 
gegenüber Studierenden und Mitarbeiter/
innen  herausgestellt werden könnte. In 
der Tabelle 1 sind dazu exemplarisch An-
satzpunkte für Hochschulen und Univer-
sitäten und deren betriebliches Mobilitäts-
management skizziert. 

Mit dem Ziel eine suffiziente Mobilität 
durch gezielte Maßnahmen zu fördern, 
um CO2-Emssionen zu reduzieren, erge-
ben sich für das betriebliche Mobilitäts-
management hinsichtlich einer zeitlichen 
Wirkung der CO2-Reduktion mind. zwei 
unterschiedliche Zielgruppen (siehe Abb. 
2). 

Kurzfristiges CO2-Einsparpotenzial
Für die Gruppe der Pendler, die 30 km 
und mehr zur Hochschule fahren und für 
den höchsten Ausstoß an CO2-Emissionen 
verantwortlich sind, bieten sich Maß-
nahmen an (siehe Tabelle 1), mit denen 
kurzfristige CO2-Einsparungen erzielt 
werden können. Dazu zählen z.B. Förde-
rungsmaßnahmen anderer Verkehrsmittel, 
die weniger CO2 emittieren (Bahn, Car-
Sharing). Um den motorisierten Individu-
alverkehr zu verringern, kann seitens des 
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betrieblichen Mobilitätsmanagements der 
Hochschule die Nutzung des öffentlichen 
Nah- und vor allem Fernverkehrs geför-
dert werden. Dies könnte für die Mitar-
beiter/innen von Hochschulen und Uni-
versitäten mit der Einführung eines Job-
tickets erfolgen, für die Studierenden mit 
dem Ausbau des Semestertickets. Als wei-
tere Maßnahme besteht die Möglichkeit 
der Implementierung eines hochschulin-
ternen Mitfahrportals, über das sich Pend-
ler vernetzen können. Angelehnt an das 
Konzept des Pendlerportals (z.B. Match 
Rider) könnten unter Einbeziehung wei-
terer Verkehrsträger, wie z.B. dem öffent-
lichen Nah- und Fernverkehr, sowohl auf 
Kurzstrecken (bis zum nächstgelegenen 
Bahnhof) als auch auf Langstrecken (bis 
zum Hochschulstandort) PKWs gemein-
schaftlich genutzt werden.  

Strategisches CO2-Einsparpotenzial
Für die Gruppe der Personen, die weniger 
als zehn Kilometer entfernt von der Hoch-
schule wohnen, ergeben sich im Rahmen 
der suffizienten Mobilität vor allem stra-
tegische Potenziale, um CO2-Emissionen 
zu reduzieren. Studierende emittieren auf-
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Tab. 1: Beispiele für die Förderung eines suffizienten Mobilitätsverhaltens durch das betriebliche Mobilitätsmanagement

16 i.A. an Sachs 1993

17 Vgl. Griese/Halstrup 2013a 

18 Vgl. Wilke 2002, S. 71 f.

Ansätze zur Förderung von 
suffi zienter Mobilität zur 
Reduktion der CO2-Bilanz

Exemplarische Beispiele für Hochschulen/Universitäten

Optimierte Mobilitätsangebote 
schaffen

Gemeinsam mit regionalen Mobilitätsanbietern attraktivere Angebote entwickeln (z.B. Buslinien 
optimieren, Erweiterung des Semestertickets).

Kommunikation

Mit gezielten Kommunikationskampagnen an Hochschulen/Universitäten Mobilitätsverhalten 
verändern (z.B. auf das Pendlerportal Match Rider hinweisen, Information durch APPs bereitstellen).
Ausführlicher über Möglichkeiten der CO2-Kompensation informieren (www.atmosphair.de).
Bildung für nachhaltige Mobilität in die Lehre integrieren (z.B. Workshops mit anrechenbaren 
Credit Points für Studierende; Konzeption eines Klimaführerschein).
Vorbildfunktionen leben (z.B. Präsident, Professor/innen etc.). 
Kommunikation zwischen relevanten Stakeholdern an Hochschulen/Universitäten fördern (z.B. 
regelmäßige Austauschprozesse fördern und gemeinsam Prioritäten setzen)

Subventionspolitik verändern 
Verkehrsmittel mit niedrigerem CO2-Ausstoß stärker fördern und andere mit höherem CO2-
Ausstoß erschweren (Kosten für Parkplätze einführen/erhöhen, exklusive Parkplätze für Car-
Sharing anbieten).

Auswahlmöglichkeiten begrenzen Keine großen Fahrzeuge, sondern ausschließlich kleinere und sparsame Fahrzeuge Mitarbeitern 
zur Verfügung stellen (z.B. E-Cars), auch wenn die Anschaffungspreise teils höher sind.

Leitlinien anpassen Suffi ziente Mobilität fest in die Leitbilder der Hochschule/Universität integrieren.

Stundenpläne optimieren Optimierung der Semesterstunden und Möglichkeit des E-Learnings integrieren, um Fahrten 
grundsätzlich zu verhindern.

Wohnraum schaffen Bezahlbare Wohnungskonzepte für Studierende und Mitarbeiter/innen entwickeln, damit 
Pendeln vermieden werden kann (z.B. günstige Zimmer für Studierende).
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grund ihrer Nähe zur Hochschule im Ver-
gleich zu den Pendlern deutlich weniger 
CO2. Damit sind Maßnahmen für diese 
Zielgruppe während des Studiums eher 
als langfristiges Investment zu betrachten. 
Durch eine Mobilitätsausbildung könnten 
die Studierenden während ihres Studiums 
lernen, warum suffiziente Mobilität von 
Bedeutung ist (z.B. Mobilität und Kosten 
für Nutzer und Umwelt verstehen; Car 
Sharing „üben“). Ziel wäre es danach, 
dass das Mobilitätsverhalten durch eine 
entsprechende Mobilitätsausbildung nach 
dem Studium auf einem suffizienten Ni-
veau ausgeprägt bleibt. Hierzu bieten um-
weltpsychologische Ansätze wichtige An-
haltspunkte.19

Ausblick und bundesweite 
Chancen für das betriebliche (suf-
fiziente) Mobilitätsmanagement 

Werden die Erkenntnisse der Hochschu-
le Osnabrück (Studierende & Mitarbei-
ter) auf die rund 2,7 Mio. Studenten plus 
rund 0,675 Mio. Mitarbeiter hochgerech-
net, werden allein durch Hochschulen 

und Universitäten durch Mobilität zum 
Gebäude (ohne private Mobilität) ca. 
2,1 Mio. Tonnen CO2 pro Jahr emittiert. 
Die Implementierung eines betrieblichen 
Mobilitätsmanagements zur Reduktion 
von CO2-Emissionen bietet vor diesem 
Hintergrund großes Potenzial. Bisher fin-
det sich an deutschen Hochschulen und 
Universitäten keine flächendeckende und 
einheitliche Implementierung derartiger 
Arbeitsgruppen mit dem Ziel suffizien-
te Mobilität zu fördern. Nur an verein-
zelten Beispielen lassen sich innovative 
Ansätze aufzeigen (z.B. Universität Lüne-
burg). Auch fehlt eine konsequente CO2-
Bilanzierung der Mobilität, um lokal-spe-
zifische Potenziale zu ermitteln und diese 
langfristig und nachhaltig auszunutzen. 
Hierzu besteht auch für Hochschulen und 
ihre Leitungen noch viel Handlungspoten-
zial.
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Abb. 2: Strategien für suffiziente Mobilität nach der Entfernung zur Hochschule

19  Gärling/Friman 2012
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