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Ill. Potenziale, Barrieren, Losungsvorschlage

Zusammenfassung

Alle Detailanalysen zusammengefihrt lassen sich mehrere Grundaussagen Uber die Mobilitat in
Wirzburg treffen:

Das Thema ,,Mobilitat” ist fir viele Birger:innen von groBer Bedeutung (vgl. auch Pastuschka/Zei-
germann 2024: 51-54) und wird emotional stark aufgeladen. Dadurch ergibt sich ein groRes Kon-
fliktpotenzial — sowohl A) zwischen Personen(gruppen), als auch B) zwischen Verkehrsmitteln. Dies
hat dabei nicht nur einen Einfluss auf die Umsetzung einer dkologisch nachhaltigen Mobilitat in
Wirzburg, sondern bezieht sich auch auf die 6konomische Nachhaltigkeit und die Bedeutung der
Mobilitat als Zugang zur gesellschaftlichen Teilhabe.

A) Insgesamt zeigt sich, dass alle Menschen in Wiirzburg unterschiedliche Bedirfnisse, Wiinsche
und Vorstellung zur Mobilitat in Wirzburg besitzen. Als kleinster gemeinsamer Nenner mehrerer
Personen lasst sich die Zuordnung zu Personengruppen (idR. je nach Beschaftigungsstatus oder
korperlicher Fitness) identifizieren: Durchwegs zeigt sich, dass die Voraussetzungen um mobil zu
sein (z.B. durch die Ausstattung mit Verkehrsmitteln, der Besitz von Zeitkarten, die finanzielle
Selbsteinschatzung, ...); die Mobilitatseinstellungen; das Mobilitatshandeln; und auch die Vorstel-
lungen bzw. BedUlrfnisse stark an die jeweiligen Personengruppen gebunden sind. Fir die Ver-
kehrsplanung impliziert dies, dass eine Anpassung der Mobilitat in Wirzburg nach dem ,,GieRkan-
nenprinzip” in der Regel nur einen Teil der Blrger:innen effektiv unterstitzt. Vielmehr ist es not-
wendig, die gruppenspezifischen Bedirfnisse von angebbaren potenziellen Zielgruppen in den Fo-
kus zu stellen. Sinnvoll ist es dabei auch die Ressourcenausstattung der unterschiedlichen Perso-
nengruppen zu beachten. Die grofRten befragten Personengruppen mit eigenstandigen Mobilitats-
verhalten sind dabei Student:innen, Erwerbstatige und Rentner:innen.

A1) Studierende handeln besonders hiufig 6kologisch nachhaltig und nutzen vermehrt den OV,

sie verfligen Uber Zeitkarten, weniger PKWs und ein hohes Umwelt- und Klimabewusstsein! und

besitzen damit auch verstarkt Gber das Potenzial flr eine 6kologisch nachhaltigen Verkehrsmittel-
wahl. Die Mobilitdt der Studierenden ist stark an bekannte Zeiten und Orte gebunden: Sie benoti-
gen Verbindungen zu den Universitdtsstandorten — und kritisieren die Anbindung des Hublands an
den OV. AuRerdem benétigen sie bessere Verbindungen zwischen den Seminarzeiten. Auch an
Randzeiten —v.a. abends und nachts — wiinschen sich Studierende haufiger bessere OV-Anbindun-
gen um fUr das soziale Leben relevante Ziele, aber auch die Wohnung nach spaten Seminaren
besser erreichen zu kdnnen.

A2) Erwerbstdtige nutzen relativ haufig den MIV und verflgen Uber finanzielle Mittel — die wich-

tigste Ressource ist jedoch die Zeit. RegelméaRig zuriickzulegende Wege sind die Wege zu den

1 Fir Studierende liegt die Antwort auf die Aussage ,,Mir ist Umwelt- und Klimaschutz wichtig” auf einer Skala von 1
(,Stimme gar nicht zu“) bis 5 (,,Stimme voll und ganz zu”) im Durchschnitt bei 4,39. Erwerbstéatige: 4,22. Rentner:in-
nen: 4,20.
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Arbeitsstellen, welche jedoch fiir viele Befragten mit dem OV entweder nicht erreichbar sind oder

zu lange dauern —wodurch auf den privaten PKW zurtickgegriffen wird. Erwerbstatige benotigen

nur bedingt glinstigere Tickets, sondern v.a. mehr Verbindungen an die eigenen Zielorte um 6ko-

logisch nachhaltige Verkehrsmittel (und vor allem den OV) als eine sinnvolle Alternative zum MIV
zu akzeptieren.

A3) In der Gruppe der Personen im Ruhestand/Rentner:innen zeigt sich — je nachdem wie mobil
die Personen sein kdnnen — 1) die Einschrankungen der Mobilitat durch fehlende finanzielle Mittel

sowie 2) die Nichtnutzung nachhaltiger Verkehrsmittel aufgrund von korperlichen Einschrankun-

gen. Beide Aspekte kdnnen, aber missen nicht zusammenwirken. Die Personengruppe der Perso-
nen im Ruhestand wiinscht sich einerseits giinstige Ticketalternativen. Andererseits muss die Bar-
rierefreiheit des OVs gegeben sein. Viele Personen fihlen sich auf den MIV angewiesen — nicht

nur um soziale Ziele erreichen zu kdnnen (=gesellschaftliche Teilhabe), sondern auch um die ei-
gene (auch medizinische) Versorgung aufrecht erhalten zu kénnen. Fur diese Menschen muss der
Zugang zur Innenstadt ermoglicht bleiben. Sei es durch den Erhalt von Parkpldtzen oder durch die
Bereitstellung von Mobilitdtsalternativen wie Ruftaxen, etc..

A4) Die Altersgruppen und den Beschaftigungsstatus tUbergreifend muss der Zugang zur Mobilitat
far vulnerable Personen gewahrleistet sein. Dies umfasst nicht zahlungskraftige Personen, welche

auf den OV angewiesen sind und Personen mit kérperlichen Einschrankungen, welche nur auf den

MIV oder nur mit Hilfe auf den OV zuriickgreifen kénnen. Mobilitdt zu ermdglichen ist gleichbe-

deutend mit der Ermdéglichung der Teilhabe an unserer Gesellschaft. Umgekehrt gibt es auch vul-

nerable Personen, welche aufgrund von finanziellen Problemen oder kérperlichen Einschrankun-
gen auf den OV angewiesen sind.

B) Generell zeigt sich zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (Details s.0.) ein hohes Kon-
fliktpotenzial rund um die Ressourcen ,Raum” (Platzverbrauch der verschiedenen Verkehrsmittel)
und ,Finanzen” (Investitions- und Finanzierungsmaéglichkeiten). FuRganger:innen benodtigen Geh-

wege, welche breit genug sind und gepflegt werden. Fahrradfahrende winschen sich v.a. mehr,

vom StralBenverkehr baulich abgetrennte und durchgehende Fahrradwege sowie mehr und siche-
rere Abstellmdglichkeiten. MIV-Nutzende und Nicht-Nutzende beschaftigen sich haufig mit der
Bereitstellung von Parkplatzen. Der OV deckt nicht alle individuellen Bedirfnisse ab (bzgl. Anbin-
dung, Taktung, Verfiigbarkeit zu Randzeiten). Uber alle Verkehrsmittel hinweg steht das Thema
Sicherheit im Strallenverkehr im Fokus: Fir MIV-Nutzende sind Konfliktsituationen v.a. mit Rad-
fahrenden ein Frustrationspotenzial. Fir Rad- und FuRgehende sind Konfliktstellen (sowohl zwi-
schen Rad und MIV — als auch zwischen Radfahrer:innen und Fulgdnger:innen) gesundheitsbe-

drohend und ein Grund fir eine nicht 6kologisch nachhaltige Verkehrsmittelwahl.

Ein letztes haufig genanntes Thema ist der umkampfte Raum in der Innenstadt: Der Wunsch nach

einer autoreduzierten/autofreien Innenstadt steht der Kritik am Abbau von Parkplatzen und einem

Parkplatzmangel gegentber. Vor allem Personen aus innenstadtnahen Bezirken bevorzugen die

Zurickdrangung des MIVs aus der Altstadt. Mehrere Personen gaben an, aufgrund von z.B. kor-
perlichen Beeintrachtigungen in der subjektiven Wahrnehmung auf den MIV angewiesen zu sein
und weiterhin die Moglichkeit bendtigen, mit den Auto wichtige Orte in der Altstadt zu erreichen.
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Auch die wirtschaftliche Zukunft der Innenstadt wird als Kritikpunkt angebracht. Die von den Biir-
ger:innen eingebrachten Lésungsvorschldge umfassen z.B. die generelle Starkung des OVs, aber
auch der Aufbau von Park and Ride-Mdaglichkeiten.

Aus den Daten lassen sich nicht nur BedUrfnisse und Probleme herauslesen, sondern auch Denk-
muster ablesen: Dabei stehen zwei Arten von Vergleichen im Fokus. In der Entscheidungsfindung,
welches Verkehrsmittel verwendet wird, beschreiben die Biirger:innen den Vergleich der subjek-
tiven Vor- und Nachteile beider Verkehrsmittelalternativen. Dabei sind nicht nur (teilweise subjek-

tiv falsch eingeschatzte) finanzielle Kosten relevant, sondern auch Fahrkomfort, Flexibilitdt und

Einstellungen (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln). Aber auch innerhalb der Verkehrsmittel wird
verglichen: So wird die Zufriedenheit bspw. mit dem OV mit der Vergangenheit (temporérer Ver-
gleich innerhalb von Verkehrsmitteln) oder mit anderen Orten (geographischer Vergleich inner-
halb von Verkehrsmitteln) verglichen.

Im vorliegenden Detailbericht der Mobilitdtsbefragung Wirzburg 2023 werden die bereits ver-
kirzt angesprochenen Themenbereiche strukturiert anhand einer Reihe von Detailfragen inkl. der
ausfuhrlichen Analyse aller schriftlichen Anmerkungen zur Mobilitat in Wirzburg betrachtet.

Potenziale, Barrieren, Losungsvorschlage

Aus den zahlreichen Einzelbetrachtungen lassen sich eine Reihe an Potenzialen, Barrieren, aber
auch Losungsvorschldage auf dem Weg zu einer (6kologisch, 6konomisch und sozial) nachhaltigen
Verkehrswende ableiten. Diese finden sich entweder explizit in den verschiedenen Unterkapiteln
oder lassen sich aus der Verbindung unterschiedlicher Aspekte ableiten. Zusammenfassend wer-
den im Folgenden die aus den Informationen der Befragung ableitbaren Potenzialen (P), Barrie-
ren (B) und Lésungsvorschlage (L) auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat dargelegt. Teil-
weise Uberschneidend werden zuerst alle Verkehrsmittel einzeln betrachtet, bevor anschlieSend
Personengruppen und Regionen in den Fokus gestellt werden. Hierbei handelt es sich um Anre-
gungen, welche aus den Ideen und Antworten der Birger:innen erarbeitet wurden. Die Losungs-
vorschldge sind jedoch noch nicht im Gesamtzusammenhang der Wirzburger Mobilitatsplanung
eingeordnet. Weiterhin sind die Vorschlage unabhéngig von der etwaigen Finanzierung entworfen
und wurden keiner Kosten-Nutzen-Abwagung unterworfen.

Alle Potenziale (P), Barrieren (B) und Lésungsvorschlage (L) sind durchgehend direkt aus den
Antworten der Befragten abgeleitet und beziehen sich auf die Informationen der Befragung.
Hierbei handelt es sich nicht um konkrete Forderungen an die Verkehrsplanung, sondern um
die Zusammenfassung und (teilweise theoriegeleitete) Einordnung der Meinungen und Einstel-
lungen der Wiirzburger Blrger:innen zur Mobilitdt in ihrer Heimatregion und welche Lésungen
fir (moéglicherweise auch bereits bekannte) Probleme formuliert wurden.
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FulBverkehr

Generell ist abzulesen, dass wenig schriftlich gedulRerte Wiinsche sich auf den FulBverkehr in Wiirz-

burg beziehen (132 von 1.181 Fragebogen mit schriftlichen Anmerkungen). Insofern ldsst sich aus
der vorliegenden Befragung eine weitgehende Zufriedenheit in diesem Bereich annehmen. Den-
noch existiert das Potenzial den FuRverkehr als 6kologisch nachhaltiges Verkehrsmittel auch in der
Zukunft weiter zu starken:

P: Die Nutzung des FuRverkehrs ermoglicht eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsmittelwahl fur
(fast) alle Personen(-gruppen).
B1: Blrger:innen geraten auf den FuBwegen in Gefahrensituationen mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden — insb. mit Fahrradfahrenden. Schriftliche Anmerkungen zeigen v.a. in der Alt-
stadt/FulRgangerzone Konflikte zwischen Fahrradfahrenden und Personen zu Ful auf.

L1.1: Sensibilisierung von Fahrradfahrenden in der Innenstadt bzw. Hinweise durch Beschilde-
rungen.

L1.2: Aufbau gut gekennzeichneter Fahrradwege in der Innenstadt, welche Konfliktstellen ur-
sachlich verhindern.

L1.3: Kontrollen der Einhaltung der Verkehrsregeln von Fahrradfahrenden.
B2: Generell fihlen sich (vor allem dltere) FuRganger:innen in ihrer Mobilitat in Wirzburg abge-
hangt.

L2: FulRganger nicht aus dem Blick verlieren.
B3: Einige Blrger:innen merken an, dass nicht alle FuBwege barrierefrei sind.

L3: Konsequenter Ausbau von barrierefreier Infrastruktur: Gehwege muissen v.a. fur korperlich
beeintrachtigte Personen zuganglich bleiben. Einige Befragte wiinschen sich zugangliche Hal-
testellen, abgesenkte Bordsteine, Ausbesserung von Lochern in FulRwegen, ...

Fahrradverkehr

Die Starkung des Fahrradverkehrs wird in den Anregungen und Winschen der Befragten hoch

priorisiert und auBerdem in 372 Fragebdgen schriftlich aufgegriffen.

P: Das Fahrrad stellt eine umwelt- und klimaneutrale Verkehrsalternative zum privaten PKW, aber
auch zum OV, auf mittellangen und kurzen Wegen dar.
B1: Viele Befragte sind bereit das Fahrrad zu verwenden, fiihlen sich aber aufgrund der als unzu-
reichend wahrgenommenen Infrastruktur in Wirzburg in der Fahrradnutzung entweder unsicher
oder aufgrund der individuellen Angst nicht in der Lage das Fahrrad zu verwenden.

L1.1: Generell werden plotzlich endende Fahrradwege und Radwege ohne bauliche Abgren-
zung zum Autoverkehr kritisiert. Beim Aufbau von neuen Fahrradwegen fordern die Befragten
von der Fahrbahn konsequent abgetrennte Fahrradwege.

L1.2: Ist ein Neuaufbau von Fahrradwegen nicht mdéglich, schlagen einige Personen als Min-
destlésung klar markierte Fahrradwege vor, welche den Raum der Rader fir alle Verkehrsteil-
nehmenden sichtbar gestaltet (idealerweise durchgehende, farbliche Markierungen).

L1.3: Zwei konkrete Orte flir Verbesserungsmoglichkeiten sind erstens die Briicken Gber den
Main, welche fiir Radfahrende breiter verfligbar gemacht werden mussten (Lowenbriicke oder
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Alternativen) und zweitens der Berliner Ring, an welchem die Einhaltung der Verkehrsregeln
sichergestellt werden muss.

B2: Burger:innen sind Uber den unzureichenden Aufbau des Radwegenetzes frustriert (Licken
im Radwegenetz, zu wenig Fahrradwege, kaum bauliche Abgrenzung).

L2: Der Stadt Wirzburg liegt ein ausfuhrliches Radverkehrskonzept vor. Durch eine nied-
rigschwellige, breite und sichtbare Offentlichkeitsarbeit kénnten Radfahrende in Wiirzburg da-
fur sensibilisiert werden, dass ein Umbau der Stadt nur langfristig erreicht werden kann. Dies
kann auch 6konomisch nachhaltig mit Aufforderungen zur Radnutzung und z.B. dem Bewerben
von mehr Fahrradabstellméglichkeiten verbunden werden.
B3: Fur die Fahrradnutzung werden nicht nur generell mehr Abstellmoglichkeiten gefordert,
diese mussen aullerdem sicher sein, da viele Befragte Angst vor Diebstahlen haben. Konkret wird
dabei auf den Bahnhof eingegangen.
L3.1: Integration von videolberwachten Abstellmoglichkeiten in vorhandene Infrastruktur —
z.B. in Bereichen der Park- und Tiefgaragen. Damit ist auch der Zugang zu anderen nachhaltigen
Verkehrsmitteln und wichtigen Orten gewahrleistet.
L3.2: Bereitstellung von sicheren , Fahrradboxen” und ,Fahrradgaragen”im offentlichen Raum.

MIV

Die Einstellungen zum motorisierten Individualverkehr polarisieren. Auf 474 Fragebdgen finden

sich schriftliche Anmerkungen zum MIV in Wirzburg.

P: Mobilitatseingeschrankte Personengruppen (z.B. Rentner:innen, Personen mit kdrperlichen Be-
hinderungen, ...) sehen teilweise keine Alternativen zum MIV, obwohl sie generell offen fir nach-
haltige Mobilitat sind. .
B1: Bestimmte Ziele in der Innenstadt z.B. medizinische Einrichtungen sind nach Angaben einiger
mobilitatseingeschrankter Menschen nicht Gber den OV erreichbar (z.B. wegen Barrieren beim
Zugang, schnell anfahrenden Bussen,...). Diese Personen bendtigen Moglichkeiten, die Innen-
stadt und medizinische Einrichtungen zu erreichen.
L1.1: Zugang zu/Parkplatze an medizinischen Einrichtungen flir Personen mit
Mobilitatseinschrankungen
L1.2: Mobilitatsalternativen wie etwa bezahlbare Ruftaxis, o.a..

P: Die Anzahl an privaten PKWs steigt (trotz sozial ungleicher Verteilung der PKWs) fortlaufend an.
Mit dem Besitz eines privaten PKWSs geht jedoch auch die starkere Nutzung des MIVs einher (auch
aufgrund kostenrationaler Abwéagungen und sich entwickelnder Gewohnheiten). Ein zunehmen-
der Verzicht auf private PKWs starkt auch den Abbau von schéadlichen Klima- und UmwelteinflUs-
sen.
B1: Viele Personen sind nach eigenen Angaben aus unterschiedlichen Griinden auf den privaten
PKW angewiesen.
L1.1: Durch den Aufbau und Ausbau eines umfangreichen und funktionierenden Carsharing-
Angebots ist es moglich, Alternativen zum privaten PKW zu schaffen. Kurzfristig kann dies zwar
(in geringem MaRe) auch umgekehrte Auswirkung besitzen: Durch Carsharing greifen Personen
ohne finanzielle Ressourcen auch auf den MIV zuriick —den sie sich vorher nicht leisten konnten
(z.B. aufgrund hoher Anschaffungs- und Unterhaltkosten). Dies ist jedoch Teil der sozialen
Nachhaltigkeit, indem fir alle Personen ein Zugang zur Mobilitat ermdglicht wird.
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B2: Fiir viele Personen ist die MIV-Nutzung Resultat einer Kosten-Nutzen-Abwadgung, in welcher
sich der MIV als die bessere Alternative darstellt. Personen schatzen die Kosten des MIVs sub-
iektiv als zu gering und des OVs subjektiv als zu hoch ein.
L2.1: Eine Sensibilisierung der Birger:innen im Rahmen der WerbemaRnahmen fir den OV
kénnte hier ggf. ein Umdenken initiieren (z.B. Hinweise auf Kosten von VerschleiR, TUV, Steu-
ern, hohe Anschaffungskosten, ...).
L2.2: Viele Blrger:innen sind sehr umweltbewusst. Der wiederholte Hinweis, dass durch die
Nutzung alternativer Verkehrsmittel einen entscheidenden Beitrag zur Klimaneutralitat liefert,
ist eine sinnvolle WerbemaRRnahme fiir bspw. die OV-Nutzung.
L2.3: Eine Starkung der anderen Verkehrsmittel (OV, Fahrrad, FuR) verbessert die Position
ebenjener Verkehrsmittel im Kosten-Nutzen-Vergleich mit dem MIV.
P: Eine autofreie Innenstadt ermdglicht eine noch lebenswertere Fullgangerzone. Gleichzeitig
muss sichergestellt werden, dass die Geschafte weiterhin fir alle Kund:innen attraktiv bleiben.
L1: Die Befragten fordern ein zweistufiges System: Zuerst missen Verkehrsalternativen (Star-
kung des OVs, P+R, 0.4.) aufgebaut werden, anschlieRend die MIV-Erreichbarkeit beschrankt
werden.

o),

Insgesamt wurden auf 725 Fragebdgen schriftliche Kommentare formuliert, welche sich zum OV

in Wirzburg dulSern.

P+B1: Birger:innen kritisieren am h&ufigsten die hohen Kosten des OVs. Fiir viele Personen stellt
dies einen Vorteil der Nutzung von privaten PKWs im Vergleich zwischen OV und MIV dar. Andere
Personen kénnen aufgrund von hohen Preisen den OV nicht/seltener nutzen.
L1.1: Viele Befragte setzen ihre Hoffnungen in das Deutschlandticket. Zuerst ist es sinnvoll sich
als Stadt fir ein kostenglnstiges und flaichendeckendes deutschlandweites Ticketangebot ein-
zusetzen. Z.B. konnten wahrend des Vorhandenseins des 9-Euro-Tickets auch finanziell weniger
gut aufgestellte Haushalte den OV kostengtinstig nutzen. Eine deutschlandweite Lésung entlas-
tet somit die Birger:innen. Generell geht mit einer Zeitkartenverfligharkeit eine hohe OV-Nut-
zung einher.
L1.2: Besonders haufig wurde die finanzielle Entlastung zweier Gruppen gefordert: Auf der ei-
nen Seite wiinschen sich die Befragten ginstige Tickets fur Kinder/Schuler:innen. Auf der an-
deren Seite weisen Personen im Ruhestand (Rentner:innen) auf die eigene Bedarfssituation hin.
Hier ware zu prifen, ob eine Verglnstigung fir Personengruppen mit Unterstitzungsbedarf
moglich ist. Wo bereits Verglnstigungen bereitgestellt werden, ist zu Uberprifen, ob diese von
den betroffenen Gruppen wahrgenommen und verwendet werden oder ob hier ein Informati-
onsdefizit vorliegt, welches durch gezielte Offentlichkeitsarbeit geschlossen werden kénnte.
P+B2: Durch eine Starkung des OVs lassen sich mehr Personen zur OV-Nutzung bewegen.
L2.1: Beim Busverkehr wird hohere Taktung starker priorisiert als ein Ausbau der Buslinien.

L2.2: Beim Strallenbahnverkehr wiinschen sich die Befragten haufiger einen Ausbau der Stra-
Benbahnlinien als eine hohere Taktung.

L2.3: Ubergreifend ist laut den Befragten der OV vor allem zu Randzeiten (am Wochenende,
nachts, abends, friihs) generell schlecht aufgestellt.
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Studierende

P: Studierende stellen aufgrund des eigenen hohen Umwelt- und Klimabewusstseins in Verbin-
dung mit einer geringen Ausstattung an PKWs und der Verfligbarkeit des Semestertickets eine
pradestinierte Gruppe an Personen dar, die weitestgehend ohne eine MIV-Nutzung auskommen
kdonnte. Allerdings haben Studierende auch ein spezifisches Mobilitatsverhalten (z.B. aufgrund der
Notwendigkeit Hochschulstandorte zu erreichen, zu spezifischen Zeiten Standorte zu wechseln,...)

B1: Viele Studierenden kritisieren die vollen Busse und die Anbindungen an die Universitatsstan-
dorte.
L1.1: Durch den Einsatz von mehr Bussen und Gelenkbussen zu den Wechselzeiten nach und
vor Seminaren und Vorlesungen (z.B. 9:45-10:15; 11:45-12:15; etc.) lielSe sich hier eine kurz-
fristige Verbesserung der Zufriedenheit von Studierenden erzielen.
L1.2: Langfristig bietet eine StraRenbahnanbindung an das Hubland groRRes Potenzial.

B2: Viele Studierenden beschweren sich (iber die OV-Verfiigbarkeit zu Randzeiten (z.B. auch zu
Spatterminen bis 19:45 Uhr, aber auch nachts und am Wochenende zu Feiern).

L2: Férderung der Anbindung des OVs zu Nachtzeiten durch mehr Nachtbusse und spétere Bus-
und StraRenbahnverbindungen.

Erwerbstatige

P: Erwerbstéatige stellen gleichzeitig die groflte Personengruppe dar und ebenjene Personen-
gruppe, die den MIV am hdufigsten verwendet. Hier zeigt sich der grofSte Spielraum fir Verhal-
tensanderungen.
B1: Erwerbtitige nennen haufig eine zeitliche Komponente, warum diese den OV nicht nutzen
kdnnen: Entweder sind zu Randzeiten keine Verbindungen zur Arbeitsstelle moglich, oder vor-
handene Verbindungen bendtigen zu lange, um den Arbeitsplatz zu erreichen.
L1.1: Die Befragten wiinschen sich den Ausbau des OVs — zu Randzeiten und mit Verbindungen
zwischen Stadtbezirken.

Personen im Ruhestand

P: Viele Personen im Ruhestand kénnen den OV (z.B. aufgrund von kérperlichen Beeintrachtigun-
gen) nicht oder nur eingeschrankt nutzen.
B1: Probleme beim Zustieg zum OV.
L1.1: Fahrer:innen der Busse sollten daflr sensibilisiert werden, bei Haltestellen ndher an den
Bordstein zu fahren und beim Fahrbeginn konsequent zu warten, bis altere Personen sich set-
zen konnten.
L1.2: Haltestellen missen konsequent barrierefrei ausgebaut werden und erreichbar sein.

B2: Einigen Personen ist aufgrund individueller Einschrankungen keine OV-Nutzung méglich.

L2.1: Der PKW als Mobilitatsalternative muss fir Personengruppen, die auf den MIV angewie-
sen sind, durchgehend erhalten bleiben. Dies umfasst auch Parkplatze im Innenstadtbereich.
Vor allem medizinische Einrichtungen mussen erreichbar bleiben. Auch, wenn nicht fir alle
Personen ein Schwerbehindertenausweis zur Verfiigung steht. Auffallig ist dabei aullerdem,
dass es sich nicht um konkrete Planungen der Stadt handeln muss. Vielmehr wird bereits das
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subjektiv wahrgenommene Streben gegen Parkpladtze in der Innenstadt kritisiert. Entsprechend
ist bereits eine niedrigschwellige Offentlichkeitsarbeit sinnvoll, um tber die Pldne der Stadt auf-
zukldren.
L2.2: Sollen Parkpldtze dennoch entfallen und ein Umstieg auf den OV forciert werden, so miis-
sen zwangsweise Mobilitdtsalternativen zum privaten PKW geschaffen werden, welche den
klassischen OV nicht nutzen kénnen (z.B. aufgrund von zu langen Fahrzeiten, Probleme beim
Ein- und Aussteigen, ...). Potenzielle Lésungen waren Ruftaxis/-busse mit geringen Kosten fur
dltere Personen, welche die PKW-Fahrten ersetzen konnen.
L2.3: Einige Personen kommunizieren aufgrund der Abhingigkeit zum MIV Angste beziglich
der Zukunft der eigenen Mobilitdt. Diesen Personen muss in der Offentlichkeitsarbeit garantiert
werden, dass das Ziel einer nachhaltigen Mobilitdt nicht bedeutet, dass diese Personen in ihrer
Mobilitdt (ohne Mobilitdtsalternativen) beschrankt werden. Diese Personen kénnten gezielt an-
gesprochen werden.

B3: Personen im Ruhestand klagen hiufiger (iber die hohen Kosten des OVs.
L3.1: Einfihrung eines (noch) glinstigeren Tickets flir Rentner:innen.
L3.2: Mehr und gezielte Offentlichkeitsarbeit fir vorhandene Vergiinstigungen.

Barrierefreiheit

P/B: Einigen Personen ist aufgrund individueller Einschrankungen keine OV-Nutzung moglich bzw.
sind die FuRwege nur eingeschrankt fir die nutzbar.
L1: FuRwege mussen barrierefrei ausgebaut sein. Das bedeutet, es benotigt breite FuRwege
ohne Schlaglocher und mit abgesenkten Bordsteinkanten.
L2: Haltestellen des OVs sollten barrierefrei gestaltet werden.

L3: Busse sollten naher an Haltestellen halten.
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1. Einleitung

Detailbericht: Die im Frihjahr 2023 gestartete ,Mobilitatsbefragung Wirzburg 2023“ wurde er-
folgreich durchgefihrt und bietet in zweierlei Hinsicht mehr Daten als selbst bei optimistischen
Prognosen angenommen wurde. Dies betrifft zum einen die im Vergleich zu dhnlichen Mobilitat-
befragungen sehr hohe bereinigte Ricklaufquote von 38,6 % und zum anderen das grofRe Ausmaf}
der Rickmeldung der Befragten auf offene Fragen. Infolge kdnnen die Daten der ,,Mobilitatsbe-
fragung Wurzburg 2023“ noch detaillierter analysiert werden. Im Mittelpunkt der Detailauswer-
tung steht dabei die Forderung des ,Nachhaltigen Mobilitatsverhaltens” der Birger:innen. Insbe-
sondere liegt der Fokus darauf, a) welche Potenziale fir eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl vor-
liegen, b) welche Barrieren dem entgegenstehen und c) welche Losungsvorschlage die Befragten
hierzu vorschlagen. Der vorliegende Detailbericht legt hierflr eine Grundlage, indem detaillierte
Fragen, welche in Zusammenarbeit zwischen der IMU und der Stadt Wirzburg elaboriert wurden,
in Kirze interpretiert und eingeordnet werden.

Kurzfassung des Projekts: Im Rahmen des Projekts Mobilitdtsbefragung Wiurzburg 2023
(MbWue23) untersucht die Stadt Wirzburg in Kooperation mit dem Lehrstuhl fir Quantitative
Methoden der Empirischen Sozialforschung der Julius-Maximilians-Universitat Wiirzburg das Mo-
bilitatsverhalten sowie die Mobilitdtsbedlrfnisse der Bewohner:innen Wirzburgs. Um datenba-
sierte Aussagen Uber die Mobilitat in Wirzburg treffen zu kénnen, wurde im Frihjahr 2023 eine
Mobilitatsbefragung von Personen mit Haupt- und Nebenwohnsitzen aus dem Stadtgebiet Wiirz-
burg (Grundgesamtheit) durchgefiihrt. Insgesamt wurden 8.000 Haushalte Uber eine zufallige Aus-
wahl von Ankerpersonen aus dem Einwohnermeldeamtsregister postalisch mit einem zwanzigsei-
tigen Fragebogen kontaktiert. Der Fragebogen (siehe Anhang 1: Fragebogen) sollte von allen Per-
sonen im Haushalt ab 0 Jahren ausgefillt werden und war in vier inhaltliche Teile untergliedert. In
einem ersten Teil, welcher von einer Person im Haushalt ausgefullt werden sollte, wurden Fragen
zum eigenen Haushalt, wie bspw. die Ausstattung mit Verkehrsmitteln oder der Umgang mit PKWs
und Fahrradern erfasst. Der zweite Teil sollte von allen Personen im Haushalt ausgefillt werden
und umfasst neben den soziodemographischen Informationen zu jeder Person auch die individu-
elle Ausstattung mit Verkehrsmitteln und Flhrerscheinen. In einem dritten Teil wurden alle Per-
sonen im Haushalt aufgefordert, alle Wege an einem vorgegebenen Stichtag (mittlerer Werktag
aullerhalb von Ferien) anzugeben. In einem abschliefenden vierten Teil sollte eine Person tiefer-
greifende Meinungen zur Mobilitat in Wiirzburg — vornehmlich zum OV-Angebot — teilen. Zusatz-
lich zu den vorgegebenen Frageformulierungen stand allen Befragten die Moglichkeit offen, ei-
gene Anmerkungen zur Befragung und der Mobilitat in Wirzburg in ein Textfeld auf der letzten
Fragebogenseite einzutragen. Von den angeschriebenen Haushalten konnten 7.620 Haushalte
postalisch erreicht werden (nach Abzug von z.B. nichtzustellbaren Erhebungsunterlagen aufgrund
von veralteten Adressdaten; sog. stichprobenneutrale Ausfélle). Bis zum Ende der Feldphase ha-
ben 2.944 Haushalte einen auswertbaren Fragebogen zurlickgesendet. Aus diesen Haushalten lie-
gen Informationen zu 6.372 Personen und 15.675 Wegen vor. Dies entspricht einer auch im
deutschlandweiten Vergleich Gberdurchschnittlich hohen bereinigten Ricklaufquote von 38,6 %.
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Nach der Aufbereitung und Bereinigung der Daten wurde im Frihjahr 2024 die Grundauswertung
von MbWue 23 veroffentlicht. Die wichtigsten Teile der Grundauswertung sind eine ausfihrliche
Methodendokumentation (Methodenbericht; Codebuch); eine schriftliche Einordnung aller Eck-
zahlen zur Mobilitat in Wirzburg und den Meinungen der Wirzburger Birger:innen (Ergebnisbe-
richt); eine komprimierte Zusammenfassung der Ergebnisse in Grafiken (Steckbrief); eine Prasen-
tation der wichtigsten Ergebnisse des Projekts vor dem Planung-Umwelt-Mobilitdtsausschuss (Er-
gebnisprdsentation) sowie eine Tabellierung aller Variablen des Fragebogens (Tabellenband). Des
Weiteren wurden die Daten fir eine nachhaltige Weiternutzung durch die Verkehrsplanung (evi-
denzbasierte Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplans), wissenschaftliche Weiternutzung
(Bereitstellung des Datensatzes in anonymisierter Form unter den FAIR-Prinzipien — Findable, Ac-
cessible, Interoperable, Reusable — Gber das GESIS Leibniz-Institut flr Sozialwissenschaften) sowie
die Verwendung der Daten in Forschung und Lehre bereitgestellt. Alle Informationen zur Befra-
gung, den Daten und Downloadlinks zu allen Ergebnissen? von MbWue 23 finden sich auf der Pro-
jektwebsite der JMU3 sowie der Stadt Wiirzburg®.

Uber die Grundauswertung hinaus: Im Mittelpunkt der Grundauswertung von MbWue 23 stehen
die wichtigsten Eckzahlen zur Mobilitdt der Wirzburger Blrger:innen sowie die zusammenge-
fasste Darstellung der mobilitatsbezogenen Meinungen. Hierdurch ist es mdglich, den Status Quo
der Mobilitat in Wirzburg zu erfassen. Beispielsweise sind 87,6 % der Wirzburger Blurger:innen
an einem durchschnittlichen Werktag unterwegs und legen dabei 2,7 Wege zurlick. Damit werden
im Median 3,0 Kilometer Gberwunden und dabei im Median 15 Minuten fir die Mobilitat aufge-
bracht. Uber die Eckwerte hinaus zeichnet sich der Datensatz von MbWue 23 aufgrund der hohen
Teilnahmebereitschaft und des Engagements der Wirzburger Birger:innen (z.B. durch die Mittei-
lung zusatzlicher Anmerkungen zur Mobilitdt in Wirzburg) durch die Moglichkeit vertiefter Aus-
wertungen zur Mobilitat in Wirzburg aus. So ermoglich einerseits die hohe Anzahl an Haushalten,
Personen und Wegen eine tiefere Differenzierung der Analysen auf unterschiedliche Ebenen (z.B.
detailliertere Ergebnisse auf der Ebene der Stadtbezirke). Andererseits enthalten 39,7 % der Fra-
gebodgen qualitative (offene, schriftliche) Informationen, welche die Aussagen der Befragten tiefer
einordnen lassen. Dies ermoglicht die Anreicherung der rein quantitativen Betrachtungsebene der
Grundauswertung durch eine qualitative Ebene, welche im Rahmen eines Mixed-Methods-Design
zusammengefihrt werden kann. Hierdurch sind genauere und tiefere Schliisse zum Mobilitatsver-
halten der Wirzburger Blrger:innen moglich.

2 Inklusive von Zusatzauswertungen zur Mobilitatsbefragung; bspw. in Form einer Zusatzauswertung aller mobilitats-
bezogenen Informationen aus der Sozialerhebung , Wir in Wiirzburg 2024“

3 https://go.uniwue.de/mobilitaetsbefragung

4 https://www.wuerzburg.de/mobilitaetsbefragung
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2. Begriffsdefinitionen

Zur besseren Verstandlichkeit der Inhalte des vorliegenden Detailberichts werden einige der zent-
ralen Begriffe> knapp definiert. Hierbei wird zuerst die Zielsetzung einer nachhaltigen Mobilitat
umrissen, bevor anschliefend die konkreten Kennwerte der Mobilitat definiert und operationali-
siert werden.

Nachhaltige Mobilitat: Ziel der vorliegenden Ausfiihrung ist die Beantwortung von Fragen zur Un-
tersuchung von Potenzialen, Barrieren und Losungsvorschlagen einer nachhaltigen Mobilitat.
Wahrend Nachhaltigkeit in einer populdarmedialen Debatte teilweise mit Klimaneutralitat gleich-
gesetzt wird, handelt es sich bei einer nachhaltigen Mobilitat um ein vielschichtiges Konzept, wel-
ches die 6kologische, wirtschaftliche und soziale Dimension der Fortbewegung vereint. Konkret
wird nachhaltige Mobilitdt in einer Publikation des Umweltbundesamts als ,Verwendung von
Transportmitteln und -systemen, die sowohl 6kologisch als auch sozial und wirtschaftlich tragfahig
sind” (Bittner/Eberhardt 2023: 14)® definiert.

Die 6kologische Nachhaltigkeit der Mobili-
tat bezieht sich auf die Funktionsfahigkeit

Dimensionen der Nachhaltigkeit

der Okosysteme und die langfristig nachhal-
tige Inanspruchnahme von natdrlichen Res-
C)kologie sourcen. Der Blick richtet sich somit auf die
Klima- und Umweltvertraglichkeit der Mobi-
litat. Im Fokus steht dabei vor allem der

Nach- SchadstoffausstoR des Verkehrs sowie die
haItig Ressourcenintensitat und -nutzung sowohl
Sofa| C)konomie der Verkehrsmittel als auch der Verkehrsin-

frastruktur. Die 6konomische Nachhaltig-
keit umfasst in der Regel sowohl die Auf-
rechterhaltung des ékonomischen Systems

Abb. 1: Dimensionen der Nachhaltigkeit. (2.B. die Steigerung der BIPs durch Ver-
Darstellung angelehnt an Hipogrosso/Nesmachnow (2020: 481) kehrsinfrastruktur) als auch die zielgerich-

tete Verwendung 6konomischer Ressour-
cen. Die soziale Nachhaltigkeit bezieht sich auf die gesellschaftliche (Aus-)Wirkung der Mobilitat.
Einerseits missen den Birger:innen durch Mobilitat die Teilnahme und Teilhabe an der Gesell-
schaft garantiert werden, indem eine systematische Benachteiligung bestimmter Personengrup-

pen verhindert wird. Beispielsweise ist es notwendig, dass Personen ohne Zugang zum

> Wie in den Sozialwissenschaften bzw. in interdisziplindren Forschungsfeldern tiblich werden selbst zentrale Begriff-
lichkeiten (wie z.B. ,Mobilitat”, ,Verkehr” oder , Nachhaltige Mobilitat“) je nach Forschungsrichtung, Autorenschaft
bzw. nach Publikation unterschiedlich definiert. Ziel der vorliegenden Ausfiihrung ist es entsprechend auch nicht all-
gemeinglltige Definition von Nachhaltigkeit zu entwickeln. Vielmehr sollen an dieser Stelle die wichtigsten Begriffe
und Konzepte grob Gberblickt und eingeordnet werden.

® Eine ausfihrlichere Auseinandersetzung des Umweltbundesamts mit dem Begriff der nachhaltigen Mobilitdt auch
in Bezug auf andere (internationale) Institutionen findet sich bei Gerlach et al. (2015: 48) oder Bracher et al. (2014).
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motorisierten Individualverkehr (kurz: MIV; z.B. aufgrund von finanziellen oder kérperlichen Rest-
riktionen) weiterhin eine Moglichkeit der Fortbewegung gewahrt wird. GleichermalRen missen
Personen, welche bspw. OV-Angebote (,,6ffentlicher Verkehr”) nicht (mehr) nutzen kénnen, Mo-
bilitdtsalternativen zur Verfigung stehen. Andererseits bezieht sich die soziale Nachhaltigkeit in
der Mobilitat auch auf die Gewahrleistung der individuellen Unversehrtheit und umfasst somit die
Sicherheit in und durch Verkehrsmittel (Bracher et al. 2014; Gerlach et al. 2015; Hipogrosso/Nes-
machnow 2020).

Weg: Im Rahmen der Mobilitdtsbefragung Wirzburg 2023 wurden die Wege jeder Person an ei-
nem angegebenen Stichtag (mittlerer Werktag auRerhalb von Ferien und mit min. einem Tag Ab-
stand zu Feiertagen) abgefragt. Die Definition eines Wegs konnte dabei auf dem Fragebogen ge-
funden werden und entspricht immer einer Strecke von einem Ausgangspunkt zum Ziel. Beim Um-
steigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln auf der Strecke zum Ziel bleibt es ein einzelner
Weg. Nach einem Zwischenstopp beginnt ein neuer Weg (z.B. von der Arbeit zum Einkaufen und
anschlielfend nach Hause entspricht zwei Wegen). Der genaue Wortlaut der Definition findet sich
auf dem im Anhang 1 einsehbaren Fragebogen.

Verkehrsmittel: Jeder 3Weg wird mit einem oder mit mehr als einem (z.B., wenn ein Umstieg
zwischen Bus und Strallenbahn durchgefihrt wird; ,Multimodalitat”) Verkehrsmittel zurtckgelegt.
Da bei multimodalen Wegen (also Wege mit mehr als einem Verkehrsmittel) nicht zurlckverfolgt
werden kann, welcher Anteil eines Weges mit welchem Verkehrsmittel zurlickgelegt wurde, wird
in den Auswertungen auf das Hauptverkehrsmittel zurlickgegriffen. Dieses entspricht dem ange-
gebenen Verkehrsmittel, mit welchem wahrscheinlich der langste Anteil der Wegestrecke zurtick-
gelegt wurde’. Hieraus resultiert folgende hierarchische Abstufung der Verkehrsmittel, welche in
Tabelle 1 einsehbar ist.

Tabelle 1: Verkehrsmittelhierarchie (1: Niedrig, 10: Hoch) und -kategorien; Nach Pastuschka/Gross (2024a: 30).

Hierarchie Verkehrsmittel Verkehrsmittelkategorie
1 Zu Ful} Zu Ful}
2 Fahrrad Fahrrad
3 Motorisierte Zweirader Motorisierter
4 PKW/LKW/Traktor als Fahrer:in individualverkehr
5 PKW/LKW/Traktor als Mitfahrer:in
6 Taxi
B .
/ us Offentlicher
8 Straflenbahn
Verkehr
9 U-Bahn/S-Bahn
10 Zug

7 Beispiel: Wenn bei einem Weg die Nutzung der Verkehrsmittel ,Zu FuR” und ,Zug” angegeben wurde, wird ange-
nommen, dass der Hauptanteil der Strecke mit dem Zug zuriickgelegt wurde und der FuRweg nur dem Weg zum
Bahnhof entspricht.
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Verkehrsmittelkategorien: Weiterhin kdnnen 2Verkehrsmittel in Gruppen zusammengefasst und
gemeinsam ausgewertet werden. Generell wird zwischen den Verkehrsmittelkategorien ,Zu FuR®,
,Fahrrad”, dem ,motorisierten Individualverkehr” (MIV) und dem , 6ffentlichen Verkehr” (OV) un-
terschieden.

Verkehrsmittelwahl (Modal Split): Die Verkehrsmittelwahl — oft als Modal Split bezeichnet — gibt
an, welches =2 (Haupt-)Verkehrsmittel die Befragten nutzen. Dabei muss beachtet werden, dass
der Modal Split unterschiedlich operationalisiert werden kann: Oftmals wird der Modal Split nach
Wegen berichtet. Dieser trifft Aussagen darlber, welcher Anteil der Wege mit welchem Verkehrs-
mittel zurickgelegt wird. Dies stellt jedoch nur eine Facette der Verkehrsmittelwahl dar. So wer-
den mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln auch unterschiedlich lange Wege zuriickgelegt (bspw.
umfassen FuRwege im Durchschnitt nur wenige Kilometer, wihrend Wege mit dem OV deutlich
langer sind). Jedoch beeinflussen alle Wegeldngen den Modal Split nach Wegen im gleichen MaRe.
Erganzend ist somit auch die Betrachtung des Modal Splits nach der Wegestrecke sinnvoll. Hier
wird ausgehend von der Anzahl an Personenkilometern (dies umfasst i.d.R. die durchschnittliche
Anzahl an zurlckgelegten Kilometern pro Tag) berechnet, welchen Anteil an Kilometern mit wel-
chem Verkehrsmittel zurlickgelegt wurde. Zusammengefihrt basieren die Modal Splits nach We-
gen und nach Wegestrecke somit auf unterschiedlichen Grundlagen. Bei der Interpretation der
Verkehrsmittelwahl muss folglich beachtet werden, welcher Kennwert berechnet wurde.

Stadtbezirke/Stadtbezirkskategorien: Die Stadt Wirzburg gliedert sich in 13 Stadtbezirke. Fir ei-
nige quantitative, aber auch qualitative Fragestellungen werden Unterschiede je nach Stadtbezirk
betrachtet und berichtet. Da jedoch nicht alle Stadtbezirke tUber eine hohe Anzahl an befragten
Personen verfligen, ist es teilweise notwendig, die Stadtbezirke in Gruppen kategorisiert zu be-
trachten. Hierdurch lassen sich ausreichend hohe Fallzahlen flr das Treffen von validen statisti-
schen Aussagen erzielen. Je nach Fragestellung kommen zwei Arten von Stadtbezirkskategorisie-
rungen zum Einsatz: 1) Erstens konnen sechs inhaltlich und/oder geographisch sinnvolle Gruppen
gebildet werden. 1. Altstadt/Sanderau; 2. Grombiuhl/Zellerau; 3. Dirrbachtal/Steinbachtal;
4. Frauenland; 5. Versbach/Lindleinsmuhle/Lengfeld; 6. Heidingsfeld/Heuchelhof/Rottenbauer.
2) Zweitens ist flir komplexere Analysen eine weitere Reduktion der Gruppen sinnvoll. Hierflr wer-
den die Stadtbezirke in die drei Kategorien Zentrum, Semiperipherie und Peripherie unterteilt.
Malgeblich fir die Kategorisierung der Stadtbezirke ist dabei die nach Google Maps erwartete
Gehzeit vom jeweiligen Stadtbezirk (Mittelpunkt) bis zur Altstadt. Konkret wurde anhand des On-
line-Routenplaners die durchschnittliche Gehzeit vom mittleren Punkt des Stadtbezirks bis zum
Wirzburger Marktplatz verwendet. Zentrale Bezirke ermdoglichen die Erreichbarkeit der Innen-
stadt in max. 30 mins (Altstadt; Grombihl; Sanderau; Zellerau); semiperiphere Bezirke von 31 bis
max. 60 min (Frauenland; Dirrbachtal; Steinbachtal); periphere Bezirke haben im Mittel eine lan-
gere Gehzeit zur Innenstadt (Heidingsfeld; Heuchelhof; Lengfeld; LindleinsmuUhle; Rottenbauer;
Versbach).
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3. Methodik

Die Detailauswertung der Mobilitatsbefragung Wirzburg 2023 geht nicht nur inhaltlich, sondern
auch methodisch tber die Grundauswertung von MbWue 23 hinaus. Aus einer qualitativen Sicht
werden nun auch die schriftlichen Anmerkungen (qualitative Daten) zur Mobilitat in Wirzburg
mitbetrachtet und analysiert. Aus einer quantitativen Sicht werden erganzend zu den Tabellierun-
gen/Abbildungen der mobilitdtsbezogenen Kennzahlen an einigen Stellen auch statistische Zusam-
menhangsmalie berechnet und multivariate Einflisse in den Fokus genommen. Beide Sichtweisen
zusammengefihrt werden auBerdem Mixed-Methods-Analysen (auch: Hybrid-Verfahren) ange-
wendet, in welchen qualitative und quantitative Ansatze kombiniert wurden.

Als Ergdnzung der Methodendokumentation der Grundauswertung (Pastuschka/Gross 2024a)
wird im Folgenden dargestellt, welche qualitative Methodik angewendet wird und welche zusatz-
liche Datenaufbereitung der schriftlichen Anmerkungen erfolgt ist (Kap. 3.1); welche quantitativen
Kennzahlen berichtet werden und welche Limitationen der Berechnung von statistischen Maf3zah-
len mit den Befragungsdaten einhergehen (Kap. 3.2); und in welcher Form hybride Analysemetho-
den zur Anwendung kommen (Kap. 3.3).

3.1 Qualitative Methodik

Im Rahmen der Mobilitdtsbefragung Wirzburg 2023 wurden an zwei Stellen schriftliche Antwor-
ten (qualitative Daten) erhoben. Erstens hatte pro Haushalt eine Person die Moglichkeit, in der
halboffenen Frage 34 eigene Verbesserungsvorschldage zur Mobilitat in Wirzburg zu formulieren

(Frage: ,Wie wichtig sind Ihnen folgende Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Mobilitatsange-
bote in Wirzburg”; Antwortmoglichkeit: ,,Sonsti-
2004 Il s ges:”). Zweitens konnten auf der letzten Frage-
bogenseite schriftliche Anmerkungen zur Befra-
7 1037 o gung (sowohl zur Erhebung an sich als auch zu
den Fragebogeninhalten) abgegeben werden.
o= o= [ e () [
%0 g" §° e g" & go Zusatzlich wurden vereinzelt auch innerhalb der
: : O
@D @D @D E g é _g Befragung schriftliche Kommentare zu Fragen
© o © < g v S “E’ formuliert. Dartiber hinaus haben einige Be-
- H- - % c S K’o C | . . . ceals
w Q w < e < fragte zusatzliche Papierseiten mit schriftlichen
o= + _C
@ N}
2 © 2 52 Hinweisen zur Mobilitadt in Wirzburg beigelegt.
© o = 2 K
= o c v = Diese Zusatzinformationen werden ebenfalls als
L @ - 2 ©
L 3 schriftliche Anmerkung zur Befragung gewertet.
a o Qualitat Alle schriftlichen Anmerkungen wurden im Rah-
uantitativ ualitativ . T .
men der Dateneingabe digitalisiert. Wird der

Abb. 2: Ricklauf der Befragung inkl. Differenzierung zwischen ~ RUCKlauf der Befragung betrachtet, dann zeigt

den zwei Arten von qualitativen Daten. sich, dass von den 2.944 zurlckgesendeten Fra-

gebodgen 1.181 Haushalte mindestens eine Form von qualitativen Daten mitgeteilt haben (40,1 %).
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Differenziert nach der Art der schriftlichen Anmerkungen wurden 415 eigene Verbesserungsvor-
schlage mitgeteilt. Auf 1.022 Erhebungsunterlagen (Fragebogen und teilweise zugelegte Mittei-
lungen, beschriebene Anschreiben) wurden sonstige schriftliche Mitteilungen formuliert. Ein-
schrankend muss darauf hingewiesen werden, dass diese Zahlen nur die absolute Anzahl an
schriftlichen Anmerkungen angibt —dabei aber nicht auf den Umfang der jeweiligen Texte eingeht.
So unterscheidet sich die Lange der schriftlichen Angaben stark nach Fragebogen und umfasst
neben ganzen zugelegten DinA4-Seiten an Informationen auch viele Kurzantworten. Inklusive kur-
zer Metainformationen Uber die Form und ggf. Besonderheiten der qualitativen Daten (z.B. falls
diese innerhalb des Fragebogens gefunden wurden, so wurde zusatzlich die Fragenummer digita-
lisiert) umfasst das qualitative Datenmaterial fast 325.000 Zeichen?.

Um die schriftlichen Anmerkungen der Wiirzburger Blrgerinnen und Blrgern strukturiert,
streng regelgeleitet und damit intersubjektiv Gberprifbar auswerten zu konnen, wurde auf
eine strukturierende qualitative Inhaltsanalyse (Mayring/Fenzl 2019) zurlckgegriffen.

Hierflr wurde ein aus den Forschungsfragen abgeleitetes, aber auch direkt durch die Daten
o beeinflusstes Kategoriensystem einzelner relevanter Inhalte erstellt. Anhand dieses Katego-
riensystems wurden die Daten von mehreren ,,Codern” gelesen, wobei allen Textpassagen
ein oder mehrere passende Kategorien zugewiesen wurde.
Um die Subjektivitat der Zuweisungen zu minimieren, wurden beide Kodierungen gegen-
Ubergestellt und zusammengefihrt.

In der Datenanalyse muss nunmehr auf ein Verfahren zuriickgegriffen werden, welches eine quan-
titativ grole Menge an Daten qualitativ interpretierbar aufbereiten kann. Ein solches Vorgehen
ermoglicht die qualitative Inhaltsanalyse, hier angelehnt an das Vorgehen einer strukturierenden
Inhaltsanalyse (z.B. Mayring 2019; Mayring/Fenzl 2019; Girnus 2020). Im Gegensatz zu anderen
qualitativ orientierten Textanalysen zeichnen sich qualitative Inhaltsanalysen durch die Verwen-
dung von hierarchisch geordneten Kategorien (Ober- und Unterkategorien) aus, anhand welcher
der Text strukturiert erfasst wird.

In der Durchflhrung einer qualitativen Inhaltsanalyse existieren unterschiedliche Anwendungsfor-
men, welche sich teilweise (auch in Details) voneinander unterscheiden. Eine grundlegende Diffe-
renzierung liefert z.B. die Art der Kategorienbildung (induktiv aus den Daten heraus gegeniber
deduktiv aus den Forschungsfragen), aber auch die Art der Dateninterpretation (bspw. Fokus auf
Zusammenfassungen oder Sinnzusammenhange) oder die Anzahl und der Zeitpunkt des Durchle-
sens der Daten kann variieren. Die hier durchgeflhrte Form der qualitativen Inhaltsanalyse basiert
auf der Interpretationstechnik der Zusammenfassung. Konkreter handelt es sich um eine syste-
matische Kategorisierung des Materials mit induktiver Kategorienbildung trotz gleichzeitigem Fo-
kus auf die Forschungsfragen. Hierflir wurden mit Blick auf die Mobilitdt in Wirzburg aus den

8 Dies entspricht umgerechnet etwa 120 Seiten in Times New Roman; SchriftgroRe 12; Zeilenabstand 1,0;
Seitenrdander 2,5 cm.

22



Mobilitatsbefragung Wiirzburg 2023 — Detailbericht — Version 1.0

Daten heraus (induktiv) aber mit Blick auf die Forschungsfragen (deduktiv) verfeinert® ein drei-
Ebenen?® Kategoriensystem entwickelt:

Tabelle 2: Kommentiertes Dreieben-Kategoriensystem zur Mobilitdt in Wirzburg

Ebenel Ebene2 Ebene3 Kodierhinweise

Zufriedenheit Positive Rickmeldungen jeglicher Art zur Mobilitat in Wirzburg
Gefahren Meldung von Gefahrensituationen jeglicher Art

Barrierefreiheit Hinweise zur Barrierefreiheit der Mobilitat in Wirzburg

Hinweise zur Wirtschaft/Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Mo-

Wirtschaftlichkeit bilitit in Wiirzburg

Zu Ful’ Sonstige Hinweise auf den FuRverkehr in Wirzburg

FuRwege Bezugnahme auf die Fulwege in Wiirzburg

Hinweise auf die Gefahr von FulRganger:innen

Gefahr von Fufgangern (z.B. auch durch andere Verkehrsmittel)

Radverkehr Sonstige Hinweise zum Radverkehr in Wirzburg

Hinweise auf Gefahrensituationen, denen Radfahrende in
Wirzburg begegnen

Hinweise auf Gefahrensituationen, die Radfahrende in Wiirz-
burg verursachen

Gefahr von Fahrradfahrenden

Gefahr durch Fahrradfahrende

Ausbau der Fahrradinfrastruktur durch Bikesharing und E-Bike-

(E-)/Bikes/(E-)Bikesharing sharing; Sowie durch E-Radmobilitat

Lastenrader Bezug auf Lastenfahrrader in Wiirzburg

Radwege Hinweise und Kritik zum Radwegenetzwerk in Wiirzburg

Hinweise und Kritik zu Abstellmoglichkeiten

Abstellmoglichkeiten (z.B. Forderung nach Abstellpldtzen an angegebenen Orten)

Sonstige Hinweise zum motorisierten Individualverkehr in
Wirzburg

Bezug auf ein mogliches Tempolimit, sowohl im Stadtgebiet als
auch auf Fernstrallen (Pro und Kontra)

Motorisierter Individualverkehr

Tempolimit

Anmerkungen zu den Ampelschaltungen in Wiirzburg
(z.B. zur Wartezeit oder , griinen Wellen”)

Hinweise zu den StralRen Wirzburgs

(meist als Bezug auf den Zustand der StrafSen)

Ampelschaltung

StralRen

Parkplatze Sonstige Erwdhnungen der Parkplatzsituation in Wiirzburg

Wunsch nach weniger Parkplatzen oder Forderung nach teure-

Weniger/Teurere Parkplatze ren Preisen fir Parkplatze (z.B. , autofreie Innenstadt”)

° Im vorliegenden Fall verschwimmt die klare Unterscheidung zwischen einer deduktiven und induktiven Ableitung
des Kategoriensystems. So ist die Mobilitdt in Wirzburg themenbedingt logisch in klar angebbare Verkehrsmittelka-
tegorien und zentrale Orte, Personengruppen und/oder Problemstellungen strukturiert. Eine erste Anordnung der
schriftlichen Anmerkungen zu Themenbldcken entstand bereits wahrend der Aufbereitung der Grundauswertung und
ist somit rein technisch induktiv entstanden. Fir die vorliegende Detailberichterstattung wurden jedoch die For-
schungsfragen mit in die Kategorienbildung einbezogen, was einem deduktiven Einfluss auf das Kategoriensystem
entspricht. Schlussendlich wurde das Kategoriensystem anhand der Datenstruktur noch weiter verfeinert (die Verfei-
nerung ist sowohl bei induktiven, als auch bei deduktiven Vorgehensweisen zulassig).

191n der Durchfiihrung wurden die Kategorien in drei Ebenen strukturiert. Inhaltlich wére ebenfalls eine Anordnung
der Kategorien auf zwei Ebenen moglich gewesen.
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Wunsch nach mehr Parkplatzen oder Forderung nach billigeren

Mehr/Billigere Parkplatze Parkplitzen

Dauerparker Beschwerden Gber/Anmerkungen fir Dauerparkende

Offentlicher Nahverkehr Sonstige Hinweise zum 6ffentlichen Nahverkehr in Wirzburg

Hinweise zum Zugverkehr (Mehrfachkodierung mit spezifischen

Zug Anmerkungen wie zur Taktung)

Bus Hinweise zum Busverkehr (Mehrfachkodierung mit spezifischen
Anmerkungen wie zur Taktung)

StraRenbahn Hinweise zur StraRenbahn (Mehrfachkodierung mit spezifischen

Anmerkungen wie zur Taktung)

Hinweise zu Taxis, inkl. Sammeltaxen (Mehrfachkodierung mit

S |-)Taxi
(Sammel-)Taxi spezifischen Anmerkungen wie zur Taktung)

Hinweise u.a. zur Fahrradmitnahme/Tiermitnahme/

Mitnah ) B
thahme Mitnahme von Gegenstanden

Tickets/Kosten Sonstige Hinweise zu Ticketpreisen/Kosten der OV-Nutzung

Hinweise zu digitalen Tickets bzw. zur Digitalisierung des

Digitalisierung Ticketerwerbs

Semesterticket Hinweise zum Erhalt, Besitz und Umfang des Semestertickets

Preis Kommentare zur Preisgestaltung des offentlichen Verkehrs

Bezugnahme auf das ,9-Euro-Ticket” bzw. das Nachfolgerticket

#9€/49€-Tickets (Deutschlandticket).

Anmerkungen zur Taktung des OV-Netzes bzw. dem Anschluss

Tak Anschl
aktung/Anschluss bestimmter Orte

Forderung nach mehr OV-Verbindungen zu Randzeiten

5V 2u R )
OV zuRandzeiten (z.B. nachts; am Wochenende)

Forderung nach mehr OV-Verbindungen zu StoRzeiten

OV zu Stofzeiten (im Arbeitsverkehr)

Kommentare zur Plnktlichkeit des OVs und zum Ausfall von

Punktlichkeit/Ausfall Verkehrsmittel

Kommentare zu den Haltestellen des OVs,

Haltestellen )
inkl. der Haltestellenausstattung,

Kommentare zur Ausstattung des OvVs,

Ausstatt kl. Haltestell
usstattung (ex altestellen) aber nicht der Haltestellen (z.B. Klimaanlagen)

Hinweise zur Anbindung des OVs an den Landkreis Wiirzburg
oder an das restliche Bundesgebiet

Anbindung an den Landkreis/Deutschland

Im Rahmen der Kodierung wurden den einzelnen Textpassagen die jeweils tiefstmogliche Ebene
vergeben. Hierdurch beinhalten alle Aussagen zu den detaillierten Kategorien logisch folgend auch
die Merkmale der Zuordnung zu den hoherliegenden Kategorien (das bedeutet, dass bspw. Aus-
sagen Uber die Parkplatzsituation sich gleichermalRen auf die hoherliegende Kategorie ,,Motori-
sierter Individualverkehr” beziehen, welche ebenfalls die ,Mobilitat in Wirzburg” beinhaltet). War
die genaue Zuordnung zu einer tieferen Ebene nicht mdglich, wurde ein hoherwertiger Code ver-
geben (z.B., wenn sich ein Kommentar zwar generell zum OV in Wirzburg duRert, aber keinem
Subcode zugeordnet werden kann).

Neben dem dargestellten Kategoriensystems zur Mobilitdt in Wirzburg wurden im Rahmen der
Kategorisierung der Daten weitere Arten an Kategorien vergeben. Dies beruht einerseits darauf,
dass sich nicht alle schriftlichen Anmerkungen direkt auf die Mobilitat in Wirzburg beziehen
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(z.B. wurde auch Hinweise zur Befragung an sich genannt). Andererseits sind fur einige Fragestel-
lungen sowie flr die Auswertung der Daten im Mixed-Methods-Verfahren die Betrachtung zuséatz-
licher Kategorien sinnvoll — zum Beispiel in Bezug auf Personeninformationen (z.B. Bezug auf an-
gebbare Personengruppen wie Kinder) oder zu Orten. Die weiteren Kategorien, welche ebenfalls
codiert wurden (Generelles, Personeninformationen, Orte), sind in Anhang 2 dargestellt.

Die Durchfiihrung der qualitativen Inhaltsanalyse erfolgt in der Software MaxQDA 24. Neben den
schriftlichen Anmerkungen wurde dem Programm aullerdem fir die Beantwortung der Mixed-
Methods-Fragestellungen (vgl. Kap. 3.3) auch ein Teil des (quantitativen) Datensatzes zugespielt.
Die tatsachliche Kodierung der Datenmaterialien wurde von so genannten ,Codern” (Mitarbei-
tende des Projektteams) durchgefiihrt, welche beim Durchlesen der schriftlichen Anmerkungen
den Textstellen entsprechende Kategorien zugewiesen haben. Hierbei waren Mehrfachzuordnun-
gen von Materialbestandteilen ausdricklich gewlinscht: Textstellen, welche unterschiedliche As-
pekte aufzeigen, wurden auch mehrere Kategorien zugeordnet. Wie bereits ausgefihrt war es
weiterhin moglich, das Kategoriensystem bis zum Ende des Materials um weitere neue, induktiv
entwickelte Kategorien zu erganzen.

Generell handelt es sich bei der qualitativen Inhaltsanalyse um ein streng regelgeleitetes und da-
mit im Idealfall stark intersubjektiv Uberprifbares Verfahren. In der Empirie erfordert die Kodie-
rung des Datenmaterials jedoch subjektive Interpretationen und individuell vorgenommene Ein-
schatzungen. Fir eine Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse ist es entsprechend sinnvoll, die Re-
liabilitat der Kodierung durch eine ,Intercoder-Reliabilitat” zu untersuchen. Um die Subjektivitat
der Kodierungen zu minimieren, wurde die Mehrheit der schriftlichen Anmerkungen nicht von
einem einzelnen ,Coder” kategorisiert, sondern unabhangig voneinander (jedoch auf Grundlage
desselben Kategoriensystem) von mehreren Personen bearbeitet. Anschliefend wurden die Kate-
gorisierungen gegenlbergestellt, um Gemeinsamkeiten und Unterschiede aufzuzeigen. Differen-
zen in der Kategorisierung wurden besprochen und ggf. gegenseitig erganzt. Waren einzelne Text-
stellen weiterhin uneindeutig zu interpretieren, konnten diese wahrend der Kodierung zusatzlich
gekennzeichnet werden, um diese anschlieRend innerhalb des Projektteams zur Diskussion zu stel-
len.

Aus den kodierten Daten lassen sich nun mehrere Arten von Aussagen ableiten: Aus einer quanti-
tativen Sicht lassen sich Aussagen Uber die Haufigkeit der Nennung einzelner Kategorien treffen.
Aus einer qualitativen Perspektive konnen die Textpassagen zu einzelnen Themenbereichen (also
Kategorien) geblindelt ausgegeben, zusammengefasst und interpretiert werden.

Die Aussagen der qualitativen Daten limitierend ist die Zuordnung der Personeninformationen zu
den schriftlichen Anmerkungen nicht durchgehend eindeutig und muss teilweise Gber die Haus-
haltsinformationen abgeleitet werden: Lediglich fir Teil 4 des Fragebogens und damit flr die Ver-
besserungsmoglichkeiten zur Mobilitat in Wiirzburg (Frage 34) liegt durch die Fragebogenfrage 30
(,Welche Person beantwortet die folgenden Fragen?“) eine direkte Zuordnung der Antworten zu
einer Person im Haushalt vor. Auf der letzten Fragebogenseite und bei anderen schriftlichen An-
merkungen innerhalb des Fragebogens kdnnen jedoch flir Mehrpersonenhaushalte nur begrenzt
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Rickschlisse darauf bezogen werden, welche konkrete Person die schriftliche Antwort gegeben
hat. Um dennoch Rickschlisse auf die Personenmerkmale ziehen zu kénnen, kann je nach Fra-
gestellung auf unterschiedliche Anndherungen zuriickgegriffen werden:

e Eswird angenommen, dass die antwortende Person aus Teil 4 auch den Fragebogen kom-
mentiert hat.

e Eswirdangenommen, dass die schriftlichen Anmerkungen reprasentativ fir den gesamten
Haushalt stehen und entsprechend bspw. die Mobilitatsbarrieren aller Haushaltsmitglieder
darstellen.

e Die schriftlichen Anmerkungen selbst lassen einen Rickschluss auf die Zuordnung der In-
dividuen zu (z.B. durch eine Bezugnahme im Text).

Welchen Einfluss dies auf die Zuordnung der quantitativen Informationen zu den qualitativen In-
formationen besitzt, wird im Kontext des Mixed-Methods-Designs ausgefthrt (Kap. 3.3).

1 Es st auch moglich, dass schriftliche Anmerkungen von mehr als einer Person stammen. Bereits in der Datendigita-
lisierung ist vereinzelt aufgefallen, dass schriftliche Stichpunkte mit unterschiedlichen Stiften/Schreibstilen verfasst
wurden. Dies lasst vermuten, dass einige Befragten den Fragebogen zum Verfassen von Rickmeldungen zwischen
den Haushaltsmitgliedern weitergegeben haben.
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3.2 Quantitative Methodik

Wahrend sich die Grundauswertung auf die Darstellung der wichtigsten Eckzahlen in Tabellen und
Grafiken fokussiert hat, werden in der Detailberichterstattung — wenn sinnvoll — neben den de-
skriptiven Ergebnisdarstellungen auRerdem quantitative MaRzahlen und deren statistische Signi-
fikanten berechnet und berichtet. Dies ermoglicht es, die statistische Aussagekraft der Tabellie-
rungen einzuordnen und festzustellen, welche Einflisse zwischen mehreren Variablen einer sta-
tistischen Uberprifung standhalten. Dariiber hinaus wird in Einzelféllen auRerdem auf multivari-
ate Modelle Bezug genommen. In der Mobilitatsbefragung Wirzburg zeigen sich aus statistischer
Sicht jedoch zwei Herausforderungen, welche die Aussagekraft von statistischen Signifikanzen und
MaRzahlen beeinflussen: Erstens liegen fir die Daten mehrere Gewichtungswerte vor. Zweitens
handelt es sich bei den betrachteten Mobilitatsdaten um eine mehrfach geclusterte Datensatz-
struktur (Wege in Personen in Haushalte in Stadtbezirke ggf. in Stadtbezirkskategorien). Beides
stellt in der Auswahl und Berechnung der Modelle und MaRzahlen eine Herausforderung dar, was
einen Abwagungsprozess notwendig werden ldsst.

o Um ausgewdhlte Zusammenhange auf ihre Ubertragbarkeit auf die Wiirzburger Bevélkerung
zu prifen, werden zusatzliche statistische MafRzahlen und deren Signifikanzen berechnet.

Gewichtungen: Fir die Daten von MbWue 23 liegen Design- und Anpassungsgewichte vor. Die
Designgewichtung gleicht die disproportionale Anzahl an Mehrpersonenhaushalten durch das
Auswahlverfahren (Stichprobenziehung von Ankerpersonen ab 18 Jahren, Befragung des gesam-
ten Haushalts) aus: Durch die Stichprobenziehung wurden Haushalte mit mehreren Personen ab
18 Jahren proportional haufiger angeschrieben als Haushalte mit weniger volljahrigen Personen.
Die Anpassungsgewichtung kontrolliert auf das unterschiedliche Antwortverhalten bestimmter
Personengruppen: Personen aus Personengruppen, welche seltener an der Befragung teilgenom-
men haben, wurde eine hohere Gewichtung zugeschrieben (vice versa wurden Personen aus Per-
sonengruppen mit hoherer Teilnahmequote leicht herunter gewichtet). Charakteristika der An-
passungsgewichtung waren das Alter, Geschlecht und der Stadtbezirk aller Personen. Ziel der Ge-
wichtungen ist eine moglichst genaue Ubereinstimmung der Bevélkerungsstruktur Wirzburg mit
den Daten der Mobilitdtsbefragung. In den Ergebnisdarstellungen werden fiir Ergebnisse auf
Haushaltsebene und PKW-Ebene in der Regel die Designgewichte verwendet. Auf Personen- und
Wegeebene wird Ublicherweise auf eine Verrechnung von Anpassungs- und Designgewichtung zu-
ruckgegriffen’?.

Mehrebenenstruktur des Datensatzes: Im Rahmen der Befragung wurden Wegeinformationen
von Personen erfasst, welche sich in Haushalten befinden, die wiederum in Stadtbezirken liegen.
Darlber hinaus wurden aufserdem fur bis zu drei PKWs pro Haushalt Details wie bspw. die An-
triebsart abgefragt. Diese Clusterung des Datensatzes fuhrt dazu, dass auch die Ergebnisse in

12 Eine ausfuhrliche Auseinandersetzung mit der Stichprobenziehung und Gewichtung findet sich bei Pas-
tuschka/Gross (2024: 19-24).
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Abhangigkeit voneinander stehen: Wird beispielsweise die Zusammenwirkung der PKW-Verflg-
barkeit im Haushalt (Haushaltsebene) und der Mobilitdt am Stichtag (Personenebene) betrachtet,
erfolgt eine Betrachtung Uber Betrachtungsebenen hinweg, wobei mehrere Personen einem
Haushalt zugehorig sind. Gleichermalen kdnnte zusatzlich eine weitere Ebene betrachtet werden,
wenn Haushalte in Bezirken geclustert analysiert werden (Stadtbezirksebene).

Dies stellt grundlegende Herausforderungen fir die Angabe von statistischen Signifikanzen und
Zusammenhangsmalien dar: Erstens werden Gewichtungsvariablen in gangigen Statistikprogram-
men moglicherweise ungenau integriert. Dies kann zu fehlerhaften Aussagen fihren (Gelman
2007). Zweitens muss der Einfluss verschiedener Ebenen zwar in der Ergebnisinterpretation be-
achtet werden, jedoch ist die Modellierung von Mehrebenenmodellen aus statistischer Sicht be-
reits flr zwei Ebenen anspruchsvoll und ist deshalb fiir die Berechnung vergleichsweiser grundle-
gender Zusammenhangsmale nicht immer sinnvoll. Drittens zeigt sich, dass bivariate Zusammen-
hangsmale mit Gewichtungen und einer Mehrebenenstruktur des Datensatzes nur selten debat-
tiert werden und kaum in statistischen Programmen integriert sind.

Fir die vorliegenden Analysen wird daraufhin folgende Abwagung getroffen: In den berichteten
statistischen Koeffizienten wird auf die Gewichtungen der Daten verzichtet. Eine Clusterung des
Datensatzes wird dann beachtet, wenn sich auch die Fragestellung auf verschiedene Analyseebe-
nen bezieht. Um eine Fehlinterpretation der Zusammenhange zu vermeiden, wurden in der Regel
Robustheitstests durchgefiihrt, um die Signifikanz der Zusammenhange zu bestatigen. Ublicher-
weise wird das Signifikanzniveau des Zusammenhangs angegeben. Um Zusammenhange zwischen
kategorialen Variablen auf die statistische Signifikanz zu prifen, wird in der Regel der Chi?>-Wert
berechnet. Aufbauend hierauf wird die Starke des Zusammenhangs anhand eines Cramers Vs
quantifiziert. Zusatzlich hierzu kdnnen einzelne Zusammenhadnge weitere Malizahlen bendétigen,
wobei an diesen Stellen die Nennung der dahinterstehenden Methode erfolgt.
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3.3 Mixed-Methods-Design

Mithilfe von quantitativen Daten bzw. von qualitativen Daten lassen sich unterschiedliche Arten
von Aussagen Uber die Mobilitat in Wirzburg treffen. Aus den quantitativen Mobilitatskennziffern
lassen sich moglichst reprasentativ Aussagen Uber das Mobilitatsverhalten, aber auch Uber die
aggregierten Meinungen treffen. Die qualitativen schriftlichen Anmerkungen liefern dariber hin-
aus Informationen Uber die Grinde fir das individuelle Verhalten und ermdglichen eine tiefere
Einordnung der gefundenen Muster. Um einen moglichst umfassenden Blick auf die Mobilitat in
Wirzburg zu erhalten, ist es nun sinnvoll, beide Datenarten im Rahmen eines Mixed-Methods-
Designs (manchmal auch ,Hybrid-Design) zu verkntpfen.

Im Rahmen des Mixed-Methods-Design werden die Informationen der quantitativen Daten
(geschlossene Fragen) mit qualitativen Daten (halboffene Frage; schriftliche Anmerkungen)
verbunden ausgewertet.

0 Die genaue Umsetzung des Mixed-Methods-Design orientiert sich an der jeweiligen Teilfra-
gestellung. Prinzipiell handelt es sich jedoch um ein sequenzielles Vorgehen, in welchem
guantitative Ergebnisse mit Hilfe der qualitativen Informationen Uberprift und/oder inhalt-
lich eingeordnet werden.

Wahrend generell unter einem ,,Mixed-Methods-Design” die Vermischung von quantitativen und
qualitativen Forschungsansatzen in einer Studie verstanden wird, fasst der Begriff in der Umset-
zung eine Vielzahl an unterschiedlichen Ansadtzen zusammen und ist von einer grolRen Anzahl an
nebeneinander existierenden Terminologien und Taxonomien gepragt (Kelle 2019: 169)*3. Ent-
sprechend wird im Folgenden tiefer auf die konkrete Adaption der Methodologie eingegangen.

Zuerst muss angemerkt werden, dass die genaue Anwendung des Mixed-Methods-Ansatz auch
innerhalb der vorliegenden Arbeit auf die Fragestellung abgestimmt wird und daher auch zwischen
den Kapiteln leicht variiert. Das allgemeine Vorgehen kann Kuckartz (2014: 65-71) folgend syste-
matisiert werden: A) Der Ablauf der Analyse erfolgt sequenziell (im Gegensatz zu parallel), indem
zuerst quantitative Analysen durchgefiihrt werden und hierauf aufbauend die qualitativen Daten
hinzugezogen werden. B) Innerhalb der Methode sind je nach Fragestellung beide Datentypen
entweder gleichwertig oder die quantitativen Informationen hoéherwertig. Ersteres ist der Fall,
wenn die qualitativen Daten verwendet werden, um die quantitativen Aussagen zu Uberprifen
(finden sich in beiden Datentypen die gleichen Muster wieder?). Zweiteres ist der Fall, wenn die
qualitativen Ergebnisse hinzugezogen werden, um quantitative Ergebnisse zu erkldaren. C) Eine
erste Integration beider Datentypen, d.h. zu welchem Zeitpunkt beide Datenquelle erhoben bzw.
die Ergebnisse verbunden werden, begann bereits in der Datenerhebung, in welcher qualitative
Informationen in einer halboffenen und eine offene Antwortmoglichkeit gemeinsam mit den

13 So kann bereits die in Kap. 3.1 angefiihrte qualitative Inhaltsanalyse prinzipiell bereits als ,Mixed-Methods” be-
zeichnet werden (Mayring/Fenzl 2019: 641). Konkret kann dies nach Kuckartz (2014: 87) als Transferdesign, bzw. als
Quantifizierung qualitativer Daten beschrieben werden

29



Mobilitatsbefragung Wiirzburg 2023 — Detailbericht — Version 1.0

quantitativen Daten abgefragt wurden'*. Die Integration der Ergebnisse erfolgt bei der Datenana-
lyse. D) Eine theoretische Perspektive bestimmt das Forschungsdesign nur implizit. Wahrend je
nach Teilfragestellung theoretische Grundlagen ausgefihrt und untersucht werden, handelt es
sich bei der Detailanalyse um ein tendenziell exploratives Vorgehen, in welchem Zusammenhange
aus den Daten heraus erarbeitet werden.

Wie bereits implizit aufgezeigt folgt die Anwendung des Mixed-Methods-Designs zwei verschiede-
nen Mustern und besitzt damit auch zwei verschiedene Bedeutungen: Zum einen kénnen durch
die Kombination von quantitativen mit qualitativen Aussagen Informationen beider Art gegen-
Ubergestellt werden, um zu untersuchen, ob sich beide Aussagen decken (konvergent sind), oder
sich widersprechen (divergieren; Kelle 2019: 163). Hieraus folgt bei einer Ubereinstimmung beider
Datentypen eine Validierung der Ergebnisse. Sollten aus unterschiedlichen Datenquellen unter-
schiedliche Schlisse gezogen werden, weist dies auf tieferen Forschungsbedarf hin. Zum anderen
kdnnen qualitative Daten dazu beitragen quantitative Ergebnisse inhaltlich zu erklaren. Damit kon-
nen Uber statistische Aussagen hinaus auch Informationen tGber die Mechanismen aufgezeigt wer-
den, die zur Entstehung bestimmter quantitativer Muster fihren.

Nachdem — wie bereits dargestellt — die quantitativen Daten der qualitativen Auswertung voran-
gehen, muss fur die Ausfiihrung der Mixed-Methods-Methodologie abschliefend noch dargestellt
werden, nach welchem Muster die zu untersuchenden qualitativen Informationen ausgewahlt
wurden. Konkret wird also beschrieben, aufgrund welcher Kriterien die Auswahl der zu untersu-
chenden Textpassagen vorgenommen wird. Generell lassen sich dabei zwei Typen als Auswahlver-
fahren nennen: 1) Erstens kann die Auswahl direkt aus den quantitativen Daten erfolgen. Hat eine
Person/ein Haushalt/ein Weg ein bestimmtes Kriterium erfillt, dann werden alle von diesen Per-
sonen/Haushalten abgegebenen qualitativen Textpassagen untersucht. Beispiel: Haben Personen
im Ruhestand Mobilitdtsbarrieren in Wiirzburg? Auswahl aller Personen mit Anmerkungen zu Mo-
bilitdtsbarrieren, die im Datensatz angegeben haben, im Ruhestand zu sein. Wie bereits in Kap. 3.1
angesprochen, existiert hier die Problematik, dass nicht immer festgestellt werden kann, welche
Person im Haushalt die schriftlichen Anmerkungen vorgenommen haben. Hier gibt es neuerdings
zwei Losungsansatze: a) Einerseits kann angenommen werden, dass das Antwortverhalten auf der
letzten Seite den schriftlichen Anmerkungen folgt und Frage 30 folgend zugeordnet werden kann.
b) Andererseits ist es moglich anzunehmen, dass die schriftlichen Anmerkungen reprasentativ fur
den gesamten Haushalt stehen und entsprechend die Meinung aller Haushaltsmitglieder darstel-
len. 2) Zweitens kann die Auswahl aus den qualitativen Kodierungen folgen. Hier werden alle
schriftlichen Anmerkungen verwendet, welche die Kategorien der zu untersuchende Fragestellung
aufweisen. Beispiel: Welche Personen wiinschen sich giinstigere Fahrkarten fiir den OV? Auswahl
aller Personen, die angegeben haben, glinstigere Fahrkarten zu wiinschen.

Zusammengefasst folgt das Mixed-Methods-Design dieser Arbeit einer sequenziellen (zunachst
quantitativ, dann qualitativ) Implementation mit mehrfacher Integration der Daten und einer

14 Andere Moglichkeiten wéren die Integration bei der Datenanalyse, Dateninterpretation oder zu mehreren Zeit-
punkten.
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impliziten theoretischen Perspektive, welche je nach Fragestellung auch in der Prioritat variiert.
Die genaue Auswahl der qualitativen Daten folgt der zu untersuchenden Fragestellung und wird
in den jeweiligen Kapiteln genauer eingeordnet.
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4. Hinweise zur Interpretation und Vergleichbarkeit

Folgende Hinweise missen bei der Interpretation der uni- und multivariaten Ergebnisse, bzw. im
Vergleich zwischen den Ergebnissen der Mobilitatsbefragung Wirzburg 2023 und anderen Quel-
len beachtet werden:

Die quantitativen Daten der Mobilitatsbefragung Wirzburg 2023 liegen auf verschiedenen Analy-
seebenen vor und beziehen sich dadurch je nach Fragestellung auf unterschiedliche Grundgesamt-
heiten. So wurden Informationen auf Haushaltsebene (N=2.944 Haushalte; Fragen z.B. zur Anzahl
an Personen pro Haushalt, Finanzielle Selbsteinschdtzung), auf Personenebene (N=6.372; Fragen
z.B. zum Alter, Beschaftigungsstatus), auf Wegeebene (N=15.675; Fragen z.B. zum Wegestart, We-
geziel) sowie auf Ebene der PKWs (N=3.192) erhoben. In allen Analysen werden — wenn nicht ex-
plizit anders beschrieben — nur glltige Werte berichtet. Wird in einer Analyse mehr als eine Vari-
able betrachtet (z.B. Attraktivitat des OVs nach der finanziellen Selbsteinschatzung), missen fiir
alle Variablen glltige Werte vorliegen. Nicht alle Analysen konnen in beliebiger Detailtiefe berich-
tet werden. Vielmehr variiert die Detailtiefe je nach (Teil-)Fragestellung. In welchem Detailgrad
die jeweiligen Ergebnisse berichtet werden, hangt dabei einerseits mit den theoretischen Annah-
men der Untersuchung zusammen: Es werden nur die Annahmen Uberpriift, welche sich direkt
aus der Fragestellung, oder aus theoretischen Uberlegungen zur Fragestellung ableiten lassen.
Andererseits ist der Detailgrad empirisch an die Anzahl an glltigen Werten der betrachteten Vari-
ablen gebunden: Vor allem bei Analysen auf Haushaltsebene oder in differenzierten Analysen z.B.
Uber alle Stadtbezirke hinweg kann es notwendig werden, dass Antwortmoglichkeiten (5-er Skala
von sehr gut bis sehr schlecht zu zwei Kategorien (sehr) gut und nicht gut) und/oder geographische
Einheiten (z.B. Stadtbezirke eingeteilt in Zentrum, Semiperipherie, Peripherie) in Kategorien zu-
sammengefasst betrachtet werden. Hierdurch liegen allen statistischen Aussagen ausreichende
Zellenbesetzungen zugrunde.

In der Mobilitatsforschung verfligen statistisch auffindbare Effekte zwischen mehreren Variablen
oftmals Uber keine eindeutige Wirkungsrichtung. Vielmehr kann in der Regel davon ausgegangen
werden, dass sich das Mobilitatsverhalten von Personen und die sozialen Merkmale der Individuen
(inkl. Wohnort) wechselseitig bedingen'®. Dadurch handelt es sich bei beobachtbaren Beziehun-
gen zwischen mehreren Variablen (z.B. zwischen der Verfligbarkeit von PKWs und der finanziellen
Selbsteinschatzung des eigenen Haushalts) fast durchgehend um Korrelationen und nicht um Kau-
salzusammenhange, was bei der Interpretation der Ergebnisse mitbeachtet werden muss. Gleich-
ermafen wird das Mobilitatsverhalten und mobilitatsbedingte Einstellungen von einer Vielzahl an
(messbaren und nicht messbaren) Einflussfaktoren bestimmt. Vor allem bei der Interpretation der
multivariaten Zusammenhange muss somit beachtet werden, dass alle hier vorliegenden Ergeb-
nisse nur eine Auswahl an bedeutsamen Variablen betrachten. Alle Ergebnisse miissen immer im

1550 kann bspw. fiir den Zusammenhang zwischen dem Wohnort und der Verkehrsmittelwahl nachgewiesen werden,
dass Personen, welche in Stadtbezirken mit besserer OV-Anbindung leben, diesen auch haufiger verwenden. Ande-
rerseits konnte gezeigt werden, dass Personen, die eine héhere Affinitat zur OV-Nutzung haben, auch haufiger in
Stadtbezirke mit guter Anbindung ziehen (sog. ,residential self-selection”; Cao/Mokhtarian/Handy 2009).
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Kontext der jeweiligen Fragestellung eingeordnet und interpretiert werden, da die Auswahl der zu
untersuchenden Variablen durch die dieser Arbeit zugrundeliegenden Forschungsfragen bedingt
wird, in der Realitat jedoch auch weitere Merkmale die Mobilitatskennzahlen beeinflussen kon-
nen.

Die exakten Kennzahlen der Mobilitdatsbefragung Wirzburg 2023 und anderer Mobilitatsbefragun-
gen bzw. Datenquellen lassen sich nur eingeschrankt miteinander vergleichen und werden u.a.
durch die verwendete Befragungsmethodik, den Ort und Zeitpunkt der Datenerhebung, aber auch
die exakten Operationalisierung aller Variablen grundlegend beeinflusst. Was in einem Vergleich
zwischen Mobilitdtsbefragungen beachtet werden sollte, wurde bei Pastuschka/Gross (2024a:
35f.) festgehalten.

Alle Ergebnisse werden in der Regel auf eine Nachkommastelle gerundet berichtet. Ausnahme
hiervon bildet z.B. die Angabe von Mittelwerten, bei welchen auch kleinere Abweichungen inter-
pretierbar sind. Durch die Rundung der Werte kdnnen die addierten Gesamtwerte von 100,0 %
abweichen.
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5. Ergebnisse

In den folgenden Unterkapiteln werden eine Reihe an spezifischen Forschungsfragen rund um die
Mobilitat und die Mobilitatseinstellungen der Wirzburger Blrger:innen adressiert. Inhaltlich an-
geordnet folgen zuerst Detailanalysen die sich den jeweiligen Verkehrsmittelkategorien —nament-
lich dem FuBverkehr (Kap. 5.1), dem Fahrradverkehr (Kap. 5.2), dem motorisierten Individualver-
kehr (Kap. 5.3), oder den 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Kap. 5.4) — zuordnen lassen. Mehrere Ver-
kehrsmittelkategorien Gbergreifend werden anschliefend Detailfragen zur Verkehrsmittelwahl
(Kap. 5.5) und zu den Mobilitatsbedurfnissen in Wirzburg (Kap. 5.6) beantwortet.

Verteilung der schriftlichen Anmerkungen tber die Themenbereiche
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Abb. 3: Verteilung der schriftlichen Anmerkungen nach Themenbereichen.

Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Schriftliche Anmerkungen konnten sich auf mehrere Aspekte beziehen. Es werden sowohl
positive, negative, als auch generelle Erwahnungen jedes Themas gemessen. Alle Angaben ungewichtet.

Die qualitativen Anmerkungen der Biirger:innen werden (je nach Inhalt der Anmerkungen) in den
verschiedenen Kapiteln betrachtet. Alle Kapitel (ibergreifend gibt Abb. 3 einen Uberblick iber die
relevantesten Themenbereiche, indem die Anzahl an Nennungen zu A) den Hauptverkehrsmitteln
(fett + umrahmt), B) den Verkehrsmitteln des OVs (umrahmt), C) den am haufigsten genannten
Inhalten innerhalb der Verkehrsmittel (kein Rahmen, Darstellung von allen Themenbereichen mit
eigenem Code ab 45 Nennungen), D) bzw. der Barrierefreiheit (rot), dargestellt wird. Die Zahlen
geben an, auf wie vielen Fragebdgen das jeweilige Thema angesprochen wurde —unabhangig von
der Inhaltlichen Tiefe und Richtung. Es werden somit bspw. unter , Fahrradverkehr” auch Anmer-
kungen gefasst, welche sich kritisch mit dem Radverkehr in Wirzburg auseinandersetzen. Am hau-
figsten duRern sich die Befragten zum OV (darin zu den Tickets und Kosten des OVs), gefolgt vom
MIV (Parkplatze).
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5.1 FuBverkehr

Insgesamt werden 24,3 % aller Wege zu FuR zurtickgelegt (Pastuschka/Gross 2024a: 66). FuRwege
sind dabei Uberwiegend kurz: Wege bis inkl. einem Kilometer Lange werden zu 68,7 % gelaufen.
Der FulRverkehr stellt damit die Grundlage der Mobilitat dar und ermdglicht nicht nur die Erreich-
barkeit von Orten des alltaglichen Bedarfs (z.B. Einkaufsmoglichkeiten, Freizeitmaoglichkeiten oder
die Stelle der Haupttatigkeit), sondern stellt auch die Grundlage des Zugangs fur andere Verkehrs-
mittelarten dar, zum Beispiel indem tiber FuRwege die Haltestellen des OVs, aber auch Parkmog-
lichkeiten erreicht werden.

.ﬂ Wo wohnen die Personen, welche unzufrieden mit dem FufSsverkehr sind?

- Welche Anmerkungen zum Fufsverkehr haben die Biirgerinnen und Biirger Wiirzburgs?

Entsprechend ist es basal, die Zufriedenheit mit dem FuRverkehr zu adressieren. Da die Zufrieden-
heit mit dem FuRverkehr nicht direkt abgefragt wurde, wird zur quantitativen Ermittlung von Or-
ten mit Verbesserungspotenzialen des FuBverkehrs auf Annaherungen zurickgegriffen.

In Abb. 4 wird dargestellt, in welchen Stadtbezirkskategorien die meisten Personen eine Aufwer-
tung des FuRverkehrsnetzes fir wichtig erachten (Frage 34 zu den Verbesserungsmalnahmen in
Wirzburg). Hier zeigt sich, dass, obwohl der generelle Wunsch nach einer Aufwertung des Ful3-
verkehrsnetzes von einer Vielzahl an Personen als (sehr) wichtig eingestuft wird (52,4 %), die Be-
fragten in zwei Stadtbezirkskategorien deutlich seltener eine Aufwertung des Fulverkehrsnetzes
fordern (statistisch signifikant; p <0,001): Im Dirrbachtal/Steinbachtal (42,3 % (sehr) wichtig) und
in Versbach/Lindleinsmuhle/Lengfeld (43,7 % (sehr) wichtig) wird der Verbesserung des Fullver-
kehrs geringere Bedeutung zugemessen. Wird diese Beobachtung allerdings der Verkehrsmittel-
wahl nach Stadtbezirken (Pastuschka/Gross 2024b: 9) gegenlibergestellt, handelt es sich hierbei
auch um ebenjene Stadtbezirke, in denen deutlich seltener FuRwege zurtickgelegt werden'®. Ent-
sprechend lasst sich vermuten, dass die nachrangige Forderung nach besseren FuRwegen auch
auf die geringe Nutzung zurtckgefiihrt werden kann. Diese Vermutung wird zusatzlich dadurch
gestitzt, als dass in diesen Stadtbezirken auch mehr Befragte angeben, die eigene Haupttatigkeit
nicht zu Full erreichen zu konnen (Gesamt: 53,7 (sehr) schlechte Erreichbarkeit der Haupttatigkeit
zu Ful}; Dirrbachtal/Steinbachtal: 80,5 %; Versbach/Lindleinsmihle/Lengfeld 82,7 %; statistisch
signifikant; p < 0,01).

16 Die MiD-Befragung 2017 trifft die Beobachtung, dass Personen, die haufiger zu FuR gehen, das FuRverkehrsnetz
auch besser bewerten (MiD 2017: 69).
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Wunsch nach der Aufwertung des FulBverkehrsnetzes
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 8,8% 15,9 % 23,0 % 30,9 % 21,5%
Altstadt/Sanderau  69% 155% 21,7% 30,6 % 25,3 %
Grombuhl/Zellerau 96% 12,7% 22,4% 33,2 % 22,1%
Durrbachtal/Steinbachtal 11,8 % 18,2 % 27,7 % 22,8% 19,5 %
Frauenland (inkl. Hubland) 6,7% 14,9% 24,4 % 29,9 % 24,2 %
VeeraCh/L'”dle'”Lseané?e'% 12,0% 22,4 % 21,9 % 27,1 % 16,6 %
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 92% 13,6% 24,0 % 37,7 % 15,5 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 4: Wunsch nach der Aufwertung des FuRverkehrsnetzes je nach Stadtbezirkskategorie.

Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Entsprechend ist es nicht moglich, klare Aussagen Uber Verbesserungspotenziale aus den quanti-
tativen Informationen abzuleiten, weshalb es sinnvoll ist, auf die qualitativen Anmerkungen der
Befragten zurlckzugreifen. Insgesamt haben auf 132 Fragebdgen die Befragten mindestens in ei-
ner Form den FulRverkehr erwahnt — dabei handelt es sich bei der Betrachtung der absoluten Zah-
len um die Verkehrsmittelkategorie mit den wenigsten Anmerkungen.

Im Mittelpunkt der schriftlichen Anmerkungen zum Fulverkehr steht der (teilweise gefahrener-
zeugende) Konflikt von FuRganger:innen mit anderen Verkehrsteilnehmenden.
Insgesamt beschreiben 38 Fragebdgen Konflikte zwischen Fahrradfahrenden und Fuliganger:in-
nen — was einerseits auf die fehlende Trennung von Rad- und FuRwegen und andererseits auf das
rdcksichtslose und nicht-regelgerechte Verhalten der Radfahrenden zurtckgefihrt wird.
,Insgesamt werden beim bestehenden Radwegenetz an vielen Stellen Konflikte mit dem
Fufsgéingerverkehr in Kauf genommen, wdhrend der Autoverkehr ungehindert die StrafSe flir
sich hat. Autos sind in Wiirzburg weiterhin klar bevorzugt.” (ID 1162)
,Extrem riipelhaftes Verhalten vieler Fahrradfahrer im Fuf3géngerbereich/zone!” (ID 22)
Die Aussagen der Befragten zum Konflikt mit Fahrradfahrenden nehmen mehrfach auf die Innen-
stadt — genauer gesagt auf die FulRgdngerzone in der Altstadt Wirzburgs — Bezug und betreffen
mehrfach Personen mit Mobilitatseinschrankungen (Personen im Ruhestand), welche sich durch
Radfahrende bedroht fihlen. Als generelle Lé6sungsvorschlage werden neben Nummernschildern
fir Radfahrende, konkreten Radverbotszonen, zeitlichen Beschrdnkungen der Fahrradnutzung
und mehr Kontrollen auch eigene Radwege zur Trennung von FuR- und Radverkehr gefordert.
LAlte Leute und Kinder sind in den Fufsgdngerbereichen durch Radfahrer gefidhrdet.
Ich halte deshalb ein Radfahrverbot in diesen Zonen fiir notwendig“ (ID 2673)
,[...] Radfahrer und E-Roller benutzen sehr stark die Gehwege mit sehr hohem Tempo. Au-
Berdem kennen viele Radfahrer keine Regeln (z.B. Missachtung von roten Ampeln, nicht
Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit in der Fufsgéingerzone usw.). Es wdre wiinschenswert
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Ofter Radfahrer zu kontrollieren. Gott sei Dank gibt es auch anstdndige Radfahrer.”
(ID 1019)
Weiterhin wurde in 10 Fragebodgen auf die Ampelschaltungen eingegangen. Kritisiert werden
lange Wartezeiten (subjektiv teilweise bis zu zehn Minuten), eine Priorisierung des Autoverkehrs
vor den FulRganger:innen sowie die Notwendigkeit die Ampelanlagen selbst bedienen zu mussen
(,Bettelampeln®). Letzteres ist deshalb relevant, da nach Ansicht einiger Befragter nicht durchgan-
gig ersichtlich ist, an welchen Anlagen die Griinphasen automatisch erfolgen und an welchen An-
lagen eine Betatigung notwendig ist, bzw. ob diese von anderen Wartenden bereits erfolgt ist.
»~Manche Fufsgéngerampeln im Stadtgebiet sollten noch einmal lberpriift werden, insbe-
sondere von der Talavera zur Strafsenbahnhaltestelle Talavera. Trotz Driicken der Ampel
dauert es oft 2-3 Ampelschaltungen, bis diese auch fiir die Fuf3génger ,,Griin“ anzeigt. Da
jedoch viele der Fufsgdnger ihre Strafsenbahn noch erreichen méchten, kommt es hier héufig
zu gefdhrlichen Situationen mit querenden Autos.” (ID 2297)
Im Konflikt mit anderen Verkehrsmitteln wird auRerdem die Beeintrachtigung von Fullganger:in-
nen (vor allem mit Kinderwégen oder Rollstiihlen) durch Hindernisse auf dem Gehweg kritisiert:
Dies umfasst parkende Autos, welche unrechtmaRig auf FulRgangerwegen abgestellt werden
(5 Fragebogen), aber auch parkende Fahrrdader oder Scooter (drei Fragebodgen) bzw. sonstige Ein-
schrankungen (zwei Fragebogen).
,Gehwegparken: Rollstiihle, Kinderwagen und fahrradfahrende Kinder kommen nicht
durch!”(ID 2601)
Damit verbunden werden auRerdem Gehwege kritisiert, welche nicht durchgehend barrierefrei
sind. Neben nicht-abgesenkten Bordsteinen werden GbermaRige Schragen (aufgrund von Absen-
kungen) sowie die Pflastersteine kritisiert, welche flir mobilitdtsbeeintrachtigte Personen Schwie-
rigkeiten darstellen (7 Anmerkungen). AulRerdem werden Locher in den Gehwegen kritisiert (wei-
tere 3 Anmerkungen).

Insgesamt zeigt sich gehauft auch eine (im Themenbereich Mobilitat Gbliche) emotionale Einstu-
fung der Problematiken: Die Befragten formulieren explizit als auch implizit, dass sie sich als FuR-
ganger:innen in Wirzburg zunehmend abgehangt fiihlen. Subjektiv wird wahrgenommen, dass die
eigenen Mobilitatsbedlrfnisse vernachladssigt werden und sich sogar verschlechtern, wahrend die
Infrastruktur fir andere Verkehrsmittel ausgebaut wird.

,Friiher war man als Fufsgdnger auf den Gehwegen sicher. Damit ist es vorbei.” (ID 1019)
Dabei steht in der individuellen Wahrnehmung vor allem die Sicherheit der Personen auf dem
Spiel, welche von den Befragten als bedroht wahrgenommen wird.

,Mehr Riicksicht auf Fufsgdnger.” (ID 151)
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Die quantitative Analyse zeigt, dass der Wunsch nach einem Ausbau des FulRverkehrs in eben-
jenen Stadtbezirken gering ist, in welchen die Individuen seltener die eigene Haupttatigkeit zu
FuR erreichen kénnen und auch seltener zu FuRk gehen.

Werden die qualitativen Anmerkungen zum Fullverkehr fokussiert, lassen sich folgende
Hauptaussagen in absteigender Prioritat treffen:
e Viele Befragten fihlen sich als FuRgéanger:innen in Wirzburg abgehangt.
e Esexistieren Mobilitatskonflikte zu Radfahrenden, welche FuRwege/FuRgangerzonen
% regelwidrig, zu schnell und riicksichtslos mitverwenden.
an e Die Ampelschaltungen flhren zu Zeitverlusten oder Gefahrensituationen.
e Es gibt Mobilitdtseinschrankungen durch die Verengung von Gehwegen bspw. durch
parkende Autos und abgestellte Fahrrader.
e Das Laufen und die Barrierefreiheit in Wiirzburg werden eingeschrankt durch Ldcher,
schrdage Wege, Pflastersteine und zu wenig abgesenkte Bordsteine.
Einordnend muss angemerkt werden, dass sich lediglich 132 von 1.181 Fragebdgen mit
schriftlichen Anmerkungen auf die Fulwege in Wirzburg fokussieren.
Damit handelt es sich um das am seltensten erwdhnte Verkehrsmittel.
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5.2 Fahrradverkehr

Die Wirzburger Burger:innen legen rund 17,7 % ihrer Wege, bzw. 6,4 % der Strecke mit dem Fahr-
rad zurlck. Bezogen auf die zurtickgelegten Wege verwenden das Fahrrad vor allem Studierende
(20,8 %), Erwerbstatige (19,3 %) und Schiler:innen (18,0 %) Uberdurchschnittlich haufig (vgl. auch
Kap. 5.5.4). Bei der Verlagerung des Verkehrs vom MIV zu (6kologisch) nachhaltigen Verkehrsmit-
teln bietet das Fahrrad ein hohes Potenzial an CO»-Einsparungen. Aber z.B. auch geringere Platz-
anforderungen (kleinere Parkflachen, kleinere Spuren, ...) sprechen fir eine Férderung des Rad-
verkehrs in Wirzburg.

.ﬂ Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des Fahrradverkehrs geben die
-2 Wiirzburger Biirgerinnen und Biirger?

Die hohe Anzahl an qualitativen Informationen der Birger:innen ermdglicht es, Verbesserungs-
moglichkeiten und Anregungen der Fahrradfahrenden in Wiirzburg starker in den Fokus zu stellen,
um Potenziale des Ausbaus der nachhaltigen Fahrradnutzung aufzuzeigen. Insgesamt finden sich
auf 372 Fragebogen positive und negative schriftliche Anmerkungen zum Fahrradverkehr in Wiirz-
burg. Im Folgenden werden die Anmerkungen zu Barrieren von Fahrradfahrenden zusammenge-
fasst. Da die Verbesserungsvorschldage aus der halboffenen Frage 34 (83 Fragebdgen mit Anmer-
kungen zum Radverkehr) mit den schriftlichen Anmerkungen auf der letzten Fragebogenseite (337
Fragebdgen mit Anmerkungen zum Radverkehr) oftmals Ubereinstimmen, werden beide Arten
von qualitativen Daten gemeinsam untersucht.
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5.2.1 Radwege

Von den 372 Fragebdgen mit Anmerkungen zum Radverkehr beziehen sich 258 Fragebogen auf
die Fahrradwege in Wirzburg. Wie generell bei den schriftlichen Anmerkungen zum Fahrradver-
kehr zeigt sich auch innerhalb der Anmerkungen zu den Radwegen, dass sich inhaltlich viele Kom-
mentare Uberschneiden und mehrere Aspekte adressieren. Um dennoch eine strukturierte Aus-
wertung der Anmerkungen zu ermoglichen, werden die schriftlichen Kommentare zu Radwegen
in zwei Kategorien aufgeteilt, welche sich aber teilweise Uberschneiden: Auf der einen Seite ste-
hen qualitative Informationen, die allgemeine Anmerkungen zu Fahrradwegen geben (z.B. in Be-
zug auf ganz Wirzburg). Auf der anderen Seite werden konkrete Situationen und Orte genannt,
an welchen laut den Befragten die Infrastruktur aus- oder umgebaut werden soll.

Allgemein wird in der Uberwiegenden Mehrheit der Fragebdgen zu Radwegen entweder explizit
oder implizit der Ausbau des Radwegenetzes gefordert. Diese Forderungen sind teilweise abstrakt
gehalten und beziehen sich auf die gesamte Radinfrastruktur Wirzburgs.

,Am liebsten fahre ich in Wiirzburg Fahrrad, wie die meisten Studenten. Daher wiirde ich

den Ausbau der Fahrradwege bevorzugen.” (ID 594)

,Das Fahrradwegenetz sollte viel mehr ausgebaut werden!” (1D 1781)

,Mehr Radwege“ (ID 2350)
LAuch der Ausbau des Fahrradwegnetzes in Wii sollte weiter vorangetrieben werden.
(ID 2385)
,Wichtig sind der Ausbau der Fahrradwege.“ (ID 2573)
Sowohl flir neu entstehende, aber auch fir bereits vorhandene Fahrradwege, wird aber nicht nur

o“

der generelle Ausbau gefordert, sondern vielmehr auch Anspriche an die Qualitdt und Art des
Wegenetzes formuliert:
1) Viele bereits vorhandene Fahrradwege werden als lickenhaft kritisiert und enden laut den Be-
fragten teilweise abrupt (48-mal explizit erwahnt).
,Die Radwege enden teilweise einfach so.” (ID 2881)
,Fahrradwege von einen auf die andere Stadtteilseite sind nicht miteinander verbunden!
Zu viele ,geféhrliche’ Zwischenabschnitte.” (ID 1126)
,Die Fahrradwege in Wiirzburg sind katastrophal. Es gibt keine durchgehenden Fahrrad-
routen durch die Stadt.” (ID 1565)
,Wiirzburg bréuchte dringend eigene Fahrrad-Strafsen-Wege. Wege, die nicht plétzlich ab-
brechen und wo man sich dann mitten im dicken Autoverkehr befindet. Die Stadt hat sich
aber in der Hinsicht schon enorm verbessert.” (ID 602)
2) Einige Fahrradwege werden aufgrund der fehlenden baulichen Abgrenzung zum Autoverkehr
und der damit verbundenen Ndhe zum Verkehr kritisiert (30-mal explizit erwahnt).
,Die  Fahrradwege  sollten  unbedingt in  Wirzburg  verbessert  werden.
Die meisten Autofahrer halten nicht geniigend Abstand beim Vorbeifahren oder Uberholen!
Daher separate Fahrradwege durch die Stadt planen.” (ID 2192)
,Bitte endlich verniinftige Zweirichtungsradwege bauen & den Radverkehr vom Autover-
kehr auf den Hauptstrecken trennen.” (ID 1319)
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3) Damit einhergehend wird noch gehauft die Breite von vorhandenen Radwegen hinterfragt (8-
mal explizit erwahnt). Manche Radwege sind zu schmal, um diese komfortabel nutzen zu kénnen.

,Viele Radwege sind zu schmal” (ID 766)
4) Generell sind in den schriftlichen Kommentaren zu Fahrradwegen folgende weitere Anmerkun-
gen vereinzelt zu finden: Wahrend einige Personen lediglich markierte Fahrradstreifen generell
kritisieren und ablehnen (siehe 2.), schlagen andere Personen vor, dass zumindest die vorhande-
nen Markierungen verbessert werden sollen. Damit verbunden kdnnten vorhandene Fahrradwege
farblich hervorgehoben werden, um diese klar vom MIV abzutrennen. Negativ erwdhnt werden
Schlaglécher und die Beschaffenheit des Belags von Fahrradwegen. Dabei wird auch die Uneben-
heit des Kopfsteinpflasters als Problem fir Fahrradfahrende und die Unfallgefahr durch Strallen-
bahnschienen genannt. Auch die Reinigung der Radwege bspw. von Scherben soll priorisiert wer-
den.

,Fahrradwege/strecken besser kennzeichnen (,Wo geht es weiter?” — Negativbeispiel ist

der Ubergang vom Radwegq zur Straf3e an der Residenz.)” (ID 231)

,rot markierte Fahrradwege (nicht nur ein paar weifSe Linien)” (ID 995)

,Deutlich bessere Markierung der Rad- und Fufswege” (ID 2542)

,Beseitigen Sie die Glasscherben von den Radwegen!” (ID 435)

Die als gering wahrgenommene Qualitat einiger Radwege und Verbindungen hat laut den Befrag-
ten mehrere Konsequenzen: Erstens entstehen sowohl durch endende Fahrradwege als auch
durch nicht abgegrenzte und schmale Radwege Konfliktsituationen. Hierdurch geht mit dem Fahr-
radfahren ein individuelles Sicherheitsrisiko einher (vgl. Folgekapitel zur Gefahr von Fahrradfah-
renden'’) einher, was sich sowohl in einem verringerten Sicherheitsgeftihl, aber auch in verringer-
ter Fahrradnutzung niederschlagt. Zweitens kdnnen durch die nicht vorhandene (durchgehende)
Verbindungen Wege nicht mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, auch, da die Blrger:innen nicht
auf die StralRe ausweichen mdchten. Drittens stellen unvollstandige und unsichere Radwege v.a.
fir Familien mit Kindern eine Mobilitatsbarriere dar. Einige befragte Eltern schatzen hierbei das
Risiko des Fahrradverkehrs als hoch ein und entscheiden sich entsprechend gegen die Fahrradnut-
zung.
,Kinder kénnen leider kaum selbststindig Fahrrad fahren (keine Radwege; Radwege kreu-
zen mit anderen Wegen,; Radwege sind oft nicht genutzt)” (1D 101)
LAls Familie mit Kindern wiinschen wir uns mehr von der Fahrbahn abgetrennte Fahrrad-
wege in Wiirzburg. Viele Strecken sind geféhrlich, um mit Kindern zu fahren, weshalb wir
oft auf Gehwege ausweichen miissen oder erst gar nicht mit dem Fahrrad fahren kénnen.
Gerade wenn wir mit dem Fahrrad vom Frauenland in die Stadt fahren, erleben wir sehr
prekdre und gefdhrliche Situationen mit den fahrenden Autos.” (ID 2870)
Viertens wird der Ausbau des Fahrradverkehrs als eine Zukunftsinvestition wahrgenommen.

17 s gibt deutliche Uberschneidungen zwischen der Kritik am Radwegenetz in Wiirzburg und der Wahrnehmung
einer Gefahr von Fahrradfahrenden. An dieser Stelle wird das Sicherheitsrisiko nur oberflachlich erwahnt, fir eine
detaillierte Auswertung der Gefahr von Fahrradfahrenden wird auf das nachste Kapitel verwiesen.
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,Wir denken, dass der umfassende und zielgerichtete Ausbau von Fahrradwegen sehr zu-
kunftstrdchtig wére, da wir sehr viel Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrads wahrnehmen.
(ID 1384)
,Im Fahrradausbau liegt die Zukunft!” (ID 968)
Die allgemeinen Anmerkungen zu den Radwegen abschliefend werden aulRerdem drei Punkte
mehrfach angesprochen: Erstens werden die Ampeln und Ampelschaltungen (sieben Fragebogen)
kritisiert, welche zu langen Wartezeiten fihren und/oder Fahrrader nicht bevorzugen bzw. erken-
nen. Dies provoziert laut den Kommentaren auch unerlaubte Uberquerungen und damit Gefah-
rensituationen. Zweitens sind Radwege vor allem vor groReren Kreuzungen unklar gekennzeich-
net, enden, oder fihren zu hohen Zeitverlusten.

,Fahrradwege sind eine Zumutung (Verkehrsfiihrung, Bettelampeln, Baustellen,
Sichtbarkeit)“ (ID 15)
Drittens wird teilweise erneut auf das wahrgenommene Nullsummenspiel zwischen verschiede-

nen Verkehrsmitteln hingewiesen (vgl. auch Fulsverkehr): Einige Befragte stellen sich gegen den
Ausbau von Fahrradwegen und kritisieren dabei neben den Kosten fir zusatzliche und bessere
Radinfrastruktur die wegfallenden Flachen z.B. auf Gehwegen.

Eine hohe Anzahl an schriftlichen Anmerkungen bezieht sich nicht nur allgemein auf das Radwege-
netz in Wirzburg, sondern auf konkrete Wege, Orte und Situationen, an denen nach der subjekti-
ven Meinung der Befragten Verbesserungsbedarf besteht.

,Bessere Verbindung vom Sprachzentrum der Uni Hubland ans Sportzentrum Judenbiihlweg

in der Mergentheimerstrafse mit Offis & Ausbau fiir Fahrradwege (gerade unten am Sebas-

tian-Kneipp-Steg)“ (ID 1954)
Durch die Vielzahl an genannten Orten ist es nicht moglich, alle beschriebenen Situationen darzu-
stellen. Im Folgenden werden lediglich die Orte und Strecken genauer betrachtet, welche durch
mehrfache Nennungen besonders aufgefallen sind. Haufig werden die Bricken tGber den Main als
ein Problem fir Fahrradfahrende identifiziert (30-mal explizit erwahnt). Konkret steht vor allem
die Lowenbrlcke, aber auch die Alte Mainbrlicke im Fokus. Die Lowenbricke wird als fir Radfah-
rende unverwendbar oder sehr gefahrlich bezeichnet. Aber auch fehlende Alternativen werden
kritisiert. Auf der Alten Mainbrlcke gibt es Konflikte zwischen Tourist:innen und Radfahrenden,
welche sich durch die stehenden Leute gebremst fiihlen. Die Befragten schreiben von zu wenig
Moglichkeiten, den Main auf Fahrradwegen bzw. generell mit dem Fahrrad zu Uberqueren.

»Speziell die Léwenbriicke ist fir Fahrradfahrer unmdéglich, was die Anzahl der Briicken fiir

Fahrradfahrer stark reduziert.” (ID 2900)

LAuch bei aktuellen Bauten wie der Silligmiillerbriicke ist keine Fahrradspur vorhanden.

(ID 1473)

,Der Kneip-Steg sollte fiir den Radverkehr geéffnet werden. Dies ist eine wichtige Verkehrs-

“

achse fir Radfahrer, insbesondere auch, da die Léwenbriicke fir Radfahrer eine Katastro-
phe ist.” (ID 2473)

,Fahrrad fahren in Wiirzburg ist die volle Katastrophe! Ich werde fast tdglich von Autofah-
rern geschnitten und abgedréngt! Es gibt keinen guten Weg um sicher (iber den Main zu
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kommen: Die Léwenbrtlicke ist wirklich gefdhrlich und die alte Mainbriicke wird von Touris-
ten blockiert!” (1D 2234)
Neben den Bricken Uber den Main, wird aulRerdem der Berliner Ring mehrfach angesprochen
(neun explizite Nennungen). Hier werden unterschiedliche Gefahrensituationen — auch durch
Fehlverhalten von Fahrradfahrenden — erwahnt.
, Teilweise fiihle ich mich als Fahrradfahrerin in der Stadt nicht sicher. v.a. Berliner Ring“
(ID 2042)
,Der Berliner Ring ist sehr mit Vorsicht zu geniefSen, und konnten nur durch scharfes Brem-
sen einem Unfall ausweichen.” (ID 1943)
,Aber die Situation bei der Einfédelung in den Berliner Ring ist lebensgeféhrlich. Kiirzlich ist
dort ein Bus mit einer 12-jdhrigen Radfahrerin kollidiert. Wird von der Stadt ignoriert.”
(ID 2023)
Ein weiterer Ort, an welchem die Radwege im Fokus stehen, ist der Ringpark (sieben Fragebdgen),
bei dem v.a. der Belag mit Schotter kritisiert wird.
,Die Fahrradweg entlang des Ringparks sind sehr unglinstig, da entweder auf die Strafse
gewechselt werden muss und man dabei von Autofahren schlecht gesehen wird oder der
Belag bei den unterschiedlichsten Fahrgeschwindigkeiten zu Léchern/platten Reifen fiihrt.”
(ID 156)
,Fahrradweg um den Ringpark befestigen oder nach innen in den Park verlegen!” (ID 189)

Zusammengefasst handelt es sich bei den Radwegen in Wirzburg um ein oft er-
wahntes Thema in den schriftlichen Anmerkungen. Herausgestellt werden dabei ei-
nerseits generelle strukturelle Probleme u.a. A) durch endende Fahrradwege, auf-
grund welcher ganze Strecken nicht mit dem Fahrrad angebunden sind, B) durch feh-
lende Abgrenzungen der Radwege vom Autoverkehr und C) zu schmalen Wegen.
Dies und mehr kann unter der allgemeinen Forderung nach einem Ausbau der Fahr-

=] radwege zusammengefasst werden. Viele Befragte stellen auSerdem konkrete Orte
[ ]
()

Ne
'

in den Fokus. Mehrfach erwahnt wird u.a. die Maintdberquerung, der Berliner Ring
und der Ringpark.

Dies alles flhrt zu Frustration und ist mit Einschrankung des Fahrradverkehrs ver-
bunden: Die Befragten geben an, aufgrund von Sicherheitsbedenken das Fahrrad
nicht oder weniger zu verwenden und auch fir Familien mit Kindern stellt die als
teils unzuldnglich bewertete Radinfrastruktur eine Mobilitdtsbarriere dar.
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5.2.2 Gefahr von Fahrradfahrenden

114 Fragebogen prangern Gefahrenstellen und -situationen an und duBern entsprechend Sicher-
heitsbedenken fir Radfahrende in Wirzburg. Inhaltlich stehen erneut erst allgemeine Anmerkun-
gen zur Sicherheit von Fahrradfahrenden im Fokus. Anschliefend werden konkrete Situationen
und Orte genannt, an welchen Sicherheitsrisiken entstehen.

Wird allgemein die Sicherheit von Fahrradfahrenden kritisiert, dann handelt es sich meist um die
Kritik an den Radwegen in Wirzburg (siehe Gberschneidend in Kap. 5.2.1). Hier stehen drei As-
pekte im Vordergrund: Erstens stehen generell die Sicherheit und der Ausbau der Fahrradinfra-
struktur, welcher das sichere Fahrradfahren ermdéglichen soll, im Mittelpunkt der Anmerkungen
(23 Fragebogen).
,Die Sicherheit und die Anzah! der Fahrradwege kénnte erhéht werden.” (ID 657)
,Es ist nahezu unmdéglich mit dem Fahrrad zum gréfSten Arbeitgeber der Stadt — der Unikli-
nik — zu fahren. Es gibt keine Fahrradwege vom Hubland zum Stadtzentrum, die halbwegs
sicher sind” (ohne Beinaheunfdille auf der Strafse) (ID 786)
Zweitens wird diese latente Unsicherheit konkretisiert, indem als Problem (pl6tzlich) endende
Fahrradwege identifiziert werden (22 Fragebdgen). Diese verursachen laut den Befragten Gefah-
rensituationen sowohl fiir Radfahrenden, aber auch fiir andere Verkehrsteilnehmende (sowohl zu
FuR als auch mit dem MIV), da schwer absehbar Spurwechsel durchgefiihrt werden mussen, oder
auf Gehwege ausgewichten wird.
,Bitte baut die Fahrradwege aus. Ich fahre jeden Tag mit dem Hénger (um meine Kinder
zu transportieren). Wir mtissen dabei immer wieder auf 50er-StrafSsen fahren, weil Fahr-
radwege plétzlich aufhéren oder gar nicht vorhanden sind. Das ist nur ein Beispiel von vie-
len anderen. Ich wiinsche nur, das Fahrradfahren sicher fiir alle ist.” (ID 1453)
,Das Radwegnetz ist llickenhaft, z.B. endet der Radweg entlang des Willy-Brandt-Kais (pa-
rallel zum Main) auf Héhe der Wilsbergstrafse. Radfahrer missen hier die StrafSsenseite
wechseln (wohingegen Autos auf der Strafse ohne Hindernis weiterfahren kénnen) und
dann der Biittnerstrafse folgen. Diese ist zwar eine ,Fahrradstrafse”, aber aufgrund par-
kender Autos und vieler Einfahrten sehr untiibersichtlich. Zudem endet sie am Grafeneckart
mitten in der AufSengastronomie des Eiscafé Fontana. Insgesamt werden beim bestehen-
den Radwegenetz an vielen Stellen Konflikte mit dem Fufsgéngerverkehr in Kauf genom-
men, wéhrend der Autoverkehr ungehindert die Strafse flir sich hat. Autos sind in Wiirz-
burg weiterhin klar bevorzugt.” (ID 1162)
Drittens wird die Abgrenzung von Fahrradwegen zu den StralRen hinterfragt und angemerkt, dass
Fahrradwege ohne bauliche Abgrenzungen zum Autoverkehr mit Gefahren einhergehen (23 Fra-
gebogen).
,Ich wiirde gerne das Fahrrad hdufiger nutzen. Das ist in Wiirzburg aber nicht méglich, da
lebensgefdhrlich. Da helfen alle Striche und bunten Markierungen nichts. Es braucht bau-
lich abgegrenzte Fahrradwege.” (ID 1559)
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Andererseits beziehen sich viele Fragebogen auf konkrete Orte und Situationen: Mehrfach ge-
nannt wird unter anderem die Situation fir Radfahrende auf den Briickeniberquerungen tber
den Main (zwolf Fragebogen). Bezug wird hierbei erneut vor allem auf die Léwenbriicke genom-
men, welche von den Befragten als eine besondere Risikostelle eingestuft wird.
,Die Verbindungen fiir Fahrradfahrer tiber den Main sind katastrophal! A. Mainbriicke zu
voll/eng, kein Fahrradweg. Lowenbrticke viel zu geféhrlich fiir Kinder. Friedensbriicke: enger
Fahrradweg bzw. auf der anderen Seite Weg gemeinsam mit Fuf3géngern. Dies muss besser
werden!” (ID 1722)
LAufserdem gibt es zu wenige Briicken auf denen man als Fahrradfahrerin ungefdhrdet fah-
ren kann. Nur die Friedensbriicken und die Briicke der Deutschen Einheit haben einen Fahr-
radstreifen, die liegen jedoch komplett abseits von meinen alltdglichen Fahrtwegen. Bleibt
die enge Léwenbriicke oder Fufigéngerbriicken (alte Mainbriicke & Sanderau FufSsgdnger-
briicke).” (ID 685)
AuRerdem wird erneut die Fahrradfiihrung am Berliner Ring kritisiert (finf Fragebogen).
,Ich finde es schlimm, dass an so vielen wichtigen Verkehrspunkten in Wiirzburg nur an
Autos gedacht wird. Der Berliner Ring ist fiir Fahrréder und Fufsgdnger*innen furchtbar|[...]“
(ID 1365)
Neben einer Gefahr durch die StraRenbahnschienen und dem StraRenbelag werden auRerdem
eine Vielzahl an einzelnen Orten genannt, an welchen beispielsweise Fahrradwege enden, Kon-
fliktsituationen mit anderen Verkehrsmitteln stattfinden oder generell Gefahrensituationen er-
zeugt werden.

Uber alle Anmerkungen zur Gefahr von Fahrradfahrenden hinweg zeigt sich, dass viele Befragte
aufgrund von Sicherheitsbedenken Angst verspuren. Die als unzureichend empfundene Verkehrs-
infrastruktur erzeugt laut den Befragten Konflikte mit Autos und FuRganger:innen. Insgesamt wird
die oftmals konstruktive Kritik mit Vorwdirfen an die Verkehrsplanung verbunden. Die Befragten
wiinschen sich Anderungen und Verbesserungen der Sicherheit fir Fahrradfahrende auch um den
Weg zu einer 6kologisch nachhaltigen Zukunft zu ermdoglichen. Dass die Sicherheitsbedenken zu
einer geringeren Nutzung des Fahrrads fiihren kdnnen, wird von einigen Befragten auch explizit
dargelegt:
,Ich wiirde auch gern Fahrradfahren, aber bei diesem Verkehr fiihle ich mich nicht sicher.”
(ID 2168)
,Wir wiirden alle sehr viel lieber mit dem Fahrrad fahren, wenn es mehrere und vor allem
sichere Fahrradwege in Wiirzburg gébe.” (ID 54)
Dies stellt demnach eine Barriere 6kologisch nachhaltiger Verkehrsmittelwahl dar.

Viele Radfahrende flihlen sich generell und konkret durch pl6tzlich endende Fahr-

s radwege bzw. nicht vom Autoverkehr getrennte Fahrradwege gefahrdet.
()

Dies fiihrt nach Angaben der Befragten dazu, dass das Fahrrad seltener genutzt wird.
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5.2.3 Gefahr durch Fahrradfahrende

Wie bereits bei den qualitativen Anmerkungen der Fullganger:innen deutlich wurde, fihlen sich
nicht nur Radfahrende selbst durch andere Verkehrsteilnehmende bedroht. So werden in 68 Fra-
gebogen Radfahrende selbst als Bedrohung wahrgenommen.
,Radfahren stellt bei der halbherzigen Umsetzung der Radwege in Wiirzburg eine Gefahr
fiir den Radfahrer und die Autofahrer dar! (ID 2881)*
Viele Befragten ziehen aus der Gefahrenlage durch Fahrradfahrer:innen den Schluss, dass Kontrol-
len von Fahrradfahrenden notwendig sind (22 Fragebdgen) Dabei wird nicht nur der Vorschlag von
Nummernschildern und mehr Verkehrserziehung erwahnt. Auch wird die (konsequentere) Durch-
setzung der Verkehrsregeln durch das Ordnungsamt angemerkt und die Einflhrung einer Fahrrad-
polizei vorgeschlagen.
,Mehr Radfahrer Kontrollen (rote Ampel, falsche Richtung)“ (2792)
,Fahrradfahrer miissen sich mehr an Verkehrsregeln halten und mehr kontrolliert
werden.” (2135)
,Ich wiirde mir in Wiirzburg eine Fahrradpolizei wiinschen.” (ID 1312)
Konflikte zwischen Fahrradfahrenden und FuRRganger:innen werden vor allem auf zwei Bereiche
bezogen: Erstens nutzen Fahrradfahrende unzuldssigerweise die Gehwege. Einige Personen
schreiben sogar direkt, dass sie mit dem Fahrrad auf die Gehsteige ausweichen, was als Zwang
aufgrund von unzureichend ausgebauten oder einfach endenden Radwegen verstanden wird (13
Fragebogen). Zweitens wird die FuBgangerzone bzw. die Innenstadt an sich als Problembereich
identifiziert, in welcher v.a. altere FuRganger:innen durch zu schnell fahrende Radler:innen ge-
fahrdet werden (13 Fragebdgen).
,In der Innenstadt (EichhornstrafSse, Markt) (Fufsgéingerzone) wiirde es Sinn machen einen
separaten Fahrradweg zu kennzeichnen. Hier herrscht oft Chaos, da einige Radfahrer ihre
Geschwindigkeit nicht drosseln. Gerade mit Kindern muss man da sehr aufpassen.” (ID 759)
,Radfahren in der Fufsgdngerzone nur wéhrend der Lieferzeit (18-11 Uhr) von 11-18 Uhr
sollte es im Interesse aller Fufsgdnger v.a. Kinder und dlterer Leute verboten sein.”
(ID 1768)
,Extrem riipelhaftes Verhalten vieler Fahrradfahrer im Fufsgéngerbereich/zone!” (ID 203)
,Verkehrsberuhigte klar definierte Fufsgéingerzone ohne Angst von Réddern, E-Bikes und Pe-
delecs tiber den Haufen gefahren zu werden.” (ID 2490)

In Konfliktsituationen — v.a. in der Innenstadt — fihlen sich andere Verkehrsteilneh-

Seo mende von Fahrradfahrenden gefdahrdet. Als Losung werden Regeln fiir Radfahrende
()

und Kontrollen gefordert.
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5.2.4 Abstellmoglichkeiten

Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader werden in 48 Fragebdgen thematisiert. Grundlegend ist die
Forderung nach mehr Abstellplatzen fir Fahrrader (34 Fragebogen).
,Wer mit dem Fahrrad unterwegs ist, sich oft ldnger nach einem [...] Abstellplatz als die
Fahrt eigentlich gedauert hat, das frustriert.” (ID 2149)
Allerdings steht dabei nicht nur die generelle Verfligbarkeit von Abstellplatzen, sondern auch de-
ren Qualitat im Vordergrund der schriftlichen Anmerkungen (15 Fragebdgen). Die Angst vor Van-
dalismus und Fahrraddiebstahl wird explizit angesprochen und mit der Forderung nach sicheren
und bewachten Fahrradparkplatzen'® verbunden (elf Fragebogen). Neben allgemeinen Wiinschen
nach z.B. Gberdachten und videolberwachten Parkplatzen wird auch konkret auf Fahrradboxen
verwiesen:
,Auferdem fehlen in WU sichere Fahrradboxen. Ein E-Bike, mit dem ich z.B. von einem Park-
platz aufSerhalb in die Innenstadt fahren kénnte, kostet mehrere tausend Euro. Das kettet
man nicht an einen Fahrradstédnder oder Schild, denn auch Arbeitgeber haben keine Még-
lichkeit des Unterstellens.” (ID 2522)
,Eine kostenfreier, abschliefSbarer Stellplatz fiir Fahrrdder wire wiinschenswert, z.B. kame-
raiiberwacht, jeder hat den gleichen Schliissel / Code / Fingerabdrucksensor” (ID 1915)
Auch die Unterbringung von Fahrradern in bereits vorhandenen Parkhadusern wird als Losungsvor-
schlag erwéhnt.
Generell werden zwei Orte als Hauptproblem identifiziert: Zum einen wird das Zentrum bzw. die
Innenstadt als Wegeziel ohne adaquate Abstellmdglichkeiten genannt (sieben Fragebdgen). Eng
damit verbunden wird zum anderen der Hauptbahnhof als weiterer Problembereich genannt
(acht Fragebdgen):
,Es fehlen Fahrradabstellpldtze in der Innenstadt! Ab und an wenige Fahrradstinder zu
montieren, 16st das Problem nicht!” (ID 1473)
,Es sollte fiir alle Biirger méglich sein wenigstens ein Fahrrad gut abstellen zu kénnen, oft
gibt es in der Innenstadt daftir keinen Platz.” (ID 259)
,Wie schon angemerkt ist mein Hauptanliegen die Fahrrad-Stellplatz-Situation am Bahn-
hof, die schlicht katastrophal ist. Seit Jahren tut sich hier nichts. Es braucht endlich (ber-
dachte und sichere Abstellpléitze, damit mehr Pendler dorthin mit dem Fahrrad kommen.“
(ID 1560)
Eine Minderheit (finf Fragebdgen) kritisiert Abstellmdglichkeiten als unnotig. Weiterhin wird die
hohe Anzahl an ,Fahrradleichen” —also abgestellte Fahrrader, die nicht mehr benutzt werden und
damit Platz wegnehmen — kritisch hervorgehoben (drei Fragebbgen). Vereinzelt gibt es aber auch
Lob: Drei Fragebogen heben die Fortschritte in Wirzburg explizit hervor:
,Fahrrad ist mehr die beste Alternative in Wiirzburg wegen hoher Flexibilitit, bereits viele
Reparaturstationen und Abstellméglichkeiten [...]“ (370).

18 Die Angst vor Fahrraddiebstahlen ist auch in anderen Fragebdgen ohne Bezug auf Abstellméglichkeiten zu finden:
,Fahrraddiebstahl ist meiner Meinung nach ein kritisches Thema in Wiirzburg. (Auch Zubehér am Fahrrad).
Schwdcht das Verkehrsmittel insgesamt, wenn jemand negative Erfahrungen damit macht.” (ID 1720)
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5.2.5 Weitere Anmerkungen

Mehrere Fragebdgen beziehen sich auf sonstige Bereiche des Fahrradverkehrs in Wiirzburg.

In 15 Fragebogen wurde auf die Moglichkeit von (E-)Bikes-/Sharing eingegangen. Diese beziehen
sich vorwiegend auf den Ausbau der Bike-Sharing-Angebote, aber auch auf Lademoglichkeiten fir
E-Bikes (zwei Mal). Kritisch wurde vereinzelt jedoch auch die Abstellmoglichkeiten von E-Scootern
und Leihrader ohne feste Station angesprochen (je einmal). Einige wenige Anmerkungen beziehen
sich direkt auf Lastenrader (9 Fragebdgen): Davon wenden sich drei Anmerkungen gegen die Be-
reitstellung von Lastenrader. Sechs Fragebdgen winschen sich einen Ausbau der Lastenrad-Infra-
struktur (inkl. Mitnahme in Regionalzligen und Bussen).

AbschlieRend weisen mehrere Anmerkungen darauf hin, dass der Radverkehr nicht fir alle Perso-
nen offensteht. Bspw. kdnnen nicht (mehr) alle dlteren Personen und/oder Personen mit korper-
lichen Einschrankungen das Fahrrad nutzen.
,Denken sie bitte an die Menschen, die éffentliche Verkehrsmittel nicht nutzen kénnen und
auch auf Fahrrdder nicht umsteigen kénnen (Behinderung/Alter).” (1D 1833)
,Wegen meiner Ldhmung bin ich nicht in der Lage alleine die éffentlichen Verkehrsmittel zu
benutzen, friiher war das fiir mich sehr wichtig (+ Fahrrad).” (ID 2829)
,Und meine Meinung ist, es sollte an alle Menschen gedacht werden, dafs sie von A nach B
kommen, es kénnen nicht nur Fahrréder, Strasenbahnen und Busse genutzt werden es wer-
den auch Auto nétig sein, gerade um auch dltere Menschen zu transportieren. Fiir uns ist
die Strafsenbahn zudem erst ab der Innenstadt nutzbar.” (ID 298)

Obwohl es auch kritische Stimmen zur Sicherheit durch Fahrradfahrende und der

eingeschrankten Nutzbarkeit von Radwegen z.B. flr altere Personen gibt, Gberwiegt
in den schriftlichen Anmerkungen der starke Wunsch nach dem Ausbau der Fahrrad-
infrastruktur in Wirzburg. In den schriftlichen Anmerkungen wiinschen sich die Bir-

% gerinnen und Birger nicht nur mehr und bessere Fahrradwege, sondern auch (si-
()

Ne
g

chere) Abstellmoglichkeiten. Aktuell existieren aber noch viele allgemeine und kon-
krete Problemstellen und -orte. Dennoch zeigt sich im Ausbau des Fahrradverkehrs
die Moglichkeit einer Zukunftsinvestition, damit...

,Wiirzburg eine vorbildliche Fahrradstadt wird (dhnlich wie Amsterdam).” (ID 1998)
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5.3 Motorisierter Individualverkehr

Auch in Wirzburg wird sowohl der héchste Anteil an zurlickgelegten Wegen (Modal Split nach
Wegen), als auch der hochste Anteil an zuriickgelegten Strecken (Modal Split nach zurickgelegten
Kilometern) mit dem (privaten) PKW zuriickgelegt (Pastuschka/Gross 2024a: 65—72). Wahrend die
Verflgbarkeit von PKWs einerseits mit individueller Flexibilitdt — und im offentlichen Diskurs zu-
gespitzt auch mit individueller Freiheit — verbunden wird, geht die PKW-Nutzung auch mit negati-
ven Folgen einher: In der medial gefihrten Debatte um eine nachhaltige Mobilitat steht haufig die
okologische Nachhaltigkeit im Fokus, indem die Umwelteinflisse von PKWs adressiert werden
(Erstens fuhrt der Ausstoll an Treibhausgasen zur Verstarkung des menschengemachten Klima-
wandels®®. Zweitens fiihren PKW-Abgase zu gesundheitlichen Gefdhrdungen von Passant:innen
bzw. Anwohner:innen). Die Diskussion rund um PKWs ist jedoch vielschichtiger: Bedeutsam ist
beispielsweise auch, dass die PKW-Infrastruktur —sowohl fir StraRRen als auch fir Stellplatze — viel
Platz benotigt. Auerdem stellen PKWs eine Sicherheitsgefahr dar, wenn diese mit anderen Ver-
kehrsteilnehmenden kollidieren. Weiterhin steht auch eine hohe Larmbelastigung in der Kritik.
Diesen Herausforderungen zum Trotz verfligen die Privathaushalte in Deutschland tUber eine hohe
Anzahl an PKWs, welche im Zeitverlauf sogar noch angestiegen ist: Gab es im Jahr 2000 noch 532
PKWs pro 1.000 Einwohner:innen, stieg der Motorisierungsgrad in Deutschland bis zum Jahr 2023
an und betragt nun 580 PKWs pro 1.000 Einwohner:innen (Umweltbundesamt 2024).

Im Rahmen der Mobilitatsbefragung Wiirzburg 2023 wurde die Anzahl an im eigenen Haus-
halt vorhandenen Privat- und Dienstwagen befragt (metrische Angabe).

Darlber sollte fir bis zu drei PKWs pro Haushalt eine Tabelle mit Details ausgefillt werden

und umfasst:
o - Art des PKWs (Privat- oder Dienstwagen)
- Geschatzte gefahrene Kilometer im Jahr 2022
- Antriebsart
- Zulassungsart
- Vorhandensein eines privaten Stellplatzes/einer privaten Garage am Wohnort

Die Daten der Mobilitatsbefragung liefern tiefere Einblicke in die Verfligbarkeit von PKWs nach
Personengruppe. Zudem ldsst sich die Parkplatzsituation in Wirzburg genauer betrachten, indem
die Verfugbarkeit von privaten PKW-Stellplatzen dargestellt wird.

19 Der Anteil des Verkehrssektors an den Gesamtemissionen in Deutschland lag im Jahr 2022 bei fast 20 %. Der Anteil
der PKWs an den Gesamtemissionen des Verkehrssektor lag 2021 bei 59,2 %. Wahrend die PKWs in den letzten Jahr-
zehnten zwar generell klima- und umweltfreundlicher wurden, wird dieser positive Effekt durch einen Anstieg des
PKW-Verkehrs zum groRten Teil aufgehoben (Umweltbundesamt 2024). Diese Zahlen beinhalten dabei sowohl private
als auch gewerbliche Fahrzeuge.
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5.3.1 Verfligbarkeit von PKWs

In der bisherigen Literatur werden klare Muster des PKW-Besitzes je nach Haushaltsmerkmalen
aufgezeigt: In den Ergebnissen der MiD Befragungen?® zeigt sich, dass der konomische Status mit
dem Besitz von PKW(s) korreliert — je hoher der 6konomische Status, desto mehr PKWs sind auch
im Haushalt verfigbar. Weiterhin existieren geographische Unterschiede: In periphereren Raum-
typen (z.B. in kleinstadtischen, dorflichen Raumen) besitzen die Birger:innen im Durchschnitt
mehr PKWs als z.B. in Regiopolen oder Metropolen. Aber auch die Zusammensetzung des Haus-
halts beeinflusst die Anzahl von verfligbaren PKWs im Haushalt: Familienhaushalte verfigen im
bundesweiten Durchschnitt zu 90 % Uber mindestens einen PKW, zu 48 % sogar Uber zwei oder
mehr PKWs. Wenige PKWs finden sich in Haushalten mit dlteren (27 % kein PKW bei Personen ab
65 Jahren) und jingeren Personen (42 % kein PKW bei Personen bis 35 Jahre; MiD 2018: 33-36).
Wann ein PKW gekauft wird, basiert auf Mobilitdtseinstellungen, der Kaufkraft und dem Mobili-
tatsbedarf des Haushalts. Als Auswirkung des PKW-Besitzes wird davon ausgegangen, dass eine
PKW-Verfligbarkeit mit einer geringeren Nutzung des OVs einhergeht. Dabei steht bei den Befrag-
ten nicht nur die Zuverlassigkeit und Flexibilitat des MIVs im Mittelpunkt der Entscheidung. Gerade
flir mehrkopfige Familien wird darauf hingewiesen, dass durch die Nutzung eines bereits vorhan-
denen PKWs Zusatzkosten vermieden werden (Goéransson/Andersson 2023: 8; Auspurg et al.
2023: 350).

Welche Haushalte in Wiirzburg verfiigen tiber (wie viele) PKWs ?

Im Ergebnisbericht und Steckbrief der Mobilitatsbefragung Wirzburg 2023 wurde bereits auf
Haushaltsebene dargestellt, dass die Verflgbarkeit von PKWs im Haushalt mit der Zusammenset-
zung der Haushalte (Ein- vs. Mehrpersonenhaushalte; Alter der Personen in den Einpersonenhaus-
halten) und dem Stadtbezirk zusammenhangt. Die Ergebnisse kurz zusammengefasst: Einperso-
nenhaushalte mit Personen ab 65 Jahren besitzen gut zur Halfte keinen PKW. Einpersonenhaus-
halte mit Personen unter 65 Jahren besitzen noch zu 41,7 % keinen PKW. Dem entgegengesetzt
verfigen Mehrpersonenhaushalte mit Kindern im Haushalt zu 89,9 % Uber mindestens einen PKW,
wobei 40,8 % der Haushalte mindestens zwei PKWs besitzen. Mehrpersonenhaushalte ohne Kin-
der im Haushalt haben geringfligig weniger PKWs als Mehrpersonenhaushalte mit Kindern (Pas-
tuschka/Gross 2024a: 39-41). Die durchschnittliche Anzahl der PKWs pro Haushalt ist in Stadtbe-
zirken nahe der Innenstadt am geringsten (z.B. Altstadt und Grombuhl @ 0,7 PKWs/Haushalt) und
in peripheren Stadtbezirken deutlich héher (z.B. Steinbachtal @ 1,4; Pastuschka/Gross 2024b: 9).
Aullerdem wurde auf Personenebene untersucht, ob sich die Verfligbarkeit eines PKWs je nach
Alterskategorien und Geschlecht unterscheidet. Hier konnte gezeigt werden, dass die PKW-Ver-
fugbarkeit von 45,0 % bei den 18- bis 24-Jahrigen auf 81,8 % bei den 45- bis 59-jahrigen Personen
stetig ansteigt und anschliellend leicht sinkt. Personen ab 75 Jahren verfigen noch zu 61,9 % Uber

20 Die Befragungen ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) fihren im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und
Verkehr bundesweite Befragungen zur Mobilitat der Haushalte durch.

50


https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/

Mobilitatsbefragung Wiirzburg 2023 — Detailbericht — Version 1.0

einen PKW. Deutliche Geschlechterunterschiede ergeben sich erst bei den Personen ab 65 Jahren
— hier verfligen Frauen seltener Gber PKWs als Manner (ebd.: 48f.). Diese Informationen werden
im Folgenden ergénzt, indem die PKW-Verfligbarkeit auf Haushaltsebene je nach HaushaltsgroRe
und nach finanzieller Selbsteinschatzung betrachtet wird.

Die Anzahl an PKWs korreliert klar mit der Personenanzahl im Haushalt (auf dem 0,1 % Signifikanz-
niveau: p < 0,001). In Abb. 5 wird gezeigt, dass Einpersonenhaushalten im Durchschnitt 0,57 PKWs
zur Verflgung stehen. Die durchschnittliche Anzahl an PKWs pro Haushalt nimmt mit der Haus-
haltsgroRe stetig zu und ist bei Haushalten mit finf oder mehr Personen mit 1,69 PKWs/Haushalt
fast dreimal so grofs wie bei den Einpersonenhaushalten.

Durchschnittliche Anzahl an PKWs (arithmetisches Mittel)
nach Personenanzahl im Haushalt

2
1,62 1,69
__.

1,5 1,21 1,28

1

0,57

0,5

0

1 Pers. 2 Pers. 3 Pers. 4 Pers. 5 oder mehr Pers.

Abb. 5: Durchschnittliche Anzahl an PKWs. Privat- und Dienstwagen.

Legende/Einordnung: Arithmetisches Mittel im Haushalt nach Personenanzahl. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung).

In Abb. 6 wird weiter differenziert, welche HaushaltsgrofRen UGber keinen, einen oder mindestens
zwei PKWs verfligen. Hier zeigt sich, dass in Einpersonenhaushalten 45,2 % keinen PKW und nur
2,4 % der Haushalte mehr als einen PKW besitzen. Bereits ab den Zweipersonenhaushalten gibt es
eine hohe Anzahl an Zweitwagen. In Haushalten mit finf oder mehr Personen haben hingegen
Uber die Halfte der befragten Haushalte (55,3 %) mindestens zwei PKWs im Haushalt.

Haushalte mit (mindestens) einem PKW nach Personenanzahlim Haushalt
100 % 2,4%
0,
80 % S0z 39,2 %
52,4 % 55,3 % 55,3 %
60 %
40 % 56,2 % 41,3 %
20 % 45,2 % 39,3 % 38,7 %
() 7
19,5 %
0% L2 : 5,4.% 6,0 %
1 Pers. 2 Pers. 3 Pers. 4 Pers. 5 oder mehr Pers.
Kein PKW im Haushalt Ein PKW im Haushalt Mindestens zwei PKWs im Haushalt

Abb. 6: Anzahl an PKWs nach der Anzahl an Personen im Haushalt.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Privat- und Dienstwédgen. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung).
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Weiterhin zeigt sich ein Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbsteinschatzung des Haus-
halts und der Anzahl an PKWs, die den Haushalten zur Verflgung stehen. In Abb. 7 zeigt sich hier
erneut eine klare Korrelation beider Faktoren, welche auch statistisch signifikant ist (p < 0,001): Je
besser die finanzielle Situation des Haushalts bewertet wird, desto mehr PKWs sind im Haushalt
vorhanden. Haushalte mit (sehr) schlechten Finanzen verflgen im Durchschnitt Gber 0,52 PKWs —
deutlich mehr PKWs finden sich in Haushalten mit guten (@ 1,11) bzw. sehr guten (@ 1,26) Finan-
zen.

Durchschnittliche Anzahl an PKWs (arithmetisches Mittel)
nach finanzieller Selbsteinschatzung des Haushalts

1,5 1,26
1,11 —0
1 0,87 —
0,52
0,5
0
(Sehr) Schlecht Mittel Gut Sehr gut

Abb. 7: Durchschnittliche Anzahl an PKWs im Haushalt nach finanzieller Selbsteinschatzung des Haushalts.

Legende/Einordnung: Arithmetisches Mittel. Privat- und Dienstwagen. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet
(Designgewichtung).

Analog zur HaushaltsgroRe findet sich in Abb. 8 die Ausstattung von PKWs (kein PKW, ein PKW,
mind. zwei PKWs) je nach finanzieller Selbsteinschitzung in Kategorien: Uber die Hélfte (53,4 %)
der Haushalte mit (sehr) schlechter finanzieller Selbsteinschatzung verfigt Gber keinen PKW. In
Haushalten mit sehr guten Finanzen sind es nur 18,3 %. Umgekehrt nimmt die Anzahl der Haus-
halte mit mindestens zwei PKWs zu, je hdher die finanzielle Einschatzung ist: So haben bei den
(sehr) schlecht situierten Haushalten lediglich 4,4 % der Haushalte zwei oder mehr PKWs, bei den
sehr guten sind es Uber ein Drittel aller Haushalte (34,3 %).

Haushalte mit (mindestens) einem PKW nach finanzieller Selbsteinschatzung des Haushalts

10 A% 15,9 %
, 0
80 % 2e5i e 34,3 %
42,2 %
60 % 53,0 %
0,
40 % SRR 46,9 %
509 53,4 %
’ 31,1%
19,8 % 18,7 %
0%
(Sehr) Schlecht Mittel Gut Sehr gut
Kein PKW im Haushalt Ein PKW im Haushalt Mindestens zwei PKWs im Haushalt

Abb. 8: Anzahl an PKWs je nach finanzieller Selbsteinschatzung des Haushalts.
Legende/Einordnung: Privat- und Dienstwégen. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung).
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Zwischenfazit: Nachdem bereits die Grundauswertung von MbWue23 gezeigt hat, dass die Haus-
haltszusammensetzung (Einzel- vs. Mehrpersonenhaushalte; Haushalte mit und ohne Kinder) die
Anzahl an PKWs pro Haushalt bedingt, konnte nun darauf aufbauend einerseits dargestellt wer-
den, dass generell groBere Haushalte auch signifikant mehr PKWs besitzen. Andererseits gehen
mit einer besseren finanziellen Selbsteinschatzung auch signifikant mehr PKWs pro Haushalt ein-
her.

Um sicherzustellen, dass der Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbsteinschatzung des
Haushaltes und der Anzahl an PKWs keine Scheinkorrelation aufgrund der Anzahl an Personen im
Haushalt ist (so kann angenommen werden, dass Haushalte mit hoher Personenanzahl auch bes-
sere finanzielle Selbsteinschatzungen verfiigen, z.B. da mehrere Einkommen die Fixkosten wie
Miete tragen), wurde eine multivariate Drittvariablenkontrolle durchgefihrt: Generell zeigt sich,
dass tatsachlich ein (relativ schwacher, aber) signifikanter Zusammenhang zwischen der Anzahl an
Personen im Haushalt und der finanziellen Einschatzung des Haushaltes existiert (p <0,001). Damit
ist es sinnvoll, die Zusammenhange zwischen der Anzahl an PKWs und der finanziellen Selbstein-
schatzung erneut fir jede der finf Gruppen an Personen im Haushalt gegeniberzustellen. Fir jede
Anzahl an Personen im Haushalt bis inkl. 4 Personen gibt es weiterhin einen signifikanten Zusam-
menhang zwischen der Anzahl an PKWs und der finanziellen Selbsteinschatzung, wobei durchge-
hend hohere finanzielle Mittel auch mit mehr PKWs pro Haushalt einhergehen (jeweils p < 0,001).
Lediglich bei der Gruppe von 5+ Pers./Haushalt ist dieser Zusammenhang nicht statistisch signifi-
kant — weiterhin aber deskriptiv erkennbar. Es kann also davon ausgegangen werden, dass der
Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbsteinschatzung und den PKWs pro Haushalt auch
unter Kontrolle der Personenanzahl im Haushalt valide ist.

Dieses Ergebnis bestatigt auch eine zur Kontrolle durchgefihrte Regressionsanalyse (Tabelle 3). Es
zeigt sich, dass alle ausgewahlten unabhangigen Variablen (Personenanzahl, finanzielle Selbstein-
schatzung, Stadtbezirke) auch unter Kontrolle der jeweiligen anderen unabhangigen Variablen die
Anzahl an PKWs im Haushalt statistisch signifikant bedingen.?! Das bedeutet: Je hoher die Perso-
nenanzahl, je besser die finanzielle Selbsteinschatzung und je weiter der Stadtbezirk vom Zentrum
entfernt ist, desto mehr PKWs pro Haushalt.

21 Die Operationalisierung der Stadtbezirke ist in Kap. 2 dargestellt.
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Tabelle 3: Einflussfaktoren auf die Anzahl an PKWs im Haushalt; lineare Regression auf Haushaltsebene (N=2.703 Haushalte);
ungewichtet 22

AV: Anzahl an PKWs im Haushalt Koeffizient St?&ﬂgid— Sig.

Personenanzahl in Kategorien (Referenz: Eine Person im Haushalt)

Zwei Personen 0,581 0,034 ook

Drei Personen 0,744 0,046 ook

Vier Personen 0,957 0,054 ook

FUnf 0. mehr Personen 1,171 0,080 ook
Finanzielle Selbsteinschadtzung (Ref.: Sehr Schlecht oder Schlecht)

MittelmaRig 0,283 0,057 ok

Gut 0,508 0,056 ok

Sehr gut 0,633 0,065 ok
Stadtbezirke (Ref.: Zentral)

Semiperipherie 0,215 0,036 Hokok

Peripherie 0,327 0,033 ook
R? 26,5 %
N 2.703

Legende/Einordnung: *** p<0,001; ** p<0,01; * p<0,05; n.s. nicht signifikant

Mit der Anzahl an Personen im Haushalt steigt auch die Anzahl an PKWs pro Haushalt. Ab vier
Personen im Haushalt gibt es bei Gber der Halfte der Haushalte mindestens einen Zweitwa-
gen.

| =— | Gleichermalien geht eine bessere finanzielle Selbsteinschatzung des Haushalts auch mit mehr
[ .
an PKWs pro Haushalt einher.

Weiterhin bestatigt sich die Beobachtung, dass in periphereren Stadtbezirken auch mehr
PKWs pro Haushalt zur Verfligung stehen.

Diese Effekte sind auch unter Kontrolle untereinander statistisch signifikant.

22 Die Richtung und Signifikanzen der Regression wurden durch die Durchfithrung einer negativen binomialen Regres-
sion als robust bestatigt. Zur einfacheren Interpretation wird an dieser Stelle die lineare Regression berichtet.
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5.3.2 Parkplatze fiir private PKWs

Elektroautos, aber auch Hybrid-Fahrzeugen wird bei der Absenkung des TreibhausgasausstoflRes
hohe Relevanz zugewiesen. Seit einigen Jahren steigt der Anteil an PKWs mit ,neuartigen” An-
triebsarten stetig an: 2019 waren noch 0,2 % der privaten PKWs als Elektrofahrzeuge (hier: BEVs)
klassifiziert, weitere 0,7 % waren Hybrid-Fahrzeuge. 2023 lag der Anteil an BEVs deutschlandweit
bereits bei 2,1 %, weitere 4,8 % waren Hybrid-Fahrzeuge (Statista 2024).

.ﬂ Inwieweit korreliert die Antriebsart mit dem Vorhandensein eines privaten Parkplatzes
-2 der PKWs in Wiirzburg?

Die Mobilitatsbefragung Wurzburg 2023 liefert sowohl Informationen tber die Antriebsarten von
bis zu drei PKWs pro Haushalt (dies inkludiert sowohl Privat-, als auch Dienstwégen), als auch Uber
deren Parkplatze. Dabei ist es vor allem fir elektrobetriebene Fahrzeuge besonders relevant, ob
diese auf privatem Grund abgestellt werden kénnen oder 6ffentliche Ladesaulen benétigen.

Insgesamt konnten Informationen
Uber 3.192 PKWs erfasst werden.

42% Flr Wirzburg (Abb. 9) zeigt sich ein
ahnliches Bild wie in Gesamt-

deutschland: Die Uberwiegende

PKW-Antriebsart in Wirzburg (Privat- und Dienstwagen)

Anzahl an privaten PKWs sind , klas-

Benzin sische” Verbrennermotoren. Der

Diesel Anteil an Benzin- und Dieselfahr-
Seraizes zeugen muss zur besseren Aus-

T wertbarkeit mit den ,Sonstigen”
—— Motoren kombiniert betrachtet
werden und umfasst 93,5 % aller
PKWs (2023 deutschlandweit:
93,2 %; Statista 2024). Der Anteil
der Elektrofahrzeuge liegt bei 2,3 %

Abb. 9: Antriebsart von bis zu drei PKWs pro Haushalt. und damit leicht tUber dem bundes-

Legende/Einordnung: Privat- und Dienstwagen. Abfrage im Bereich der Haus- weiten Durschnitt (+O 2 Prozent-
halte, Daten auf Ebene der PKWs. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung). B ] ’ }
punkte). Hoher ist der Anteil an

PKWSs mit hybriden Antriebsarten — dieser entspricht 4,2 % aller privaten PKWs (—0,6 Prozent-
punkte im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt).

Wird nun untersucht, ob die PKWs je nach Antriebsart (iber einen privaten Stellplatz oder eine
private Garage an der eigenen Wohnung bzw. am eigenen Haus verflgen (Abb. 10), zeigt sich ein
statistisch signifikanter Zusammenhang (p < 0,001). Insgesamt verfigen die Wirzburger Br-
ger:innen flr 72,9 % aller PKWs Uber einen Abstellort. Differenziert nach Antriebsart sind fir PKWs
mit konventionellen Antrieben (aufgrund der geringen Fallzahlen inkl. ,Sonstiges”) nur zu 71,4 %
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private Abstellplatze verfiigbar. Deutlich haufiger haben Elektrofahrzeuge private Stellplatze: Hier
haben 84,2 % einen Parkplatz — lediglich 15,8 % haben keinen Abstellort auf Privatgrund. Ein mitt-
lerer Wert zeigt sich fir PKWs mit hybridem Antrieb, hier sind fir 81,8 % private Stellplatze ver-
flgbar.

Verfligbarkeit eines privaten Stellplatzes/einer privaten Garage
an der Wohnung/am Haus je nach Antriebsart des PKWs

Gesamt 72,9 % 27,1 %
Konventionelle Antriebe 71,4 % 28,6 %
Elektroantrieb 84,2 % 15,8 %
Hybrider Antrieb 81,8 % 18,2 %
Ja Nein 0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Abb. 10: Verflgbarkeit eines privaten Stellplatzes je nach Antriebsart des PKWs.
Legende/Einordnung: Konventionelle Antriebe umfassen Diesel- und Benzinbetriebene PKWs, aber auch ,Sonstige”. Abfrage im
Bereich der Haushalte, Daten auf Ebene der PKWs. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung).

Werden alle privat geflihrten Autos in Wirzburg betrachtet, so existieren fiir 72,9 % der PKWs
Stellplatze auf Privatgrund.
Hoher ist diese Zahl fir PKWs mit Elektroantrieb (84,2 %), bzw. hybridem Antrieb (81,8 %).
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5.3.3 Schriftliche Anmerkungen zum MIV

Sowohl an Wegen als auch an der Wegestrecke gemessen, handelt es sich beim motorisierten
Individualverkehr (MIV) —und dabei vorrangig beim privaten PKW-Verkehr —um das am haufigsten
genutzte Verkehrsmittel in Wirzburg. Werden die qualitativen Informationen der Befragten her-
angezogen, so zeigt sich, dass sich auf 474 Fragebogen schriftliche Anmerkungen zum MIV in
Wirzburg befinden?3. Um diese groRe Anzahl an Kommentaren komprimiert darzustellen, werden
im Folgenden in Kirze die wichtigsten Themenbereiche der qualitativen Inhalte zum MIV skizziert.

'ﬂ Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des MIVs geben die Wiirzburger
- Biirgerinnen und Blirger?

Das grofSte Thema innerhalb der schriftlichen Anmerkungen zum MIV (und eines der am haufigs-
ten angesprochenen Themen insgesamt) stellt die Parkplatzsituation dar (206 Fragebdgen), wel-
che durchaus facettenreich besprochen wird. 14 Fragebdgen stellen sich gegen Parkplatze in
Wirzburg und fordern entweder die Abschaffung von Parkplatzen oder die Verteuerung beste-
hender Parkplatzangebote, u.a. um die Verkehrswende zu forcieren.

,lch bin (berzeugte Autofahrerin. Dennoch, wenn der OPNV ernsthaft geférdert werden

soll, machen Sie ihn kostenfrei/deutlich glinstiger (kostenfrei insb. fiir Kinder) und erh6hen

Sie dagegen drastisch die Parkgebiihren — vielleicht steige ich dann sogar um?! :)”

(ID 2148)
151 Fragebogen sprechen sich fir (mehr) Parkplatze aus und fordern entweder den Abbau von
vorhandenen Parkpldtzen zu stoppen, mehr Parkpldtze zu schaffen oder diese kostenglinstiger
bereitzustellen. Mehrere Argumente untermauern diese Sichtweise: A) Zum einen wird das Vor-
handensein von nahen und kostengtinstigen Parkplatzen von den Befragten mit der wirtschaftli-
chen Attraktivitat der Innenstadt verbunden, da ohne Parkmdglichkeiten Kund:innen wegfallen
konnten, was zu einem , sterben der Innenstadt fuhrt“%4.

,Zu wenig und zu teure Parkpldtze in der Innenstadt = Kein Parkplatz = Kein Einkauf (Kai-

serstrafse ldsst griifsen)” (1D 200)

,€s ist wichtig, attraktiv mit dem eigenen PKW in die Stadt fahren zu kénnen, verbilligte

Parkpldtze, um die Geschdifte zu unterstiitzen und vor Ort einkaufen zu kénnen” (ID 2647)
B) Zum anderen werden Parkplatze aus privaten Grinden benétigt: Z.B um PKWs ohne private
Stellplatze parken zu kénnen, oder um Besucher:innen auch ohne Anwohnerparkplatze empfan-
gen zu kdénnen.

,Parkméglichkeiten fiir Besucher ohne Erstwohnsitz sollte erméglicht werden ™ (1D 497)

23 Erneut umfasst dies alle Anmerkungen zum MIV und damit auch Kommentare, welche sich negativ zur Verwen-
dung des MIVs duRern (z.B. ,autofreie Innenstadt”).
24 Einordnend muss angemerkt werden, dass ein zuriickgehender Einzelhandel in den Innenstddten multikausal be-

dingt ist (z.B. auch durch hohe Mieten und zunehmendem Onlinehandel) und die Auswirkung der Parkplatzsituation
umstritten ist. Merten/Kuhnimhof (2023) zeigen, dass die Verkehrsberuhigung sogar zu mehr Umsatz fihren kann
und eine gute OV-Anbindung den Umsatz erhéht. Parkméglichkeiten werden in Parkhdusern und zentriert empfohlen.
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C) AulRerdem weisen viele Personen auf die Notwendigkeit von Parkpldtzen fir vulnerable Perso-
nengruppen hin. Diese umfassen &ltere Personen, Personen mit kdrperlichen Behinderungen,
aber auch Familien und Kinder, die durch das OV-Angebot nicht abgedeckt werden. Haufig wird in
diesem Kontext auch die Bedeutung von Parkpldtzen in der Nahe von medizinischen Einrichtungen
wie Arzt:innen genannt. Fiir Personen, die auf das Auto und Parkplatze angewiesen sind, stellt dies
eine starke Mobilitatsbarriere dar, wodurch die persoénliche Moglichkeit der Fortbewegung be-
droht ist?>,

LAUf Grund meiner starken Gehbehinderung sind mir Parkpldtze in der Innenstadt sehr

wichtig” (ID 335)

"Mehr Behindertenparkplitze. Mehr Behindertenparkpldtze in der Innenstadt fiir Arztbesu-

che! Bessere Kontrolle, denn die Pldtze sind immer wieder von nicht berechtigten belegt!”

(ID517)

»Innerstddtische Parkpldtze miissen flir Arztbesuche etc. bestehen bleiben. Ich méchte, dass

Parkpldtze in der Innenstadt nicht noch mehr reduziert werden, da wir darauf angewiesen

sind, mit dem Auto nah z.B. beim Arzt zu parken.” (ID 2791).
Ein nachgeordnetes Thema ist das Dauerparken: Viermal werden belegte Parkplatze durch Dauer-
parken kritisiert, einmal mehr Dauerparkmoglichkeiten gefordert.
Direkt mit der Parkplatzsituation verbunden widmen sich 31 Fragebdgen der Situation von Bewoh-
ner:innen mit Anwohnerparkausweisen. Hier werden vorwiegend mehr und glinstigere Anwoh-
nerparkplatze gefordert. Allerdings ist auch Kritik zu lesen: Die Parkpldtze sind laut einigen Ant-
worten vergleichsweise glnstig und werden nicht immer genutzt — Anwohner verwenden trotz
Parkausweis freie Parkplatze, wodurch die Parkplatznot noch vergrofRert wird.

,Mehr Parkpldtze fiir Anwohner” (ID 1685)

- keine Erhéhung der Gebiihren fiir Bewohnerparkausweise” (ID 559)

,Pflegende Angehdrige bekommen keinen Parkplatz. Anwohner stehen mit ihren Ausweisen

auf Freiparkpldtzen und die Anwohnerparkplitze sind frei.” (ID 1079)
Ein weiterer haufig genannter Themenbereich — schriftlich genannt in 51 Fragebdgen — ist die Re-
duktion des Autoverkehrs im Stadtzentrum. Mit 41 expliziten Nennungen spricht sich die Gberwie-
gende Mehrheit der Anmerkungen zu diesem Thema daflir aus, den Autoverkehr in der Innen-
stadt, also den sog. , Bischofshut” (Bezeichnung flr das historische Zentrum Wirzburgs) bzw. den
Mainkai, zu verbieten. Die Befragten kombinieren dabei teilweise die Forderung nach der Reduk-
tion des Autoverkehrs mit der Schaffung von Alternativen, wie z.B. der Starkung der OV-Anbindung
inkl. Park and Ride Moglichkeiten, oder mit Ausnahmen fir Lieferverkehr und Personen mit Mobi-
litatseinschrdankungen. In sechs Fragebogen wird die Forderung nach einer autoreduzierten Innen-
stadt an zeitliche und infrastrukturelle Bedingungen geknUpft (z.B. der vorherige Aufbau von Ver-
kehrsalternativen). Vier Fragebogen lehnen eine autofreie Innenstadt explizit ab und verweisen
auf einen Verlust der Attraktivitat der lokalen Gewerbe ohne PKW-Zugang.

25 Aus den schriftlichen Anmerkungen l3sst sich nicht endglltig ableiten, ob Personen zu medizinischen Einrichtungen
gefahren werden (und entsprechend Zonen zum Ein- und Aussteigen aus dem PKW benétigen) oder selbst fahren
(und entsprechend Parkmoglichkeiten benétigen).
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,- autofreie Innenstadt - dafiir engmaschiges und kostenfreies OPNV-Netz“ (ID 622)
,Innenstadt autofrei; Ausnahmen fiir Menschen mit Behinderungen” (ID 394)
,Bitte an die Stadt: Zuerst den &ffentlichen Nahverkehr verbessern und optimieren mit ak-
zeptablen Preisen und Park-Ride. Im 2. Schnitt den Autoverkehr in der Innenstadt einschrin-
ken. Nicht umgekehrt!” (ID 815)
Damit eng verbunden beziehen sich 36 Fragebdgen auf den Aufbau und die gute Anbindung von
Park and Ride Mdglichkeiten, um Wirzburg von allen Seiten erreichbar zu halten. Ebenfalls wird
teilweise die Preisgestaltung in den Fokus genommen, indem entweder kostenfreie Parkplatze am
Stadtrand und/oder kostenfreie/kostengiinstige OV-Tickets gewiinscht werden.
,Mehr P+R-Parkpldtze/Parkhduser/Tiefgaragen am Stadtrand, um den Verkehr in der Stadt
zu reduzieren. Bei kostenpflichtigen Parkpldtzen (P+R) sollten die Parktickets auch als Fahr-
karten gliltig sein.” (ID 280)
Insgesamt widmen sich 29 Fragebdgen den Ampelschaltungen fiir PKWs in Wirzburg. Hauptkri-
tikpunkte sind darin lange Wartezeiten (teilw. subjektiv Gber finf Minuten) und die fehlende Ab-
stimmung von Ampelanlagen aufeinander. Die Befragten fordern als Losungsvorschlage, die (teilw.
auch neuen) Ampelschaltungen zu Gberprufen: Gibt es Mdglichkeiten durch ,griine Wellen” den
Verkehrsfluss zu verbessern, indem Ampelanlagen aufeinander abgestimmt werden? Kénnte auf
einige Ampelanlagen verzichtet werden? Ist eine Abschaltung der Ampelanlagen zu Randzeiten
(abends/nachts, bzw. am Wochenende) moglich?
,Die neuen Ampelschaltungen sorgen, vor allem im Berufsverkehr fiir erhebliche Stauungen
des reguldren Verkehrs. - StauffenbergstrafSe in Rottenbauer, entlang der Strafsenbahnli-
nie ,5“ = neue persénlich hochste Wartezeit an einer roten Ampel von 5 Minuten... um
kurz nach 7:00 Uhr” (1D 2730)
,Tageszeit und Wochentagabhéngige Ampelschaltung auf Hauptstrecken, evtl. éfter Am-
peln aus ab 21 Uhr” (ID 421)
Die Fahrgeschwindigkeit von PKWs wird auf 22 Fragebogen thematisiert. 16 Fragebdgen sprechen
sich fur ein (mehr oder weniger) generelles Tempolimit von 30 km/h aus, um Larm und Gefahren
durch PKWs zu verringern. Sechs Fragebogen fordern aullerdem, vorhandene Geschwindigkeits-
begrenzungen besser zu kontrollieren. Zwei Fragebbgen stellen sich gegen ,,30er-Zonen”.
,Fldchendeckend Zone 30 im Stadtgebiet” (ID 932)
,Mehr Park-and-Ride Parkpldtze und Parkhduser am Stadtrand und weniger Parkplétze in
der Altstadt + Tempo 307 (ID 1737)
20 Fragebogen beziehen sich auf das Carsharing-Angebot in Wirzburg. 16-mal wird ein Ausbau
des Angebots gefordert mit mehr und erreichbaren Stationen. Drei Fragebogen sind dagegen und
kritisieren u.a. den weiteren Wegfall von Parkplatzen?®. Ein Fragebogen lobt das vorhandene An-
gebot.
,Car-Sharing ausbauen, férdern und einfacher zugédnglich machen.” (ID 2169)

26 |m Idealfall fihrt der Ausbau des Carsharing-Angebotes zum Ersetzen vorhandener PKWs und dadurch zu mehr
Parkplatzen. Allerdings kann Carsharing auch zu mehr Verkehr fihren, da Personen ohne PKW-Verfligbarkeit die Mog-
lichkeit der MIV-Nutzung erhalten. Dies waére allerdings eine Verbesserung der sozialen Nachhaltigkeit.
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, Wir wiirden sogar komplett auf ein Auto verzichten, wenn wir ein zu FufS erreichbares Car-

sharing hdtten.” (ID 2573)
Zehn Fragebogen kritisieren ,marode StraRen” mit Schlagléchern und Bodenwellen. Gegen den
geringen Fahrkomfort werden Ausbesserungen gefordert. Kontrovers werden E-Scooter disku-
tiert: FUnf Fragebogen enthalten Forderungen nach dem Ausbau des Angebots, z.B. durch die Auf-
hebung der Sperre von E-Scootern in der Innenstadt und einer groReren Nutzungsflache, um nicht
an den OV angeschlossene Bereiche zu erreichen. Dem gegeniiber sehen neun Fragebdgen in E-
Scootern Gefahren fir FuRgéanger:innen (v.a. in der Innenstadt) oder weisen auf den Platzverlust
durch abgestellte Verkehrsmittel hin.

Ohne, dass dies im Fragebogen gefordert wird, rechtfertigen sich viele Befragte fiir die Nutzung
ihrer privaten PKWs und geben Grinde an, warum keine umweltfreundlichen Alternativen ver-
wendet werden konnen. 32 Fragebogen zeigen teilweise anhand von dargelegten Rechnungen
auf, dass die Nutzung des OVs fiir viele Wege zu einem so groRen Zeitverlust fiihrt, dass eine PKW-
Nutzung alternativlos erscheint. 38-mal wird darauf hingewiesen, dass eine individuelle Nutzung
des PKWs de facto notwendig ist: Dies hangt bspw. mit der beruflichen Verwendung des PKWs,
oder dem Wunsch, Orte ohne (annehmbare) OV-Anbindung zu erreichen, zusammen. Am h&ufigs-
ten basiert die Notwendigkeit der PKW-Nutzung allerdings auf korperlichen Einschrankungen der
Birger:innen: Mehrfach geben altere Personen, Personen mit Behinderungen und Personen, die
andere Menschen betreuen, an, nur durch den PKW die eigenen Mobilitatsbedurfnisse befriedi-
gen zu kénnen. Fir all diese Personen stellt die (subjektiv) wahrgenommene Zuriickdrangung der
privaten PKWs aus Wirzburg eine persdnliche Bedrohung dar. Der Rechtfertigungsdrang zeigt
zwar einerseits ein Bewusstsein fir Umweltfragen auch bei den PKW-Nutzenden, was prinzipiell
als ein Spielraum fir die EinfGhrung von umweltfreundlichen Alternativen interpretiert werden
kann. Andererseits zeigt sich in den Kommentaren vermehrt Angst: Die private PKW-Nutzung geht
mit einem wahrgenommenen Verstold gegen die soziale Erwilinschtheit der klima- und umwelt-
neutralen Fortbewegung einher. Noch bedrohlicher erscheint die Moglichkeit, dass aktuelle und
zuklnftige politische und soziale Verdanderungen in Wiirzburg die eigene Mobilitat einschranken
—und im schlimmsten Fall sogar zu erzwungener Nichtmobilitat fihren. Aus sozialer Nachhaltig-
keitsperspektive stellt dies eine besonders wichtige Feststellung dar: Fir einige Personen und v.a.
fir lebensnotwendige Wege (viele Personen geben Arztbesuche als wichtige Ziele an, die nur mit
dem PKW erreichbar sind) muss die Erreichbarkeit per PKW oder mit Verkehrsalternativen (z.B.
Ruftaxis) gegeben sein und bleiben.

,Durch meinen Sohn mit geistiger Behinderung, mdchte ich schnell und flexibel sein, deshalb

fahre ich lieber mit dem Pkw.” (ID 1438)

,Bin 83 Jahre alt und werde von Tochter zu Einkdufen oder Arztbesuchen mit eigenem PKW

beférdert.” (ID 686)

,Meine Mobilitdt ist durch mein Alter und meinen Gesundheitszustand eingeschrinkt. Ich

bin auf Hilfe angewiesen, weshalb ich mit dem PKW abgeholt werde. Offentliche Verkehrs-

mittel kann ich aktuell nicht nutzen.” (ID 783)
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,Wir Alten brauchen einen PKW und daher [...] Parkplétze in der Innenstadt, bei Arztpraxen,
an Erholungspldtzen.” (ID 999)

,Von September 2018 bis Oktober 2019 war ich auf die Benutzung eines Rollstuhls ange-
wiesen. Alleine ist es kaum méglich mit éffentlichen Verkehrsmitteln in die Stadt zu fahren.
Die Fahrten wurden mit dem Auto erledigt.” (ID 1600)

474 Fragebogen widmen sich dem motorisierten Individualverkehr in Wiirzburg.

Im Mittelpunkt der Anmerkungen steht die Parkplatzsituation (206 Fragebogen). In
der Regel fordern diese Personen den Abbau vorhandener Parkplatze zu stoppen,
mehr Parkplatze zu schaffen und/oder diese kostengiinstiger bereitzustellen. Angege-
bene Grinde daflr sind der Erhalt der wirtschaftlichen Attraktivitdt der Innenstadt,
die private Notwendigkeit von Parkpldtzen (z.B. fir den eigenen PKW oder Besu-
chende) und die Notwendigkeit flir vulnerable Personengruppen (z.B. aufgrund kor-
perlicher Beeintrachtigung) auf den PKW zurlckzugreifen. In diesem Kontext steht
auch das Anwohnerparken im Vordergrund.

Die Reduktion des Autoverkehrs in der Innenstadt wird von 51 Befragten genannt und

in der Regel als Ziel gefordert (41x) anstatt abgelehnt (4x; Rest ausgeglichen oder an

Bedingungen geknupft).

Weitere mehrfach genannte Themen sind die Park and Ride Mdaglichkeiten (36x), die

23 Ampelschaltungen fir PKWs (29x), die Fahrgeschwindigkeit (22x), das Carsharing-An-
gebot (20x), marode Strallen (10x) und E-Scooter.

Viele Befragte rechtfertigen sich fir die Nutzung ihrer privaten PKWs, welche sie v.a.
mit der Alternativlosigkeit des PKWs wegen korperlichen Einschrankungen (38x) oder
dem Zeitverlust durch die OV-Nutzung (32x) begriinden. Fiir all diese Personen stellt
die (subjektiv) wahrgenommene Zurickdrangung der privaten PKWs aus Wirzburg
eine personliche Bedrohung dar.

Zusammengefihrt befindet sich die PKW-Nutzung in einem Spannungsfeld zwischen
okologischer Nachhaltigkeit (Notwendigkeit der Verringerung der 6kologischen Aus-
wirkungen des OVs), wirtschaftlicher Nachhaltigkeit (Erhalt der Anbindung der Innen-
stadt sowohl per PKW aber auch per OV) und sozialer Nachhaltigkeit (Erhalt und Ver-
besserung einer lebenswerten Innenstadt unter gleichzeitiger Beachtung der validen
Interessen von Personen, die aus unterschiedlichen Griinden auf den PKW angewie-
sen sind).
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5.4 Offentliche Verkehrsmittel

In Wirzburg werden 20,9 % aller Wege, bzw. 32,2 % aller Personenkilometer mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zurlickgelegt (Pastuschka/Gross 2024b: 6). Hierbei stehen u.a. ein Stralenbahnnetz,
Buslinien, aber auch Anbindungen an den Nah- und Fernverkehr bereit. Insgesamt stellt der OV in
Wirzburg damit eine bedeutsame Mobilitatsoption dar.

Um das OV-Angebot in Wiirzburg zu evaluieren und weitere Verbesserungspotenziale darzustel-
len, werden in den folgenden Unterkapiteln detailliertere Auswertung zur Nutzung des OVs, aber
auch zu den Meinungen der Wiirzburger Birger:innen zum OV vorgenommen. Zuerst werden die
Meinungen zur Preisgestaltung offentlicher Verkehrsmittel (Kap. 5.4.1), dann die Motivationen
der Verkehrsmittelwahl von Erwerbstdtigen und Personen im Ruhestand (Kap. 5.4.2), die Analyse
der Bewertung der Attraktivitdt des OVs (Kap. 5.4.3), die Verfligbarkeit von Zeitkarten (Kap. 5.4.4),
vorgeschlagene MaRRnahmen zur haufigeren Nutzung des OV (Kap. 5.4.5) sowie abschlieRend die
Anmerkungen zum OV insgesamt in den Fokus gestellt (5.4.6).

5.4.1 Preisgestaltung der o6ffentlichen Verkehrsmittel

Eine Stellschraube, um einerseits die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu erhéhen und an-
dererseits die soziale Ausgrenzung z.B. von Niedrigverdiener:innen zu verringern, ist die Preisge-
staltung der Fahrkarten fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Im Rahmen der Mobilitatsbefragung Wirzburg 2023 wurde die individuelle Einstellung zur
Preisgestaltung des OPNVs im Rahmen zweier Fragen erfasst:

(1) ,,Wie wichtig sind Ihnen folgende MaRnahmen zur Verbesserung der Mobilitdtsangebote
o in Wirzburg?” (5er-Skala von ,, unwichtig” bis ,sehr wichtig“)

(2) ,Welche MaRnahmen missten in Wiirzburg getroffen werden, damit Sie das OPNV-An-
gebot in Wirzburg ofter nutzen?“ (Wahl von vier wichtigsten MalRnahmen aus insg. 11 ange-
gebenen Malknahmen; darunter ,Die Fahrkarten sollten glinstiger sein“)

Um die finanziellen Ressourcen zielgerichtet bereitzustellen, missen allerdings mehrere Fragen
beantwortet werden: Ist der Wunsch nach geringeren Kosten in der Gesamtbevolkerung gleicher-
malen stark ausgepragt, oder zeigt sich eine hohere Forderung der Kostenentlastung bei Haus-
halten mit einer schlechteren subjektiven Bewertung der finanziellen Situation? Existieren aulSer-
dem Unterschiede zwischen Personengruppen in Bezug auf die Preisgestaltung des OPNVs? Und
wie aullern sich die Wirzburger:innen in den qualitativen Anmerkungen zu finanziellen Barrieren
der OPNV-Nutzung?

Bevor diese Fragen empirisch fir Wirzburg beantwortet werden, lohnt ein Blick in bisherige For-
schung zu den Auswirkungen von gilnstigeren Ticketpreisen. Dies ermdglicht eine angemessene
Einordnung der empirischen Analysen. Generell zeigt sich ein uneindeutiges Bild, in welchem
MalRe die Verringerung der Kosten von Tickets fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu einem Um-
stieg auf den OV, bzw. zu einer vermehrten Nutzung der 6ffentlichen Angebote fithren kann.
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Bisherige Forschung zu subjektiven Meinungen und objektiven Berechnungen zeigt, dass die Kos-
ten der offentlichen Verkehrsmittel im Vergleich zur privaten PKW-Nutzung von den Befragten
oftmals als zu hoch bzw. die Kosten des MIVs als zu niedrig eingeschatzt werden. So wird das Auto
von Individuen oftmals als vergleichsweise giinstiges Verkehrsangebot bewertet, da Fixkosten
durch z.B. Wertverluste, VerschleiR oder TUV-Uberpriifungen in einer Kosten-Nutzen-Abwégung
ignoriert werden (Waluga 2015: 50-53).

Subjektives und objektives Verhalten: Die Einfihrung eines giinstigen Ticketmodells (9-Euro-Ti-
cket) hatte zur Folge, dass die absolute Nutzung des OVs zwar stark angestiegen ist. Allerdings ist
im gleichen Zeitraum die Anzahl von MIV-Wegen nur in geringem MalSe gesunken. Das 9-Euro-
Ticket konnte somit nur begrenzt eine Verschiebung der Mobilitat erzeugen, fihrte jedoch gene-
rell zu einer hoheren Mobilitdt — v.a. am Wochenende und fir Freizeitaktivitdten (Liebensteiner
et al. 2024). Damit zeigt sich, dass niedrigere Preise allein nicht die Alltagsmobilitat mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln verandern (Gaus/Murray/Link 2024). Allerdings ist zu beachten, dass das 9-
Euro-Ticket von Beginn an als eine tempordre Malinahme kommuniziert wurde, wahrend bereits
entwickelte Verhaltensmuster sich oft als robust darstellen und oftmals nur langerfristig geandert
werden konnen. Zusatzlich hat sich gezeigt, dass das 9-Euro-Ticket von Einwohner:innen in Grof-
stadten und von einkommensschwacheren Personen haufiger erworben wurde (Auspurg et al.
2023; Gaus/Murray/Link 2024). Glnstigere Tickets fiihren somit zwar nicht zwangslaufig zu einer
Verschiebung der Verkehrsnutzung auf den OV, aber zu mehr Fahrten v.a. von Personen mit ein-
geschrankten finanziellen Mitteln.

Soziale Relevanz: Beide Aspekte zusammengeflihrt muss kritisch hinterfragt werden, wie stark
subjektive Einschatzungen/Meinungen und objektives Verhalten miteinander Ubereinstimmen
und welche Bedeutung somit dem Wunsch nach glinstigeren Tickets zugeschrieben werden kann.
Eindeutig ist, dass die individuelle Mobilitdt einen Zugang zur Gesellschaft darstellt. Nur wer die
Moglichkeit hat, den eigenen Lebensraum z.B. fir soziale Treffen, aber auch generell fur private
Erledigungen zu verlassen, kann sich in der Gesellschaft uneingeschrankt beteiligen (z.B. Altenburg
et al. 2009: 8; Gerlach et al. 2015: 17). Entsprechend ist auch der Zugang zur Mobilitat an sich als
ein Zugang zur Gesellschaft bedeutsam, indem sichergestellt werden muss, dass es sich alle Per-
sonen (finanziell) leisten kdnnen mobil zu sein. Eine Veranderung des Mobilitdtsverhaltens hangt
im begrenzten MalSe auch — aber nicht ausschlieRlich —an den Ticketpreisen.

Vor diesem Hintergrund ist es nun moglich, die Einschatzung der Wiirzburger Biirger:innen zur
Preisgestaltung des OVs in den Fokus zu stellen. Fiir die Mehrheit der Wiirzburger:innen sind giins-

— : - tigere Tarife fUr den o6ffentli-
Bedeutung von Verbesserungen der Mobilitatsangebote in Wirzburg:

Gunstigere Tarife fir den offentlichen Nahverkehr
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Abb. 11: Wunsch nach glnstigeren Tarifen fur den 6ffentlichen Nahverkehr.

Legende/Einordnung: Frage 34. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/An-

passungsgewichtung).

chen Nahverkehr eine sehr
wichtige Verbesserungsmog-
lichkeit der Mobilitat in Wirz-
burg (Abb. 11; Frage 34;
54,7 %). Weitere 28,0 % hal-
ten eine glnstigere Tarifge-
flr

staltung wichtig. Im
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Vergleich mit den anderen Antwortkategorien handelt es sich bei den Preisen damit um die am
starksten beflrwortete Verbesserungsmoglichkeit (ausfuhrlich siehe Pastuschka/Gross
2024a:59). Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass viele Personen durch geringere

Preise einen individuel- Priorisierung von Verbesserungen des OPNVs in Wiirzburg:
len Nutzen erhalten wir- Die Fahrkarten sollten giinstiger sein

den, und daher die Zu- 549
. N 13,7% 109% 7 28,7 %
stimmung zu giinstigeren 5,1%

Tarifen auch rein rational 0% 0% 40% 60 % 80 % 100 %

gesehen hoch sein muss. MW Prio.1 WPrio.2 © Prio.3 Prio.4 | Ohne Prioritdt angekreuzt  Nicht ausgewdhlt

Abb. 12: Priorisierung von giinstigeren Fahrkarten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr.
Legende/Einordnung: Frage 35. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpas-
der Wunsch nach glinsti- sungsgewichtung).

Um zu messen, wie stark

geren Tickets im Vergleich zu anderen Malknahmen ist, wurden aullerdem mehrere Verbesse-
rungsmaoglichkeiten fir den OV abgefragt, innerhalb welcher nur bis zu vier Antworten priorisiert
werden konnten (Abb. 12; Frage 35). Glnstigere Fahrkarten sind auch bei dieser Frage die am
haufigsten gewiinschte Antwortkategorie (71,3 %; Pastuschka/Gross 2024a: 60): Fir fast ein Drit-
tel der Befragten (32,2 %) handelt es sich um die hochste Prioritat, ein weiteres Drittel nennt die
Fahrkartenpreise als Prioritaten zwei bis vier (34,0 %). AbschlieRend ist die Preisgestaltung des
OVs auch Thema in den schriftlichen Anmerkungen zum Fragebogen. Eine detaillierte Einordnung
der qualitativen Daten wird in Kap 5.4.1.3 gegeben.

Zusammengefasst handelt es sich bei giinstigeren Fahrkarten fiir den OV in Wiirzburg — wie bei
vergleichbaren Befragungen (s.0.) —um den zentralen Wunsch der Birger:innen nach der Verbes-
serung der Mobilitatsangebote. In den weiteren Kapiteln wird dieser Wunsch weiter differenziert,
um herauszufinden, welche Personen(gruppen) besonders haufig eine Neuaufstellung der Beprei-
sung des OVs unterstitzen.
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54.1.1 Wirtschaftliche Situation des Haushalts

.ﬂ Gibt es einen Zusammenhang zwischen der subjektiven Bewertung der wirtschaftlichen
- Situation des Haushalts und dem Wunsch nach giinstigeren Tarifen fir den OPNV?

Um zu untersuchen, ob wirtschaftlich abgehangte Personengruppen besonders von einer finanzi-
ellen Entlastung durch geringere Fahrkartenpreise profitieren, stellt sich die Frage, ob Personen
mit subjektiv geringen finanziellen Mitteln auch haufiger geringere Fahrkartenpreise wiinschen.

Die finanzielle Situation des eigenen Haushalts wurde anhand einer Selbsteinschatzung abge-
fragt. Die Blrger:innen konnten die wirtschaftliche Situation des eigenen Haushalts auf einer
Ser-Skala mit den Kategorien sehr schlecht, schlecht, mittel, gut und sehr gut bewerten.

Da die Mehrheit der Befragten die eigene finanzielle Situation als (sehr) gut beschreibt, wurde
o die wirtschaftliche Situation des Haushalts fiir die Darstellung der Ergebnisse in drei Katego-
rien zusammengefasst:

e (Sehr) Schlecht ( 7,6 % der Befragten)

o Mittel (35,6 % der Befragten)

e (Sehr) Gut (56,8 % der Befragten)

In Abb. 13 wird das Antwortverhalten auf die Frage, ob glinstigere Tarife flr den 6ffentlichen Nah-
verkehr flr die Birger:innen von Bedeutung sind, nach der wirtschaftlichen Selbsteinschatzung
des Haushalts differenziert dargestellt. Hier zeigt sich, dass obwohl der Wunsch nach geringeren
Preisen Uber alle Personengruppen hinweg sehr stark ausgepragt ist und dass Personen mit (sehr)
guter finanzieller Selbsteinschatzung deutlich seltener die Anpassung der Preise als (sehr) wichtig
bewerten als Personen mit mittlerer oder (sehr) schlechter Wirtschaftssituation. Zwischen den bei-
den Kategorien Mittel und (Sehr) schlecht zeigt sich nur ein geringer Unterschied. Bei den (sehr)
schlecht eingeschatzten Wirtschaftssituationen werden glinstigere Tarife nur von 5,5 % der Be-

fragten als (sehr) unwichtig bewertet.

Bedeutung von Verbesserungen der Mobilitdtsangebote in Wiirzburg:
GUnstigere Tarife fur den 6ffentlichen Nahverkehr
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Abb. 13: Wunsch nach glinstigeren Tarifen fur den 6ffentlichen Nahverkehr nach der wirtschaftlichen Selbsteinschatzung des

Haushalts.
Legende/Einordnung: Frage 34. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Im Wunsch nach glnstigeren Tarifen flr den 6ffentlichen Nahverkehr existiert ein statistisch sig-
nifikanter Unterschied je nach wirtschaftlicher Selbsteinschatzung des Haushalts (p < 0,001).

Betrachtet man erneut die bis zu vier subjektiv wichtigsten (von insgesamt elf vorgegebenen) Ver-
besserungsmaoglichkeiten, dann ware davon auszugehen, dass Personen aus wirtschaftlich schwa-
cheren Haushalten auch haufiger die Fahrkartenpreise priorisieren missten. In Abb. 14 zeigt sich
jedoch, dass dies nicht der Fall war. Wahrend Haushalte mit mittlerer finanzieller Ausstattung sich
etwas hadufiger fur glinstige Fahrkarten aussprechen (insgesamt genannt von 74,4 %), zeigen sich
zwischen den Haushalten mit (sehr) schlechter (70,9 %) und (sehr) guter (69,1 %) nur marginale
Unterschiede. Uber alle Haushalte hinweg handelt es sich jedoch bei einer geringeren Bepreisung
der Fahrkarten um das von allen Antwortmaoglichkeiten am haufigsten priorisierte MalRnahmen-

paket.

Priorisierung von Verbesserungen des OPNVs in Wiirzburg:
Die Fahrkarten sollten glinstiger sein
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Abb. 14: Priorisierung von giinstigeren Fahrkarten fir den &ffentlichen Nahverkehr nach der wirtschaftlichen Selbsteinschatzung

des Haushalts.
Legende/Einordnung: Frage 35. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Personen mit hoher finanzieller Selbsteinschatzung wiinschen sich seltener glinstigere Ticket-
preise als Personen mit mittlerer oder niedriger finanzieller Selbsteinschatzung. Wird die ei-
gene Finanzsituation als (sehr) schlecht bewertet, ist eine finanzielle Entlastung nur fir 5,5 %
der Blrger:innen unwichtig oder weniger wichtig. Der Zusammenhang zwischen der finanzi-

% ellen Selbsteinschatzung und dem Wunsch nach glinstigeren Tickets ist statistisch signifikant.
()

Ne
' L

Muss jedoch zwischen Verbesserungsmoglichkeiten gewahlt werden, sprechen sich sogar we-
niger Personen mit geringeren finanziellen Mitteln fir glinstigere Preise als Prioritdt aus —
wenn auch die Fahrkartenpreise mit fast einem Drittel Erstpriorisierungen und insgesamt
ca. 70 % der Nennungen die meistgewiinschte Verbesserung des OPNVs darstellt.
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54.1.2 Personengruppen

Im Folgenden wird demnach untersucht, ob angebbare Personengruppen unterschiedliche Ein-
schatzungen zu den Fahrkartenpreisen des OVs abgegeben haben. Dies hat zwei Griinde: Erstens
handelt es sich bei der finanziellen Einschatzung des eigenen Haushaltes um ein subjektives Urteil,
welche auch immer in Relation zu anderen vergleichbaren Haushalten und Personen gefallt wird.
Hierdurch ist es moglich, dass einige Personen zwar zu finanziell vulnerablen Personengruppen
gehoren (z.B. zu Rentner:innen), die eigenen Finanzen im Vergleich zu anderen Personen dennoch
als gut bewerten. Zweitens stehen fir unterschiedliche Personengruppen auch unterschiedliche
Fahrkartenangebote zur Verfligung (z.B. Seniorentickets, Jobtickets, ...).

.ﬂ Existieren Unterschiede zwischen Personengruppen im Wunsch nach
- glnstigeren Tarifen fur den OPNV?

Es liegen ausreichend Antworten flr die Unterscheidung von vier verschiedenen Personengrup-
pen vor: 1) Studierende als eine groRe Spezialpopulation des Hochschulstandorts Wiirzburg, 2)
Erwerbstdtige, 3) Personen im Ruhestand und 4) Arbeitssuchende zusammen mit Personen im
Haushalt (Personen ohne eigenes Einkommen). Uber alle Personengruppen hinweg zeigt sich wei-
terhin der deutliche Wunsch nach glinstigeren Tarifen flr den 6ffentlichen Nahverkehr (Abb. 15),
wobei Personen im Ruhestand seltener sehr wichtig angegeben haben.

Bedeutung von Verbesserungen der Mobilitatsangebote in Wiirzburg:
GUnstigere Tarife fur den 6ffentlichen Nahverkehr
) 2,0%
Studierende 4,9 % 10,6 % 24,1 % 58,5 %
Erwerbstatige 310 Ey5° g o5 % 26,7 % 56,1 %
2 (]
Personen im Ruhestand 87 ly3° 59 8,7 % 34,6 % 46,6 %
, (]
Personen ohne Einkommen ©4% 54% 26,6 % 56,7 %
4,9 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Weniger wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 15: Wunsch nach glinstigeren Tarifen fur den 6ffentlichen Nahverkehr nach Personengruppen.

Legende/Einordnung: Frage 34. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Ein klareres Bild ergibt sich, wenn die Priorisierungen von Verbesserungsvorschlagen betrachtet
werden (Abb. 16). Fir Uber die Halfte der Studierenden besitzen giinstigere Fahrkarten keine Pri-
oritat. Dies kann vermutlich vor allem darauf zurlckgeflihrt werden, dass durch das Semesterti-
cket eine Pauschale fiir den OV entrichtet wird. Ofter werden giinstige Fahrkarten von Erwerbsta-
tigen und insgesamt noch etwas haufiger von Personen im Ruhestand priorisiert. Bei Erwerbstati-
gen haben die Kosten haufiger Prioritdt eins und zwei. Bei Personen im Ruhestand zeigt sich eine
vergleichsweise hohe Zahl an Antworten, bei denen die Fahrkartenkosten auf dem Fragebogen
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angekreuzt oder markiert wurden, ohne dass eine Priorisierung stattfand. Am haufigsten wun-
schen sich arbeitssuchende Personen oder Hausfrauen bzw. Hausmanner giinstigere Fahrkarten:
Die Antwortkategorie wird von fast neun von zehn Personen priorisiert.

Priorisierung von Verbesserungen des OPNVs in Wiirzburg:
Die Fahrkarten sollten glinstiger sein

9,1%

Studierende 123% 11,5% 09% 51,5 %

Erwerbstitige 152% 113% 87 %3’ no,  258%

Personen im Ruhestand 86% 12,1% 7,7% 13,7% 23,1%

Personen ohne Einkommen

140% 102% 150% 106% 11,4%

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
H Prio. 1 Prio. 2 Prio. 3 Prio. 4 Ohne Prioritat angekreuzt Nicht ausgewahlt

Abb. 16: Priorisierung von giinstigeren Fahrkarten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr nach der wirtschaftlichen Selbsteinschatzung
des Haushalts.
Legende/Einordnung: Frage 35. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Die Befragten konnten bis zu vier von elf Verbesserungsméglichkeiten des OVs priorisiert be-
nennen. Ob glinstigere Fahrkarten unter den Priorisierungen genannt wurden, hangt mit der
finanziellen Last aufgrund des Fahrkartenkaufs zusammen: Studierende, welche automatisch
OV-Karten erwerben, priorisieren nur selten giinstigere Fahrkarten. AnschlieRend folgen Er-
werbstatige und Personen im Ruhestand. Personen ohne eigenes Einkommen (Arbeitsu-
chende und Personen, die im Haushalt tatig sind) priorisieren zu fast 90 % glinstigere Ticket-
preise.
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5.4.1.3  Schriftliche Anmerkungen

Bei 122 Fragebdgen beziehen sich schriftliche Anmerkungen auf die Preise der Tickets fiir den OV
(von 725 Fragebogen mit Anmerkungen zum offentlichen Nahverkehr). Inhaltlich stehen dabei
drei Themen im Vordergrund:
1) Erstens werden die OV-Preise fir Schiiler:innen, bzw. Kinder und Jugendliche kritisiert (14x).
Konkrete Forderungen umfassen dabei glinstigere Fahrkarten oder kostenlose Fahrtmaoglichkeiten
flr jingere Menschen:

LAlle Schiiler sollten bis zum Ausbildungsende/Schulabschluss eine OPNV-Fahrkarte kosten-

los erhalten, damit sie nicht auf das Auto umsteigen und damit eine Umgewdéhnung statt-

findet.” (ID 1628)
2) Zweitens wird analog zu den jlingeren Personengruppen ein ginstigeres (oder kostenfreies)
Angebote fur Rentner:innen genannt (11x)?’:

,Die Bepreisung der Tarife im Offentlichen Verkehrsnetz fiir Rentner ist zu teuer.” (ID 1045)
3) Drittens wird das Deutschlandticket — auch aufgrund des Befragungszeitpunktes im Frihjahr
2023 — positiv hervorgehoben, aber auch mit Verbesserungspotenzial verbunden (18x). Generell
zeigt sich Unterstutzung fir ein einheitliches?® Fahrkartenangebot:

,Durch das 49€-Ticket werden wir den OPNV éfter nutzen!” (ID 2023)
Einschrankend sind auch Kritikpunkte an der Umsetzung des Deutschlandtickets mitgeteilt wor-
den. Neben dem Erhalt des Tickets (umstandlicher Erhalt Uber die Deutsche Bahn), wird auch die
Kosten-Nutzen-Abwagung fir die lokale Nutzung in den Fokus gestellt:

,Das 9,-€-Ticket war toll! 49,-€ fiir den OPNV sind zu teuer.

Auch das reguldre Monatsabo ist viel, wenn man den OPNV nicht tédglich nutzt.” (ID 54)

Weitere Anmerkungen beziehen sich auf glinstigere Kurz- und Einzelfahrttickets, sowie auf Grup-
pen- und Familienangebote.

%7 Die qualitativen Anmerkungen stehen dabei in leichtem Widerspruch zu dem in den vorherigen Kapiteln berichteten
Resultat, dass Rentner:innen teilweise sogar seltener gilinstigere Fahrkarten fordern als andere Personengruppen.
Dies kann vermutlich u.a. darauf zurtickgefihrt werden, dass die Personengruppe der Rentner:innen sehr heterogen
ist und sowohl noch aktive Personen als auch inaktive Personen inkludiert.

2 |n wenigen Fallen wurde auBerdem die Einteilung in Waben und die Komplexitat des Ticketerwerbs kritisiert. Auch
diese Probleme kénnten durch das Deutschlandticket umgangen werden.
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5.4.1.4  Zusammenfihrung

Insgesamt zeigt sich, dass der Wunsch nach geringeren Kosten fiir OV-Fahrkarten tber alle Perso-
nen(gruppen) hinweg stark ausgepragt ist. Eine Verringerung der Preise der Fahrkarten wird dabei
als bedeutendste Verbesserungsmdoglichkeit des OVs in Wiirzburg bewertet.

Es gibt einen (statistisch signifikanten) Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbsteinschat-
zung des Haushaltes und dem daraus resultierenden Wunsch nach ginstigeren Tickets: Vor allem
Personen aus finanziell besser gestellten Haushalten verlangen (gerinfligig) seltener giinstigere
OV-Preise. Allerdings unterscheiden sich die Antworten von Haushalten mit (sehr) niedriger und
mittelmdpfiger finanzieller Selbsteinschatzung nur gering voneinander. Werden die Personengrup-
pen in den Fokus gestellt, zeigt sich, dass Studierende (vermutlich aufgrund des Semestertickets
als Pauschalbetrag fir die OV-Nutzung), aber auch Personen im Ruhestand (evtl. aufgrund gerin-
gerer Mobilitat im Allgemeinen) seltener Entlastung bei den Ticketpreisen priorisieren. Auch in
den schriftlichen Anmerkungen findet sich die Debatte um die Preisgestaltung des OVs wieder —
hier in umgekehrter Wirkungsrichtung: Vergleichsweise hiufig werden die Unkosten fiir die OV-
Nutzung bei Kindern und Jugendlichen bzw. Schiler:innen kritisiert. Auch einige Rentner:innen
fordern in den qualitativen Analysen vermehrt glinstigere Preise um die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel (weiterhin) nutzen zu kénnen. Hoffnung gibt einigen Blrger:innen die im Zeitraum der Feld-
phase stattgefundene Einfihrung des Deutschlandtickets, teilweise wurde auch das 9-Euro-Ticket
als Vorganger lobend hervorgehoben.

Damit kommt dieser Bericht auf das gleiche Ergebnis wie bisherige Studien, indem in der subjek-
tiven Wahrnehmung die Fahrkartenpreise als die bedeutendste Stellschraube fir die Nutzung des
OVs identifiziert werden kann (vgl. Kap. 5.4.1). Dies geht auch mit der sozialen Relevanz der Mo-
bilitat als Teilhabe zur Gesellschaft einher. Einschrankend muss erneut hervorgehoben werden,
dass die Preisgestaltung allein nur begrenzt Verhaltensveranderungen (,Modal Shifts“) hervorruft
und auch andere Aspekte des OVs verbessert werden mussten, um langerfristige Verhaltensidnde-
rungen zu ermoglichen. Dies zeigt sich auch darin, dass sich ,nur” 122 von 725 Fragebdgen mit
schriftlichen Anmerkungen zum 6ffentlichen Nahverkehr auf die Kosten und Inhalte der Tickets
fir den OV beziehen.
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5.4.2 Positive Anmerkungen (Erwerbstéatige und Personen im Ruhestand)

.ﬂ Nennen Erwerbstétige und Personen im Ruhestand Situationen, in welchen sie den OV nutzen
-2 und welche positiven Aspekte mit dem OV verbunden werden?

Aus positiven Anmerkungen und Hinweisen zum OV kann abgeleitet werden, aus welchen Griin-
den der OV aktuell bereits erfolgreich verwendet wird und was Personen am OV besonders wichtig
ist. Im Folgenden soll dies exemplarisch in Bezug auf zwei Personengruppen durchgefihrt werden:
Erwerbstatige und Personen im Ruhestand. Noch vor den Studierenden (ungewichtet 16,5 % der
Befragten, Mehrfachzuordnung war moglich) handelt es sich bei den Erwerbstatigen (48,9 %) und
den Personen im Ruhestand (20,7 %) um die zwei zahlenmalig grofRten Personengruppen der Be-
fragung. Insgesamt zeigt sich, dass sich das Mobilitdtsverhalten je nach Personenmerkmal stark
voneinander unterscheidet: Wird die Verkehrsmittelwahl nach Wegen betrachtet, nutzen Er-
werbstdtige und Personen im Ruhestand im Vergleich zu anderen Personengruppen haufiger den
MIV und greifen seltener auf den OV zuriick (Pastuschka/Gross 2024a: 34, 69).

Insgesamt zeigt sich, dass nur wenige schriftlichen Anmerkungen von Erwerbstatigen und Perso-
nen im Ruhestand positive Anmerkungen zum OV oder Griinde fiir die OV-Nutzung enthalten?’:
Trotz vergleichsweise schwieriger Identifikation von relevanten Anmerkungen konnten 37 rele-
vante Kommentare erfasst werden. Davon duRern sich 13 Fragebdgen generell positiv zum OV in
Wirzburg.

,Sonst bin ich zufrieden mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln.” (ID 1071)

,lch komme mit dem éffentlichen Nahverkehr in Wiirzburg sehr gut zurecht und iberall hin“

(ID 2168)
Die Erwahnung der StraRenbahn (8x) und der Busse (7x) sind auf einem ahnlich hohem Niveau.
Griinde fir die Nutzung des OVs sind: Die Alternative z.B. zu FuRwegen und Fahrradnutzung bei
schlechtem Wetter inkl. Regen (5x), aufgrund der guten Anbindung der Innenstadt (5x), die Ange-
wiesenheit (2x) sowie Wege zur Arbeit (2x).

,Flr mich persénlich keine MafSsnahmen erforderlich, da ich meistens mit dem Rad oder zu

Fuf8 unterwegs bin. Den OPNV nutze ich nur ,in Notfdllen’ (Regen z.B.)” (ID 875)

,Bei unserem Alter ist die Erreichbarkeit der Innenstadt von Wiirzburg mit dem Bus 26 sehr

wichtig. Denn dorthin fahren wir weder mit dem Auto noch mit dem Fahrrad.” (ID 1009)

=a Nur wenige schriftlichen Anmerkungen widmen sich Griinden fiir eine OV-Nutzung und/oder
o2 positiven Aspekten zum OV. Dreizehn Fragebdgen sind zufrieden mit dem OV; Griinde fiir die
- Nutzung sind v.a. schlechtes Wetter und die gute Anbindung der Innenstadt

2% Was jedoch nicht iberrascht. So kann erwartet werden, dass die Befragten sich auch rein rational vor allem nur fir
die Formulierung von Verbesserungsvorschlagen die Mihe zum Verfassen von zusatzlichen schriftlichen Mitteilungen
machen. Wie zufrieden die Personen generell mit dem OV sind, kann aus der quantitativen Auswertung abgelesen
werden (Fragebogenfrage 32).
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5.4.3 Attraktivitat des OVs

Finden Personen, die auf den OV angewiesen sind, diesen auch attraktiv?

Fir viele Personen ist die Verwendung 6ffentlicher Verkehrsmittel alternativlos: Der Aussage ,,Ich
bin darauf angewiesen, 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen” stimmen 18,2 % der Wirzburger
Birger:innen voll und ganz zu. Weitere 10,2 % stimmen zu. Fir diese Personen ist die Qualitat des
OVs besonders bedeutsam. Um auch aus einer sozialen Perspektive sicherzugehen, dass diese Per-
sonen mit den OV-Angeboten zufrieden sind, wird in Abb. 17 die Attraktivitat des OVs dargestellt
—je nachdem wie stark die Personen auf den OV angewiesen sind.

Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs in Wirzburg je nach Angewiesenheit

Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist fir mich attraktiv.

Gesamt 10,8 % 16,8 % 34,0 % 21,9% 16,6 %

o § Stimme gar nicht zu 23,9% 27,8% 35,5 % 9,7% 3,1%
g S
= § Stimme nichtzu 5,3 % 19,3 % 45,7 % 22,0% 7,7 %
v N
o —
% 8 i i 2’3 % 0, [ [
A= Teils/teils 87% 38,2 % 30,2 % 20,6 %
55 ’
§% stimme zul/% %’,4 . 26,4 % 44,5 % 21,0%
| i
3 9
c > Stimme voll und ganz zu 0'54%’10/ 21,4 % 26,9 % 46,8 %
S S

:0

0% 20% 40% 60 % 80 % 100 %
Stimme gar nicht zu Stimme nicht zu Teils/teils Stimme zu Stimme voll und ganz zu

Abb. 17:"Zusammenhang der Bewertung der Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs je nachdem, wie angewiesen die Personen
auf den OV sind (Zeilen).

Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Generell wird die Attraktivitdt des 6ffentlichen Nahverkehrs amibivalent bewertet: Der Aussage
,Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist fir mich attraktiv” stimmen zwar 38,5 % der Befrag-
ten (voll und ganz) zu. Jedoch ist Uber ein Viertel der Befragten mit der Attraktivitdt des OVs un-
zufrieden (27,6 % stimme (gar) nicht zu). Wird die Bewertung der Attraktivitit des OVs mit der
Angewiesenheit auf den OV kombiniert, zeigt sich ein deutlicher — und auch statistisch signifikan-
ter (p < 0,001) — Zusammenhang zwischen beiden Aussagen: Personen, welche nicht auf den OV
angewiesen sind, bewerten die Attraktivitat deutlich haufiger schlechter als besser. Je hdher die
Abhangigkeit, desto starker dreht sich dieses Verhaltnis um: Personen, welche voll und ganz an-
gegeben haben auf den OV angewiesen zu sein, bestitigen dem OV eine Attraktivitat (73,7 %
stimme (voll und ganz) zu).

Es zeigt sich ein klarer Zusammenhang zwischen der Attraktivitdt des OVs und der Angewie-
[ =— | senheit auf ebenjenen: Eine Mehrheit der Befragten, die auf den OV angewiesen sind, bewer-
2 ten die Attraktivitat positiv. Umgekehrt wird die Attraktivitat vor allem von Personen negativ

bewertet, welche Mobilitatsalternativen besitzen und nicht auf den OV angewiesen sind.
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Einschrankend kann keine eindeutige Richtung des Zusammenhangs zwischen der Angewiesenheit
und Attraktivitat identifiziert werden: So ist einerseits plausibel, dass durch die vermehrte Nutzung
des OVs von Personen, die darauf angewiesen sind, auch die Vorteile der Angebote in Wiirzburg
erkannt werden, wahrend gleichermalien Personen ohne Nutzungszwang keine Attraktivitat er-
kennen. Andererseits ist es plausibel, dass Personen, die den OV als unattraktiv bewerten sich
starker um Alternativen bemiihen und schlussendlich nicht auf den OV angewiesen sind. Daher
handelt es sich beim Zusammenwirken beider Variablen um eine Korrelation, keinen Kausalzusam-
menhang.
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5.4.4 Zeitkartenverfiigbarkeit

'ﬂ Unterscheidet sich das Vorhandensein einer Zeitkarte fiir den OV je nach der Verfiigbarkeit
- eines PKWs und der wirtschaftlichen Selbsteinschatzung des Haushalts?

Die OV-Nutzung anhand von Zeitkarten stellt auch finanziell eine bedeutende Alternative zur Nut-
zung des motorisierten Individualverkehrs dar. Die Ergebnisse der MiD-Befragung 2017 zeigen da-
bei einerseits, dass vor allem in groReren Stadten und Metropolen haufiger Zeitkarten verwendet
werden. Andererseits greifen vor allem PKW-freie Haushalte haufiger auf OV-Zeitkarten zuriick
(MiD 2018: 43).

Ob die Personen (iber eine Zeitkarte fiir den OV verfiigen, wird anhand der Frage gemessen,
welche Fahrkartenart normalerweise benutzt wird, wenn die Befragten mit dem OV fahren.
Die Antwortkategorien lauteten:

e Ffinzelfahrkarte 19,4 % der Befragten

( )

e Tagesfahrkarte ( 3,3 % der Befragten)

e 6-erKarte (26,8 % der Befragten)

o e Monatskarte/Abo (z.B. auch ,49-Euro-Ticket) (14,8 % der Befragten)
e Semesterticket (16,3 % der Befragten)

e Ausbildungskarte, 365-Euro-Ticket, o.d. ( 3,9 % der Befragten)

e Jobticket, 0.d. (berufsbezogen) ( 1,5 % der Befragten)

e freifahrberechtigung (z.B. schwerbehindert) ( 3,4 % der Befragten)

( )

e [ch nutze keine dffentlichen Verkehrsmittel 10,6 % der Befragten

Um darzustellen, welche Personen in Wiirzburg auf Zeitkarten fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel
zurlickgreifen, wird im Folgenden der Zeitkartenbesitz genauer in den Fokus gestellt. Zur Einord-
nung der Werte sind mehrere Aspekte bedeutsam: 1) Erstens fallt der Zeitpunkt der Befragung
mit der Einflhrung des ,,Deutschlandtickets” bzw. ,49-Euro-Tickets” am 01. Mai 2024 zusammen.
Hierdurch ist aus den Befragungsdaten (noch) nicht ableitbar, welche Personen auf das Nachfol-
geticket des ,9-Euro-Tickets” zuriickgreifen oder eine Verwendung erwagen. 2) Zweitens wurde
die Zeitkartenverfiigbarkeit im Kontext der Abfrage der am haufigsten verwendeten Ticketart in
Wirzburg abgefragt (Frageformulierung siehe Infobox). Personen, die die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel grundsatzlich nicht verwenden, werden durch die Frageformulierung bewusst nicht ange-
sprochen. Fir alle Auswertungen werden nun nur Personen berichtet, welche die entsprechende
Frage einerseits beantwortet und andererseits nicht angegeben haben, ,keine offentlichen Ver-
kehrsmittel zu nutzen”. Folglich kann davon ausgegangen werden, dass die berichteten Werte nur
fur OV-Nutzende reprasentativ sind und der genaue Anteil der Personen mit Zeitkartenverfiigbar-
keit in Wirzburg geringer ist. 3) Drittens verfligt Wirzburg als Hochschulstadt Uber eine hohe
Spezialpopulation an Studierenden. Diese haben durch die Immatrikulation an einer Hochschule
in der Regel automatisch eine Zeitkarte fiir den OV (Semesterticket). Da diese Personen fir die
Betrachtung des Dauerkartenbesitzes von nachrangiger Relevanz sind, werden bei der Mehrheit
der Analysen nur Nicht-Studierende ausgewiesen.
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Unter Zeitkarten fir den OV werden mehrere Ticketarten zusammengefasst, welche ldngerfristig
eine Fahrberechtigung fiir 6ffentliche Verkehrsmittel darstellen: Neben , klassischen” Angeboten
wie Monatskarten und Abonnements (inkl. des ,49-Euro-Tickets”) umfasst dies auch berufsbezo-
gene Tickets (z.B. Jobtickets), ausbildungsbezogene Tickets (z.B. Ausbildungskarte), Freifahrbe-
rechtigungen und Semestertickets (falls Studierende mitbetrachtet werden). Von allen befragten
Personen, welche auch den OV nutzen, gaben insgesamt 44,6 % Uber eine OV-Zeitkarte zu verfi-
gen. Diese Zahl wird mafRgeblich durch die Studierenden beeinflusst — ohne Studierende liegt der
Anteil an OV-Besitzenden bei 33,0 % (Abb. 18).

Zeitkartenverflgbarkeit fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel
Gesamt 44,6 % 55,4 %
Gesamt o. Stud. 33,0% 67,0 %

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

Abb. 18: Zeitkartenverfiigbarkeit fiir den OV. Gesamt und ohne Betrachtung der Studierenden.

Legende/Einordnung: Keine Betrachtung von Personen, die angegeben haben, den OV nicht zu nutzen. Personenebene. Alle Er-
gebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

In den weiteren Betrachtungen werden die Studierenden nicht mehr mitbetrachtet. Wird diffe-
renziert, ob den Individuen ein PKW zur Verfligung steht (Abfrage auf Personenebene; Fragebo-
genfrage 20) zeigt sich, dass tatsdchlich ein deutlicher Unterschied in der Zeitkartenverfiigbarkeit
existiert. Von den Befragten, welchen ein PKW zur Verflgung steht, besitzt fast ca. fiinfte Person
eine OV-Zeitkarte (19,9 %). Bei Personen ohne PKW-Verfiigbarkeit sind es 45,0 % (Abb. 19).

Zeitkartenverfigbarkeit fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel
je nachdem, ob den Individuen ein PKW zur Verfligung steht

PKW verfiigbar = 19,9 % 80,1 %
PKW nicht
. 45,0 % 55,0 %
verfligbar
0% 10 % 20% 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %
Ja mNein

Abb. 19: Zeitkartenverfiigbarkeit fiir den OV danach, ob der Person ein PKW zur Verfiigung steht. )
Legende/Einordnung: Ohne Betrachtung der Studierenden. Keine Betrachtung von Personen, die angegeben haben, den OV nicht
zu nutzen. Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Wird die Zeitkartenverfligbarkeit nach finanzieller Selbsteinschatzung differenziert (Abb. 20), zeigt
sich eine klare Korrelation zwischen den beiden Variablen, welche auch statistisch signifikant ist
(p <0,001). Vor allem Personen, bei welchen die Haushaltssituation (sehr) schlecht eingeschatzt
wird, verfiigen haufiger tiber OV-Zeitkarten (43,6 %). Je besser die Finanzen bewertet werden,
desto seltener verfiigen die Personen auch tber OV-Zeitkarten. In Haushalten mit sehr guter fi-
nanzieller Selbsteinschitzung verfligt noch genau ein Viertel der Personen tber OV-Zeitkarten.
Dies stimmt mit der Beobachtung tiberein, dass auch die Nutzung des OVs abnimmt, je besser die
finanzielle Selbsteinschatzung des Haushalts ist (Frage: ,, Wie oft haben Sie in den letzten drei Mo-
naten offentliche Verkehrsmittel auf ihren alltaglichen Wegen genutzt?“; p < 0,001).
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Zeitkartenverflgbarkeit fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel

je nach der finanziellen Selbsteinschatzung des Haushalts

(Sehr) Schlecht 43,6 % 56,4 %
Mittel 37,6 % 62,4 %
Gut | 303% 69,7 %
Sehr gut 25,0% 75,0 %
0% 10% 20% 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Ja Nein

Abb. 20: Zeitkartenverfiigbarkeit fiir den OV nach der finanziellen Selbsteinschatzung des Haushalts.
Legende/Einordnung: Ohne Betrachtung der Studierenden. Keine Betrachtung von Personen, die angegeben haben, den OV nicht
zu nutzen. Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Ohne Beriicksichtigung der Studierenden und Personen, die den OV nicht verwenden, zeigt
sich ein klarer und statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbst-

[ — | einschatzung des Haushalts und der OV-Zeitkartenverfiigbarkeit: Je besser die finanzielle
o Selbsteinschatzung des Haushalts ist, desto seltener steht auch eine OV-Zeitkarte zur Verfi-

gung. Gleichermalien haben auch Personen, denen ein PKW zur Verfligung steht, seltener
eine OV-Zeitkarte als Personen ohne PKWs.
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5.4.5 Fahrgastakquise

Wie kénnen weitere Personen fiir die OV-Nutzung akquiriert werden? Um das ausgegebene Ziel
einer Verkehrswende im Sinne einer Dekarbonisierung des Verkehrssektors zu erreichen, ist eine
Veranderung der Verkehrsmittelwahl der Birger:innen weg vom motorisierten Individualverkehr
notwendig (,Modal Shift“). Eine grolle Mdoglichkeit fir eine klimaneutralere Zukunft stellt eine
Starkung des OVs dar, um eine Alternative fir bisher mit dem MIV zurlckgelegte Wege zu schaf-
fen. Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass nicht alle Personen gleichermalien bereit
sind, auf MIV-Wege (bzw. auf den privaten PKW an sich) zu verzichten.

Eine Personengruppe, welche (theoretisch) Gber eine hohe intrinsische Motivation verfligen sollte
auf den MIV-Verkehr zu verzichten und alternative Verkehrsmittel zu nutzen, ist die Gruppe der
umwelt- und klimabewussten Blrger:innen. Im Folgenden wird untersucht, in welchem Male die
Gruppe der umwelt- und klimabewussten Befragten Uber ein (weiteres) Potenzial fur eine starkere
Nutzung des OVs verfligen, welche Barrieren der OV-Nutzung gegeniiberstehen und welche L6-
sungsvorschlage die Befragten selbst daflir anbieten.

Wie kdnnten Fahrgéste fir den Offentlichen Nahverkehr akquiriert werden?
Welche Verbesserungsvorschldge zum OV haben Personen, die generell iiber eine hohe
Nutzungswahrscheinlichkeit des OVs verfiigen?

Schritt 1: Definition der Zielgruppe, welche generell Uber Potenzial fir umwelt- und
:f klimaneutrales Verhalten verflgen. )
Schritt 2: In welchem Umfang nutzen diese noch den MIV bzw. bereits den OV?
Schritt 3: Haben die Befragten tiberhaupt die Méglichkeit den OV zu nutzen?
Schritt 4: Nennen die Personen Barrieren der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl?
Schritt 5: Nennen die Personen Lésungsvorschldge zur Verbesserung des OVs?

Schritt 1 —Zielgruppendefinition: In einem ersten Schritt wird das Untersuchungssample definiert,
indem betrachtet wird, wie wichtig den Blrger:innen nach eigener Angabe der Umwelt- und Kli-
maschutz ist. 83,6 % der Wurzburger Bilrger:innen stimmen der Aussage ,Mir ist Umwelt- und
Klimaschutz wichtig” zu bzw. voll und ganz zu. Ziel ist es die Personen zu untersuchen, welche eine
besonders hohe Motivation besitzen auf den MIV zu verzichten. Deshalb ist es sinnvoll nur die
Extremkategorie ,stimme voll und ganz zu“ zu betrachten — da es sich hierbei um ebenjene Men-
schen handelt, welche am wahrscheinlichsten aufgrund eines Klima- und Umweltbewusstseins ei-
nen Umstieg auf den OV in Betracht ziehen. Insgesamt geben 45,2 % der Wiirzburger Biirger:innen
an, dass ihnen der Klima- und Umweltschutz besonders bedeutend ist (Abb. 21, , stimme voll und
ganz zu*).2°

30 D3 die Einstellungsfragen — und damit auch die Frage nach der Einstellung zum Umwelt- und Klimaschutz — in Teil 4
des Fragebogens zu finden waren, wurde diese Frage jeweils nur einer Person pro Haushalt gestellt. Ungewichtet
handelt es sich dabei um 1.276 Personen und Fragebogen, welche hohes Potenzial fir umwelt- und klimakonformes
Verhalten bieten und im nachfolgenden tiefer betrachtet werden.
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Frage: "Mir ist Umwelt- und Klimaschutz wichtig." - Stimme voll und ganz zu

2,0%
S 131% 38,4 % 45,2 %
1,2%
0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %
Stimme gar nicht zu Stimme nicht zu Teils/teils Stimme zu Stimme voll und ganz zu

Abb. 21: Individuelle Bewertung der Bedeutung des Umwelt- und Klimaschutzes.

Legende/Einordnung: Dichotomisierung zwischen ,stimme voll und ganz zu” und den anderen vier Antwortkategorien. Die Frage
wurde pro Fragebogen einer einzelnen Person gestellt. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewich-
tung).

Schritt 2 — Status Quo der Verkehrsmittelwahl: In einem zweiten Schritt wird aufgezeigt, in wel-
chem Male Personen mit sehr hohem Empfinden fur die 6kologische Nachhaltigkeit bereits nach-

Modal Split der Wege nach Einstellung zur subjektiven haltige Verkehrsmittel verwenden, oder
Bedeutung des Umwelt- und Klimaschutzes ob diese (den eigenen Prinzipien wider-
100 % sprechend) noch auf den MIV zurlck-
19,0 % 222% . S
80 % greifen. In Abb. 22 zeigt sich, dass Perso-
09, 27.5% nen mit hoher Klimaeinstellung deutlich
o 46,9 %
seltener den MIV verwenden und v.a.
0% e - das Fahrrad (+13,2 Prozentpunkte) hau-
20 % figer nutzen (statistisch signifikant,
22,8% 26,0%
0% p <0,001). Gleichermallen zeigt sich,
Keine volle Zustimmung Stimme voll und ganz zu dass immer noch mehr als ein Viertel al-
Zu FuR mFahrrad mMIV = OV . . .
- e ler Wege mit dem MIV zurlickgelegt wird

Abb. 22: Modal Split der Wege je nachdem, ob den Personen der Umwelt-
und Klimaschutz ,voll und ganz“ wichtig ist, oder nicht.
Legende/Einordnung: Dichotomisierung zwischen ,stimme voll und ganz ~ zial existiert. Auf die Personen bezogen
Eu und fien an-deren vier Antwortkategorien. Die Frage wurde pro Frage— (Abb. 23) haben 157 % aller Personen
ogen einer einzelnen Person gestellt. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse
gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). mit hoher Zustimmung zum Umwelt-

und somit weiteres Veranderungspoten-

und Klimaschutz am angegebenen Stichtag mindestens einen MIV-Weg zuriickgelegt. Ungewich-
tet sind dies 450 Personen, die noch hohes Anderungspotenzial im eigenen Verhalten besitzen,
bzw. bei welchen es moglich ist Barrieren der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl zu untersuchen.

Anteil der Personen mit sehr hohem Umwelt- und Klimaschutz und min einem MIV-Weg am Stichtag

84,3 % 15,7 %
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %
Kein MIV-Weg Min. ein MIV-Weg

Abb. 23: Verkehrsmittelwahl am Stichtag — mindestens ein MIV-Weg.

Legende/Einordnung: Es werden nur Personen betrachtet, die auf die Frage ,,Mir ist Umwelt und Klimaschutz.” ,stimme voll und
ganz zu” angegeben haben. Haushaltsebene und Wegeebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
Schritt 3 — Verfligbarkeit des OVs: Um herauszufinden, warum Personen mit starken Klima- und
Umweltempfinden dennoch auf den MIV zurilickgreifen, wird zuerst untersucht, ob es fir die Per-
sonen am Wohnort (iberhaupt eine (gute) Anbindung an den OV gibt. In Abb. 24 zeigt sich, dass
die Zielgruppe (siehe Schritt 1) der Aussage ,ich habe die Moglichkeit, an meinem Wohnort 6f-
fentliche Verkehrsmittel zu nutzen” leicht haufiger voll und ganz zustimmt als Personen, die nicht
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der Definition der Zielgruppe entsprechen. Umgekehrt antworten Personen mit sehr hohem Um-
welt- und Klimabewusstsein etwas seltener mit stimme zu. Der Unterschied zwischen den beiden
Gruppen ist nicht signifikant (p > 0,05), daher kann nicht davon ausgegangen werden, dass die
Personen den OV nicht nutzen, weil dieser 6fter nicht verfiigbar ist.

Bewertung der Moglichkeit am eigenen Wohnort den OV nutzen zu kénnen

100 %
80 %
55,8 % 58,7 % ) .
Stimme gar nicht zu
60 %
’ Stimme nicht zu
Teils/teils
40 %
Stimme zu
20 % 359 % 30,7 % Stimme voll und ganz zu
(']
54% 7,5%
0% 13%1 79 2'0%127
’ ’ (]
Vergleichswert Hohes Klima- und Umweltbewusstsein

+ MIV-Nutzung

Abb. 24: Moglichkeit den MIV am eigenen Wohnort zu nutzen.

Legende/Einordnung: Rechts: ,Mir ist Umwelt und Klimaschutz” — ,stimme voll und ganz zu” + mindestens ein MIV-Weg am
Stichtag. Haushaltsebene und Wegeebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Schritt 4 und 5— Barrieren und Lésungsvorschlage: Entsprechend ist es sinnvoll in den schriftlichen
Anmerkungen nach Barrieren nachhaltiger Verkehrsmittelwahl zu suchen. Von den 450 Haushal-
ten mit Anderungspotenzial wurden auf insgesamt 177 Fragebdgen schriftliche Anmerkungen vor-
genommen. Etwa die Hilfte der Kommentare verweist auf Verbesserungspotenziale im OV, die zu
einer hoheren OV-Nutzung flihren kénnten3!.

Generell zeigen die schriftlichen Anmerkungen auf, dass sich die Entscheidung flr oder gegen ein
bestimmtes Verkehrsmittel und die Bewertung der Attraktivitit des OVs generell an explizit aus-
gefiihrten Vergleichen festgemacht werden: Ublich sind hierbei zwei Formen von Vergleichen.
1) Erstens werden die Vor- und Nachteile der unterschiedlichen verfiigbaren(!) Verkehrsmittel ge-
genlbergestellt. Anhand einer Kosten-Nutzen-Abwagung (welche bei einigen Befragten explizit
dargestellt wurde), wird dann entschieden, auf welches Verkehrsmittel zurlickgegriffen wird (be-
zeichnet als ,Vergleich zwischen Verkehrsmitteln”, , Inter-Vergleich”). 2) Zweitens werden unter-
schiedliche Erfahrungen und Situationen — auch innerhalb von Verkehrsmittel — verglichen. Wie
ist die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln und -infrastrukturen (z.B. Fahrradwegen und OV-Anbin-
dungen, aber auch Parkplatzen) in anderen Stadten und Regionen (6rtlich) oder noch vor einigen
Jahren (zeitlich) gewesen (bezeichnet als , Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln”, , Intra-Ver-
gleich”)? Konkret beschreiben bspw. einige Befragte, dass sich die Mobilitat in Wirzburg in den

letzten Jahren verbessert hat (temporarer Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln). Andere

31 Weitere Anmerkungen sind in der Anzahl der Nennung absteigend u.a. die Starkung des Fahrradverkehrs, auto-
freie Innenstadte und/oder Kommentare zur Parkplatzsituation in Wiirzburg.
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Befragte weisen darauf hin, dass die Anbindungen, Preise oder die Qualitit z.B. des OVs in anderen
Stadten und Landern besser ist, als diese in Wirzburg sind (geographischer Vergleich innerhalb
von Verkehrsmitteln).

Je nachdem, welche Vergleiche durchgefiihrt werden und wie diese ausfallen, hat dies unter-
schiedliche Auswirkungen auf die Nutzung und Bewertung des OVs in Wiirzburg, wodurch unter-
schiedliche Barrieren, aber auch Losungsvorschlage auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat
aufgezeigt werden kdnnen:

Eine erste Barriere nachhaltiger Verkehrsmittelwahl baut explizit auf der aufgezeigten Kosten-Nut-
zen-Abwagung (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln) auf. Fur viele Befragte steht eine Abwagung
im Raum — wird auf den MIV mit seinen Vor- und Nachteilen zuriickgegriffen oder kann der OV
genutzt werden und welche Vor- und Nachteile bringt dieser mit sich? Der am haufigsten genannte
Ansatzpunkt ist (analog zu den quantitativen Auswertungen) die Preisgestaltung des OVs (26x).
Einerseits bewerten die Befragten die OV-Tickets als zu teuer. Andererseits wird die MIV-Nutzung
subjektiv ginstiger eingeschatzt32. Daraus schlieRen die Befragten, dass es auf vielen Strecken fi-
nanziell sinnvoller ist, den MIV zu nutzen als auf den OV zurickzugreifen.

,Es ist giinstiger Tagesstrecken innerhalb Wiirzburg mit dem Auto, statt dem OPNV zu-

riickzulegen. Bus fahren ist zu teuer.” (ID 2472)

,gerade ist es glinstiger und schneller mit dem Auto.” (ID 2765)

LAllein in unserer StrafSe werden téglich 3 Kinder von 3 untersch. Eltern mit dem Auto zur

Schule gefahren + abgeholt, da die Kosten giinstiger sind als der OPNV.“ (ID 1084)

LAIs junge Familie sind éffentliche Verkehrsmittel von hier aus in die Stadt (einkaufen,

Arzte,...) zwar vorhanden, jedoch ineffektiv: Parkgebiihren sind akzeptabel und Autofahrt

ist bequem, schnell und giinstiger als OPNV. Und flexibler!“ (ID 915)
Fir die Nutzung des OVs stellt sich somit eine , Tariffrage" (ID 103), auf welche die Befragten drei
Losungsvorschldge formulieren: Eine erste Gruppe fordert generell glinstigere Tickets. Eine zweite
Gruppe fordert sogar kostenlose Tickets — z.B. fir bedirftige Gruppen wie Kinder, Rentner:innen,
aber auch auf Kurzstrecken, um den OV attraktiver zu machen. Eine dritte Gruppe bezieht sich auf
die Starkung des OVs durch einheitliche Ticketstrukturen und setzt die eigenen Hoffnungen in das
,49-Euro-Ticket”, wobei auch Forderungen nach der Wiedereinfihrung des ,9-Euro-Tickets” for-
muliert wurden.

Neben den Finanzen stellen die Personen auch die notwendige Wegedauer und Zuverlassigkeit
der unterschiedlichen Verkehrsmittel gegeniiber: Als eine zweite Barriere fiir die Nutzung des OVs
wird eine zeitliche Barriere genannt, da mit dem OV fehlende Flexibilitit, eine eingeschréinkte zeit-
liche Abdeckung und Unplinktlichkeit verbunden wird (16x). Darin ist auch die Kritik an der Tak-
tung des OVs und der unzureichenden Anbindung zu Randzeiten wie nachts und am Wochenende

32 |n Kapitel 5.4.1 wurde bereits thematisiert, dass die Bewertung von (subjektiven gegeniiber objektiven) Kosten mit
einem Wahrnehmungs- und Informationsdefizit einhergehen kann. Hierdurch werden v.a. die objektiven Kosten des
MIVs falsch eingeschatzt. So wird das Auto von Individuen oftmals als vergleichsweise glinstiges Verkehrsangebot
bewertet, da Fixkosten durch z.B. Wertverluste, Verschlei, oder TUV-Uberpriifungen in einer Kosten-Nutzen-Abwa-
gung unbedacht bleiben (Waluga 2015: 50-53).“
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enthalten. Fir den Vergleich zwischen OV und MIV zeigt sich in den schriftlichen Anmerkungen,
dass die OV-Anbindung v.a. im Vergleich zum MIV als zu unflexibel bewertet wird. Nur zu bestimm-
ten Zeiten bestiinde ein akzeptables OV-Angebot. AuBerdem benétigt die OV-Nutzung haufiges
Umsteigen und geht mit Verspatungen und/oder Ausfallen einher, welche zu einer geringeren Zu-
friedenheit fihren. Dies fuhrt dazu, dass die private PKW-Nutzung vor allem im Vergleich als flexi-
bel und zuverlassig empfunden wird.

»Ich arbeite im Schichtdienst an der Uniklinik. Mein Dienstbeginn zum Friihdienst ist 6:00

Uhr, allerdings fahrt der Bus so knapp, dass ich dieses Angebot nicht annehmen kann.”

(ID 2605)

,Eine bessere Abstimmung des OPNV zwischen Stadt und Land wdre gut. Und lédngere Be-

triebszeiten. Wenn ich abends einmal ldnger arbeiten muss, komme ich schlecht nach

Hause. Daher fahre ich meist mit dem Auto, damit ich flexibel bin.” (ID 459)

,Es féhrt zu unseren Zeiten keine Bahn, kein Bus, Nichts” (ID 333)

,Ich wiirde ndmlich noch lieber & éfter OPNV nutzen, wenn die Strecken kiirzer wéren &

Busse/Bahnen regelmdfSiger fahren wiirden. Auch nachts sind teilweise gar keine Anbindun-

gen mehr nach Lindleinsmiihle, was sehr schade ist.” (ID 2005)

,Die Taktung der Linie 29 ist mit 30 Minuten zu grof3. Die weiteren Linien sind wegen einer

Gehbeeintrdchtigung zu weit entfernt. Das Hubland ist auch fiir Menschen aus anderen

Stadtvierteln zur Freizeitgestaltung attraktiv. [...] Am Wochenende und in den Ferien ist das

Angebot ausgesprochen schlecht. So wird das schwierig mit der Verkehrswende!” (ID 2146)

Eine dritte Barriere nachhaltiger Verkehrsmittelwahl ist (eng verbunden mit der zeitlichen Dimen-
sion) die geographische Barriere des OVs durch unzureichende Anbindungen (32x). Fur viele Be-
fragten ist die Nutzung des OVs nicht méglich oder sinnvoll, wenn die eigenen Wegeziele nicht
durch ein passendes OV-Angebot erreichbar sind oder vorhandene Anbindungen zu langen Um-
stiegs-/Fahrzeiten flhren. Zehn Fragebogen stellen dar, dass Ziele aufRerhalb des Stadtgebiets
(auch in benachbarten Landkreisen) nur mit dem PKW erreichbar sind. Auch die Verbindung in-
nerhalb der Stadtbezirke wird thematisiert (10x), wobei v.a. flr Stadtbezirke auRerhalb des Zent-
rums kritisiert wird, dass diese entweder gar nicht oder lediglich mit Umstieg im Zentrum erreich-
bar sind. Als generelle Losung wird ein Ausbau (v.a. der Strallenbahn) vorgeschlagen, welcher laut
den Befragten dazu beitragt den OV durch mehr Verbindungen zu stirken (11x).

,Hallo, meine Arbeitsstitte liegt in Glintersleben. Wenn ein Bus von meiner Wohnung [...]

nach Glintersleben fahren wiirde, wiirde ich ihn immer nutzen!” (ID 456)

,Im Dirrbachtal fiihrt man sich abgehdngt, Bus fdhrt zu selten nach Grombiihl;

Fahrzeit iber Diirrbachau zu lange.” (ID 1484)

"Schén wéren Méglichkeiten zur besseren Verbindung der Stadtteile untereinander.

2.B. Grombiihl = Frauenland ohne (ber die Juliuspromenade fahren zu missen." (ID 470)

Nur begrenzt eine Barriere der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl an sich, aber bedeutsam fir den
Vergleich zwischen den Verkehrsmitteln ist, dass mehrfach Verbesserungen im Service des OVs
angesprochen werden (13x). Konkrete Wiinsche sind: Eine vereinfachte Tarifstruktur z.B. durch
die Anbindung und Vereinigung mit anderen Verkehrsverbunden (4x; wird zusatzlich als ein Vorteil
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des ,49-Euro-Tickets” hervorgehoben); ein komfortabler Ticketerwerb (3x, bessere Apps, auch
Uber die DB-App); mehrsprachige Angebote (3x) und mehr Informationen auch an den Haltestel-
len (3x). Ein verbesserter Service wiirde dabei auch zu einer Aufwertung des OVs fithren (sowohl
im Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln als Verbesserung des OVs, als auch im Vergleich zwi-
schen Verkehrsmitteln in der Gegeniiberstellung zwischen OV und MIV).
L,Auch sehr wichtig fiir mich, um éffentliche Verkehrsmittel attraktiver zu machen: Die
Méglichkeit, Tickets online zu kaufen! Oder zumindest an jeder Haltestelle einen Automa-
ten platzieren. Wir sind im Jahr 2023 immernoch darauf angewiesen, Busfahrkarten mit
Kleingeld beim Busfahrer zu kaufen...” (ID 85)
,Des Weiteren wdre eine Anzeigetafel an der Bushaltestelle Straubmiihlweg sinnvoll, da
die Busse oft zu spdt/friih abfahren, man dies dann aber nicht sicher weifs, ob man den
Bus nun verpasst hat oder nicht, weil keine Anzeige da ist.” (ID 2005)

Die bisher thematisierten Barrieren der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl zeigen vor allem, dass
der OV in den Bereichen der finanziellen Kosten-Nutzen-Abwégung, der zeitlichen Flexibilitat, der
raumlichen Anbindungen und in geringerem Male im Service im Vergleich zwischen Verkehrsmit-
teln fir einige Personen und Wege trotz hoher Prioritdt des Umwelt- und Klimaschutzes hinter
dem MIV liegt. Die hierauf aufbauenden Lésungsvorschlage konnen prinzipiell zwei Ansatzen fol-
gen: Entweder kann der OV gestarkt werden, um diesen attraktiver als den MIV zu machen. Oder
der MIV kénnte geschwicht werden, um diesen (noch) unattraktiver als den OV werden zu las-
sen®. In den schriftlichen Anmerkungen lassen sich Befiirwortende beider Positionen identifizie-
ren (vgl. schriftliche Anmerkungen zum MIV bzgl. autofreier Innenstadt und fir/gegen Parkplatze,
vgl. schriftliche Anmerkungen zum OV bzgl. des Ausbaus des OVs). An dieser Stelle spielt aber die
Unterteilung zwischen Inter- und Intra-Vergleich eine bedeutende Rolle: Die Befragten vergleichen
die Verkehrsmittelwahl nicht nur untereinander (OV gegentiber MIV), sondern auch innerhalb von
Verkehrsmittel z.B. zwischen Stadten und Zeiten (z.B. MIV heute und MIV vor einigen Jahren). Eine
Schwachung des MIVs kdnnte somit zwar die Kosten-Nutzen-Abwagung im Vergleich zwischen
Verkehrsmitteln zwischen MIV und OV verdndern. Aber bei den reflektierten Befragten kann dies
zu einer Abwertung im Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln fihren (Verlust von Bequemlich-
keit und zu Ungunsten der Attraktivitat Wirzburgs, da im Vergleich andere Stadte besser aufge-
stellt sind) und zumindest kurzfristig (im Wechsel zwischen Verkehrsmitteln) mit subjektiver Ab-
lehnung einhergehen. Eine Stirkung des OVs filhrt sowohl zu Verbesserungen im Vergleich zwi-
schen Verkehrsmitteln als auch im Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln und wird deshalb hdu-
figer gewiinscht. Einschrankend fiihrt eine Verbesserung des OVs auch zu hohen Kosten, wéhrend
eine Schwachung des MIVs sogar zu finanziellen Gewinnen fiihren kann (z.B. aufgrund steigender
Parkgebulhren).

,Meine Meinung zum OPNV in Wiirzburg ist insgesamt gut, allerdings preislich hohes Ni-

veau, gerade im Vergleich mit anderen (Grofs-)Stédten.” (ID 1750)

,Fahrradwege + éffentliche Verkehrsmittel sollten ausgebaut werden und es sollte den Au-

tofahrern richtig schwer gemacht werden (siehe Kopenhagen).” (ID 1722)

3 In der Umsetzung sind selbstverstindlich Kombinationen beider Ansatze méglich und sinnvoll.
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,Obwohl ich in der Stadt wohne und arbeite ist es fiir mich deutlich giinstiger und vor allem
schneller den privaten PKW zu nutzen. Das sollte nicht gedndert werden, indem der PKW
bewusst immer unattraktiver gemacht wird, sondern der 6ffentliche Nahverkehr attrakti-
ver.” (ID 1725)

Zwischenfazit und Abgleich mit bisheriger Forschung: Bisher konnte aufgezeigt werden, dass ei-
nem substanziellen Anteil an Personen der Umwelt- und Klimaschutz sehr wichtig ist und diese
somit pradestiniert fur eine 6kologisch nachhaltige Verkehrsmittelwahl sind — vor allem, da der
Verkehrssektor fur einen grolRen Anteil des AusstolRes an schadlichen Treibhausgasen verantwort-
lich ist. Bei gleicher Mdglichkeit, den OV am eigenen Wohnort zu nutzen (wie Personen ohne ho-
hes Klima- und Umweltbewusstsein), nutzen okologisch bewusste Personen signifikant seltener
den MIV —aber immer noch fiir 27,5 % aller Wege. Auf der Suche nach Griinden fir diese Diskre-
panz zwischen Einstellungen und Handeln lassen sich anhand der schriftlichen Anmerkungen zu-
erst zwei Formen der Bewertung des OVs ableiten: 1) Erstens werden Vor- und Nachteile des OVs
denen anderer Verkehrsmittel gegenlbergestellt (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln). 2) Zwei-
tens werden innerhalb der Verkehrsmittel Uber Zeit und Ort hinweg Vergleiche getatigt (Vergleich
innerhalb von Verkehrsmitteln). Die Ergebnisse dieser Vergleiche wirken sich einerseits auf die
Bewertung der Verkehrsmittel (Attraktivitdt des OVs) aber auch auf die Verkehrsmittelwahl aus.
Flr letztere werden Vor- und Nachteile gegentbergestellt und entsprechend Mobilitatsentschei-
dungen beeinflusst und getroffen. Hierbei konnten konkrete Barrieren einer nachhaltigen Ver-
kehrsmittelwahl (Umstieg auf den OV) abgeleitet werden: 1) Die hohen Kosten des OVs im Ver-
gleich zum MIV aufgrund der Ticketpreise, welche entweder reduziert werden sollten oder fir
bestimmte Strecken und Personengruppen kostenfrei zur Verfliigung gestellt werden sollen. 2)
Zeitliche Barrieren, aufgrund von fehlender zeitlicher Flexibilitat aufgrund geringer Taktungen, ge-
ringer zeitlicher Abdeckung von Randzeiten und Unsicherheiten durch Unpunktlichkeit. 3) Geo-
graphischen Barrieren, da der OV unzureichend z.B. an Orte auRerhalb des Stadtgebietes, zwi-
schen Stadtbezirken und generell nicht weit genug ausgebaut ist. AuBerdem wird der Service des
OVs kritisiert. Als Lésungen sind sowoh! eine Aufwertung des OVs und eine Abwertung des MIVs
denkbar, welche zu einer besseren Kosten-Nutzen-Rechnung zwischen MIV und OV fiihren. Auf-
wertung des OVs sind allerdings mit Kosten verbunden. Abwertungen des MIVs fihren zu Ableh-
nung und Frustration, da ein negativer Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln entsteht. Des Wei-
teren zeigt sich hier eine Beobachtung deutlich, die bisher implizit in allen Analysen mitbetrachtet
wurde: Unterschiedliche Personen(gruppen) haben unterschiedliche Mobilitdtsanforderungen.
Beispielsweise benotigen Studierende keine verglnstigten Ticketangebote — und Personen mit
Wohnsitz in der Innenstadt bendtigen selten eine gute Anbindung zwischen den aulRengelegenen
Stadtbezirken.

Die vorgenommenen Beobachtungen stimmen mit den Analysen bei Géransson/Andersson (2023)
Uberein. Hierbei handelt es sich um eine Metastudie in welcher festgestellt werden konnte, dass
es einerseits keine einfache Lésung gibt, um MIV-Nutzende fir den OV zu gewinnen, da es sich
nicht um eine homogene Gruppe handelt. Die aktuelle Forschung weist direkt oder indirekt darauf
hin, dass weitere Forschungsarbeiten erforderlich sind, um zu verstehen, wie Autonutzer fir das

83



Mobilitatsbefragung Wiirzburg 2023 — Detailbericht — Version 1.0

OV-System gewonnen werden kénnen. Jedoch kénnen erste Wirkungszusammenhénge identifi-
ziert werden, welche auch den Inhalt der schriftlichen Anmerkungen der Wirzburger Burger:in-
nen widerspiegeln: Studien zeigen, dass die OV-Nachfrage durch Zuverlassigkeit und Taktung be-
einflusst wird. Eine gute Zuverldssigkeit und Taktung fihren aber nicht zwangsldufig zu einer Ver-
kehrsverlagerung, da PKW-Nutzende bereits auf diese Flexibilitat zurlickgreifen konnen. Vielmehr
muss der OV zuerst eine wettbewerbsfiahige Alternative zum Auto mit einem grundlegenden Ni-
veau an Erreichbarkeit bzw. Zuverldssigkeit darstellen — und dariber hinaus zusatzlich Gber Attri-
bute verfugen, die von der Nutzendengruppe als wichtig angesehen werden (Géransson/Anders-
son (2023)). Diese Attribute konnen allerdings bereits im Umwelt- und Klimabewusstsein der Be-
fragten gefunden werden: Denn ein hohes Umwelt- und Klimabewusstsein stellt eine starke Mo-
tivation weg von der MIV-Nutzung dar. Dies unterstreicht eine Studie von Andersson/Winslott Hi-
selius/Adell (2020), in welcher Marketingbotschaften fir eine Reduzierung des privaten Autoge-
brauchs untersucht wurden. Wurde der kollektive Vorteil der Nutzung 6kologische nachhaltiger
Verkehrsmittel in den Fokus gestellt (z.B. besserer Umweltschutz durch OV-Nutzung), zeigte sich
eine hohere Umsteigebereitschaft als nach Formulierungen von individuellem Nutzen (z.B. finan-
zielle Ersparnisse durch OV, gesundheitliche Vorteile des Fahrradfahrens). Gleichzeitig konnten
nicht alle Personengruppen gleichermalien erreicht werden: Vor allem ,leidenschaftliche Auto-
fahrer” zeigten sich gegentiber Marketingbotschaften gegen das Auto relativ resistent. Dies unter-
streicht den Fokus der Analyse auf Personen, die generell (berhaupt ein Eigeninteresse an der
nachhaltigen Verkehrsmittelwahl besitzen. Fir einen Modal Shift ist es somit sinnvoll, konkrete
Faktoren herauszuarbeiten, die flr eine Verhaltensveranderung grundlegend sind, da nicht alle
Personen gleichermalien an einem Umstieg interessiert sind. Neben Einstellungen konnten dies
auch finanzielle Anreize zur OV-Nutzung z.B. fir finanziell schwicher gestellte Personen, aber auch
Bequemlichkeitsvorteile z.B. auf langeren (Pendel-) Strecken darstellen.
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Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass alle Personen gleichermalen bereit
sind, auf den MIV zu verzichten. Eine Personengruppe, die tber eine hohe intrinsische
Motivation verfiigen sollte, alternative Verkehrsmittel zu nutzen, ist die Gruppe der
umwelt- und klimabewussten Blrgerinnen und Birger. Insgesamt geben 45,2 % der
Wirzburger Blrgerinnen und Blrgern an, dass ihnen der Klima- und Umweltschutz
sehr wichtig ist. Personen mit hoher Klimaeinstellung greifen deutlich seltener auf den
MIV zurlck (27,5 % MIV-Nutzung gegenlber 46,9 %; —19,4 Prozentpunkte, p < 0,001),
allerdings legen immer noch 15,7 % dieser Befragten am angegebenen Stichtag min-
destens einen MIV-Weg zurlck.

Anhand der schriftlichen Anmerkungen lassen sich Grinde flr dieses Verhalten ablei-
ten: Zuerst wird gezeigt, dass viele Personen zwei Arten von Vergleichen treffen: Bei
der Entscheidung fur und gegen ein Verkehrsmittel (Verkehrsmittelwahl) werden die
Vor- und Nachteile der Verkehrsmittel (hier MIV und OV) gegeniibergestellt (Inter-
Vergleich). AuRerdem wird der OV in Wiirzburg mit Erfahrungen anderer Stidte und
Regionen (geographisch) sowie der vergangenen Situation in Wirzburg (zeitlich) ver-
glichen und entsprechend bewertet (Intra-Vergleich).

Insgesamt lassen sich mehrere Barrieren der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl ablei-
ten: 1) Die bessere Kosten-Nutzen-Bilanz des MIVs in der , Preisfrage”, also dass die
Nutzung eines vorhandenen PKWs als glinstiger bewertet wird als wenn die Strecke
mit dem OV zuriickgelegt wird; 2) Die zeitliche Barriere im Sinne eines Zeitverlustes
durch den OV aufgrund von fehlender Flexibilitat (niedrige Taktung), eingeschrankter
zeitlicher Abdeckung (Anbindung zu Randzeiten) und Unpunktlichkeit; 3) Die geogra-
phische Barriere durch unzureichende Anbindungen z.B. von Wegezielen aufserhalb
des Stadtgebiets und zwischen Stadtbezirken ohne Uber die Innenstadt reisen zu mis-
sen. AuRerdem wurde der Service des OVs kritisiert (z.B. die komplizierte Tarifstruktur
und der Ticketerwerb).
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5.4.6 Schriftliche Anmerkungen zum OV

Wiéhrend in den bisherigen Unterkapiteln nur Teile der schriftlichen Anmerkungen zum OV be-
trachtet wurden (Ticketpreise in Kap. 5.4.1, positive Anmerkungen von Erwerbstatigen und Perso-
nen im Ruhestand in Kap. 5.4.2, Anmerkungen von Personen mit hohem Potenzial fir eine Veran-
derung der Verkehrsmittelwahl in Kap. 5.4.5), sollen im Folgenden alle schriftlichen Anmerkungen
zur Verbesserung des OVs strukturiert zusammengefasst werden. Insgesamt wurden auf 725 Fra-
gebdgen schriftliche Kommentare formuliert, welche sich zum OV in Wiirzburg duBern. Inhaltlich
kénnen diese generelle Anmerkungen beinhalten oder sich auf die verschiedenen Verkehrsmittel
(z.B. Bus/StraRenbahn) beziehen. Langere Texte kbnnen dartber hinaus mehrere Aspekte bein-
halten und mehreren Gruppen zugeordnet werden. Im Folgenden werden zuerst generelle An-
merkungen aufgegriffen, bevor anschlieRend die Kommentare zu den unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln zusammengefasst werden.

'ﬂ Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des OVs geben die
- Wiirzburger Biirgerinnen und Biirger?

5.4.6.1 Generelle Anmerkungen

Fahrkarten und Preisgestaltung: Die am haufigsten genannten generellen Anmerkungen zum OV
beziehen sich auf die Fahrkarten und die Kosten des OVs. Kommentare hierzu finden sich auf 179
Fragebdgen, wobei sich unterschiedliche Inhalte differenzieren lassen:
Hauptkritikpunkt ist die Preisgestaltung des OVs, welche als zu teuer wahrgenommen wird (122x).
Subjektiv werden die Preise als eine starke Barriere der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl darge-
stellt. Aus einer 6konomischen Sicht ist die OV-Nutzung mit hohen Preisen verbunden. Hierdurch
verliert die OV-Nutzung in einer Kosten-Nutzen-Abwagung an Attraktivitidt — auch im Vergleich zur
Nutzung des privaten PKWs. Als Folge beschreiben mehrere Personen, dass die MIV-Nutzung der
okologisch nachhaltigen Nutzung des OVs vorgezogen wird (Kap. 5.4.5). Aus einer sozialen Sicht
kann Mobilitat mit der Teilhabe zur Gesellschaft gleichgestellt werden (Kap. 5.4.1). Allerdings ha-
ben sozial benachteiligte Gruppen aufgrund geringerer finanzieller Mittel seltener die Mdglichkeit
den OV zu verwenden und werden dadurch sozial ausgegrenzt. Die Befragten benennen dabei
konkret zwei Gruppen, welche glinstigere (oft auch genannt: kostenfreie) Fahrkartenalternativen
bendtigen: Kinder/Schiiler:innen/Schiler (11x) und Personen im Ruhestand (14x).
LStrafsenbahnfahrkarten sind fiir Rentner zu teuer! In anderen Stddten haben Rentner kos-
tenlose Fahrt (z.B. Wiesbaden)! Ich habe kein Auto, keinen Fiihrerschein, kein Fahrrad!! Und
nur 300,-€ Rente!” (ID 973)
,Fiir Rentner/in mit Behinderung ohne Merkzeichen auch besonders giinstigen Fahrkarten!
Vielleicht in bestimmten Tageszeit. Eine Fahrt zum Arzt kostet fast 4 Euro. Uber eine Be-
handlung-Physiotherapie kann man nur trdumen: 6 Fahrten je 4 Euro = 24 Euro. Bei jetzigen
Preisen flir Alles — unméglich!” (ID 1949).
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,Ich denke, dass die Fahrkartenpreise fiir Schiiler zu teuer sind. Wir wohnen knapp (ber
3km von der Schule entfernt. Die Kinder fahren im Sommer mit dem Fahrrad und nur bei
schlechtem Wetter Bus. Somit lohnt sich eine Ausbildungsjahreskarte, die ja in der Stadt Wi
(im Gegensatz zum Landkreis) nicht unterstiitzt wird. Eine ,verbilligte” Monatskarte kostet
42,- Euro *fiir 7,- mehr kann ein Erwachsener den éffentlichen Nahverkehr in ganz Deutsch-
land nutzen. Das steht meiner Meinung nach in keiner Relation! Und rechnet sich ebenfalls
nur in Monaten in denen keine Ferien sind. Bleiben noch die 6er-Karten die ab 15 Jahren
zum normalen Erwachsenenpreis erworben werden mtuissen. Hier wiirde ich mir eine finan-
ziell ansprechendere Lsung zur Unterstlitzung von Familien wiinschen!!” (ID 2397)
,Fir Auszubildende einen ZuschufS auf das 365 Euro Ticket. - Wie z. B. Im Ort Gerbrunn!
Fir Schiilerinnen fiir die Klassen (Gym.) 11.-12. Klasse ein kostenloses 365 Euro Ticket. -
Miissen Schiilerinnen selbst bezahlen!” (ID 2531)
Auffillig ist, dass sowohl die Ticketpreise, die Ticketstruktur aber auch das Angebot des OVs mit
anderen Stadten und Landern verglichen werden (Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln) —
wodurch die Nachteile Wirzburgs und mogliche Verbesserungen aufgezeigt werden sollen. Durch
die Erfahrungen in anderen Regionen wird das Preis-Leistungs-Verhaltnis Wirzburgs in negativer
Relation gesetzt und abgewertet. AuBerdem werden Positivbeispiele fir glinstige Ticketstrukturen
genannt, welche als Gegenpol zu Wirzburg gewertet werden.
,Das Angebot muss deutlich glinstiger werden — die Preise sind vergleichbar mit denen einer
Grofsstadt, die ein extrem ausgebautes Netz hat (z.B. Hamburg o. Berlin)” (ID 2110)
,Einzelfahrscheine im Vergleich zu anderen Lédndern extrem teuer” (ID 1539)
Mit den Ticketpreisen einhergehend wird auf mehreren Fragebdgen auf die (in der Regel positiv-
aufgenommenen) Einfihrung des ,,Deutschlandtickets” (ugs. ,49-Euro-Ticket”) bzw. des Vorgan-
gertickets (,9-Euro-Ticket”) eingegangen. Ein bezahlbares Abonnement (= geringere Kosten des
OVs + soziale Sicherung) welches deutschlandweit einsetzbar ist (= kein Wabenplan, s.u.), stellt fiir
viele Befragten eine groRe Verbesserung der OV-Nutzung dar.
,Hinweis: Durch das 49€-Ticket werden wir den OPNV éfter nutzen!!! Wichtig!” (1D 2023)
Eine ausfihrlichere Auseinandersetzung mit der Preisgestaltung des OVs findet sich in Kap. 5.4.1.

Neben den Preisen der Tickets wird auch die Digitalisierung der Tickets und des OVs an sich in den
Fokus gestellt (31x). Viele Befragte wiinschen sich, die Tickets der WVV auch digital kaufen und
verwenden zu kénnen. Es gibt aber auch Lob fiir das Angebot der Fairtig-App, bei welcher jedoch
die zuséatzliche Integration von 6-er Karten gewlnscht wird. Alle schriftlichen Anmerkungen bezie-
hen sich jedoch selbstverstandlich nur auf den Erhebungszeitpunkt im Frihjahr 2023 und schlie-
Ren keine Weiterentwicklungen der digitalen Angebote mit ein.

Weitere Anmerkungen beziehen sich auf die Struktur der Tickets bzw. den Wabenplan (17x). Viele
Befragte wiinschen sich v.a. einheitliche und einfache Strukturen und kritisieren dabei den kom-
plexen Wabenplan, welcher teilweise als unnoétig kompliziert und teilweise untbersichtlich kriti-
siert wird. Hier werden auch Vergleiche mit anderen Stadten gezogen, welche andere Ticketstruk-
turen verwenden. Auch werden neue und alternative Ticketformen (wie z.B. ein
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Zeitkartenkonzept; ein 24-Stunden-Ticket anstatt der Tagesfahrkarte; Besucher und Familienti-
ckets auch fur langere Zeitraume) vorgeschlagen.
, Tarifsystem vereinfachen: z.B. Zeitfahrkarten statt Zonenkonzept (siehe Prag)” (1D 902)

Haltestellen und Ausstattung des OVs: Bisher in noch keinem Unterkapitel thematisiert wurden
schriftliche Anmerkungen zu den Haltestellen und der Ausstattung des OVs. Einerseits wird die
Ausstattung der Offentlichen Verkehrsmittel an sich thematisiert (35x): Mehrfachgenannte Wiin-
sche sind Klimaanlagen, welche die Fahrten im Sommer angenehmer gestalten (8x); Abwaschbare
Sitze (4x) bzw. keine Polstersitze, da diese zu unsauberem Fahrgefihl fihren; Und mehr freie Fla-
chen fir Rollstiihle und/oder Transporte von Gegenstdnden (4x). Andererseits wird die Ausstat-
tung der Haltestellen fokussiert: Mehrere Befragte wiinschen sich mehr Anzeigen und Schilder an
den Haltestellen (13x) und dass diese auch korrekt Uber Verspatungen informieren.

,Stadtbusse fahren immer mit Verspétung und an den meisten Haltestellen bekommt man

keine Infos ob und wann der nédchste Bus kommt.” (ID 569)

,In Oberdiirrbach gibt es keine einzige digitale Anzeige. Verspédtungen und Ausfille kénnen

nicht kommuniziert werden. Dies sollte verbessert werden.” (1D 1794)
Zwei weitere Haufungen widmen sich Haltestellen an sich: Einerseits wiinschen sich einige Perso-
nen naheren Zugang zu Haltestellen (7x). Andererseits kritisieren mehrere Fragebdgen die man-
gelnde Barrierefreiheit existierender — und teilweise sogar renovierter — Haltestellen (18x). Dies
stellt in zweierlei Hinsicht Einschrankungen der Nachhaltigkeit dar: Erstens kdnnen dadurch Per-
sonen mit Behinderungen den OV nur eingeschriankt oder nicht mehr verwenden (soziale Nach-
haltigkeit). Zweitens mussen diese Personen auf den MIV zurickgreifen (6kologische Nachhaltig-
keit).

,Nochmals: sehr wichtig: behindertengerechte Busse und Strabas und den weiteren Ausbau

deren Haltestellen” (1D 1308)

,Trotz Umbau der Haltestellen ist es nicht méglich, an jeder Haltestelle mit dem Rollator

auszusteigen. Es ist z. Teil halsbrecherisch. Man kénnte auch die Fahrer so schulen, dass sie

mehr Achtsamkeit walten lassen. Als gehbehinderter Mensch hat man in Wiirzburg ganz

schlechte Karten.” (ID 2283)

,Von [anonymisiert] bis [anonymisiert] war ich auf die Benutzung eines Rollstuhls angewie-

sen. Alleine ist es kaum maoglich mit ffentlichen Verkehrsmitteln in die Stadt zu fahren. Die

Fahrten wurden mit dem Auto erledigt. In der Innenstadt war es oft geféhrlich mit dem

Rollstuhl die StrafSenbahnschienen zu liberqueren (herausragende Pflastersteine der Schie-

nenbefestigung). Die Auffahrtrampen an den Bushaltestellen fehlen oft, vor allem in den

Aufsenbezirken.” (ID 1600)

Rand- und StoRzeiten: Einer sehr hohen Anzahl an Haushalten ist eine bessere Anbindung auch zu
Randzeiten wichtig (122x). Oftmals werden dabei auch explizit die Zeiten (und teilw. Linien) ge-
nannt, an denen eine Verbesserung gewiinscht wird. Morgens mehr OV wird zehn Mal genannt.
Sich teilweise Uberlappend werden 23-Mal mehr Verbindungen am Abend und 38-mal mehr Ver-
bindungen in der Nacht gewlnscht. Das Wochenende wird ebenfalls 38-mal erwahnt. Vielen Per-
sonen reicht auch eine stindliche Anbindung am Wochenende nicht aus, um den OV gut nutzen
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zu kdnnen. Weiterhin wurden die Ferienzeiten und semesterfreie Zeiten neun Mal genannt. In
diesen wird die Taktung zurlckgefahren, jedoch méchten weiterhin Personen auf den OV zurtick-
greifen. Alle Punkte vereint sehen einige Befragte die subjektiv als zu schlecht bewerteten OV-
Anbindungen als einen Grund daflr, um zu Randzeiten entweder nicht mobil sein zu konnen oder
um auf Alternativen wie z.B. den MIV zurickgreifen zu missen.
»Ich komme urspriinglich aus dem Kéln-Bonner-Raum und habe dort einen wirklich gut aus-
gebauten OPNV erlebt, v.a. durch Bus- und Bahn-Taktungen von 10 bis allerhéchstens 20
Minuten, Nachtbusse usw.. Ich habe dort jahrelang auf ein Auto verzichtet. Obwohl ich hier
in Wiirzburg direkt an einer Bushaltestelle wohne, fahre ich eher selten Bus, weil Takte von
bestenfalls 30 Minuten und das Fehlen von Angeboten nach 21 Uhr (selbst am Samstag-
abend) einfach véllig alltagsuntauglich ist!” (ID 1975)
,lch wiirde ndmlich noch lieber & éfter OPNV nutzen, wenn die Strecken kiirzer wiren &
Busse/Bahnen regelmdfsiger fahren wiirden. Auch nachts sind teilweise gar keine Anbindun-
gen mehr nach Lindleinsmiihle, was sehr schade ist.” (ID 2005)
LAuch in Aufsenbezirke nachts éffentliche und sichere Méglichkeiten nach Hause zu kom-
men” (ID 283)
Auch zu StoRzeiten soll laut den Befragten iiber eine Anpassung der OV-Anbindung nachgedacht
werden (33x). Hierbei dominieren die Antworten von Studierenden, welche die Anbindung der
Universitdtsstandorte (v.a. die Verbindung zum Hubland) innerhalb des Semesters und wahrend
der Veranstaltungswechsel (im Zweistundentakt zwischen 9:45 bis 10:15) als zu voll kritisieren und
mehr eingesetzte Busse (oder eine neue StraRenbahn) bendtigen.
,Als Studentin fand ich die Fahrt ans Hubland mit dem Bus immer schrecklich (voll zu Stof3-
zeiten)” (ID 1937)
,Mehr Busse zu den StofSzeiten, z.B. Buslinie 10 um 8,10,12,14 Uhr.” (ID 1954)

Anbindung des OVs auch an den Landkreis/Deutschland: 82 Fragebdgen widmen sich der Anbin-
dung des OVs auch an den Landkreis und/oder an Deutschland via Fernverkehr. Vor allem die Bus-
linien und -taktungen, aber auch die Strallenbahnverbindungen sollen direkteren Zugang zum
Landkreis Wirzburg ermdglichen. Dabei wird eine Vielzahl an Orten genannt — eine auffallige Hau-
fung ist v.a. bei Veitshochheim (10 Nennungen) ersichtlich.
,Engere Taktung der Stadtbusse insbesondere nach Unterdtirrbach (Abfahrt am Diirrbach
11°5 ndchste Abfahrt 12:38!1)“ (ID 1321)
LAch je, das Strafsenbahnnetz bitte noch weiter ausbauen! Ein Ausschluss der Randgemein-
den, etwa Gerbrunn, Lengfeld, Héchberg, etc. wiirde sicher zu deutlich weniger Individual-
verkehr in die Stadt fithren.” (ID 1319)
,Verbindung Stadt-Landkreis sollte besser sein.” (ID 1592)

Zuverlassigkeit/Punktlichkeit: Auf 52 Erhebungsmaterialien wurden Kommentare zur Zuverlassig-
keit bzw. Piinktlichkeit des OVs vorgenommen. Dies betrifft sowohl die (iberregionalen Verbindun-
gen, aber auch die Bus- und StralRenbahnlinien in Wirzburg. Die Befragten verbinden mit Ver-
spatungen Frustration, welche teilweise durch unzureichende Kommunikation (z.B. aufgrund feh-
lender Anzeigen und unzureichender Digitalisierung, s.0.) noch verstarkt wird.
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,Die zweitdlteste Person bemdngelt die starken Verspdtungen der Busse.” (ID 1704)
,Buses always run with delay.” (ID 2115)

,Wir fahren nur noch selten Bus, haben aber wenn, dann selten piinktliche Fahrten. Auch
das schreckt ab.” (ID 2270)

Fahrradmitnahme: Eine abschlieRende Haufung in den schriftlichen Anmerkungen zum OV ist der
Wunsch nach einer billigeren und erleichterten Fahrradmitnahme im OV (15x). Diese wird sowohl
flr die Zlge, aber auch fir die Verbindungen innerhalb Wirzburgs gewinscht.
,Mdglichkeit kostenlos 1-2 Stationen (zB den Berg rauf, Waldkugelweg, ab Zollhaus) fiir
Mensch u. Fahrrad mitgenommen zu werden.” (ID 1517)

5.4.6.2 Verkehrsmittel

Die Anmerkungen zu einzelnen Verkehrsmitteln beziehen die bisher thematisierten generellen
Themen auf die einzelnen Verkehrsmittel des OVs. Um Mehrfachnennungen von Themenberei-
chen zu vermeiden, werden im Folgenden lediglich die Anzahl an Nennungen pro Verkehrsmittel
sowie inhaltlich noch nicht beschriebene Besonderheiten dargestellt.

Dem Busverkehr in Wirzburg widmen sich 306 Fragebdgen. Noch nicht genannte Kommentare
beziehen sich auf Busfahrer:innen. Wahrend einige Angestellte lobend erwahnt werden, wird teil-
weise die Freundlichkeit (11x) und der Fahrstil (5x) kritisiert. Wichtiger ist der Hinweis, dass durch
die unterschiedlichen Fahrweisen die Barrierefreiheit im Busverkehr nicht immer gegeben ist, da
nicht alle Fahrer:innen nah genug am Bordstein halten, damit Personen mit Einschrankungen ohne
Schwierigkeiten und Hilfe den Bus betreten kénnen (5x)
,Bin 83 Jahre alt und 100% schwerbehindert. Kann nur mit einem Rollator gehen. Wenn ich
zum Arzt muss, geht das nur mit dem Bus und Rollator. Der Bus ist beim Ein-, Aussteigen
flirchterlich. Der Fahrer féhrt nicht an die Kante des Gehsteigs — ergibt zwischen Tiir und
Gehsteig tiefen Graben, ich muss also den Rollator driiber heben!” (ID 2020)
,Die Busse bzw. die Busfahrer sollten besser an den Bordstein bzw. néher ranfahren und
den Bus absenken.” (ID 1176)
Weitere Personen gehen auf Elektrobusse (auch als Alternativen zur StraRenbahn, s.u.) ein (12x).
,Elektrobusse wdren sinnvoll.” (ID 22)

Strallenbahnen werden in 236 Fragebdgen thematisiert. Das bedeutendste noch nicht angespro-
chene Thema ist hierbei der Ausbau der Straflenbahnlinien — welches teilweise sehr emotional
diskutiert wurde und Bestandteil der schriftlichen Anmerkungen von 82 Fragebdgen ist. Sieben
Fragebogen enthalten Kritik an den Planen des StraBenbahnausbaus. Gegenargumente sind der
hohe Aufwand, die damit verbundenen Kosten und die Mdglichkeit als Alternative auf (E-)Busse
zu setzen.

JAusbau Straflenbahn zu teuer und zu unflexibel. Uber die Rentabilitit brauchen wir nicht

zu streiten. - Siehe jdhrliche Subventionen.” (ID 58)

,Besser E-Busse als neue Strafienbahnlinien.” (ID 2486)
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Dem gegeniber beflirworten 75 befragte Haushalte den StraRenbahnausbau. Dabei wird sich
auch auf konkrete Projekte bezogen (Mehrfachnennungen moglich): Der Ausbau zum Hubland
(57x positiv), Grombuhl inkl. Universitatsklinikum (9x), Versbach (8x), aber auch weiter ins Leng-
feld, Rottenbauer und umliegende Gemeinden wie Hochberg oder Gerbrunn (vereinzelte Nennun-
gen). Dabei werden nicht nur subjektive Vorteile von neuen Streckenanbindungen genannt, son-
dern auch die lange Planungs- und Umsetzungsphase teilweise deutlich kritisiert.
,Seit 30 Jahren beim Ausbau der Strafsenbahn 6 (Skandal!)“ (ID 2032)
,Die Fertigstellung der schon lange geplanten Strafsenbahnlinien werde ich wohl nicht mehr
erleben. Der Neubau der Linie 6 und die Verldngerung in Grombiihl zum ZIM und ZOM wdir-
den in jedem Fall fiir viele Leute eine Verbesserung der Erreichbarkeit von ,Krankenhaus’
und ,Uni’ bringen." (ID 741)
LAuf die Verldngerung der Tram in Grombiihl warte ich seit mehr als 15 Jahre und es wurde
immer noch nicht begonnen. Von der seit mehr als 10 Jahren geplante neue Linie 6 méchte
ich nicht denken.” (ID 658)
Vereinzelt wurden aulBerdem schnellere StraBenbahn(linien) gewlinscht (z.B. Schnelllinien ohne
Bedienung aller Haltestellen) und der Wageneinsatz diskutiert: Einerseits ist es sinnvoll barriere-
freien Wagen wie z.B. Niederflurwagen zu verwenden — diese werden aber teilweise aufgrund der
engen Flure kritisiert.
,Besonders in den Randzeiten fahren nur ,alte” Strafsenbahnen, in denen man mit Kinder-
wagen / Rollator kaum einsteigen kann. Der Einsatz von mehr Niederflurwagen wdre super”
(ID 581)

Die Zuganbindung Wirzburgs wurde ebenfalls mehrfach erwahnt (37x). Hierbei handelt es sich flr
einige Personen um eine Barriere der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl: Die Anbindung an den
Zugverkehr ist teilweise nicht abgestimmt. Die Nutzung des Zugs hat aulRerdem den Nachteil, dass
zuerst der Bahnhof am Streckenanfang erreicht werden muss — anschlieRend der Zug bestiegen
wird — bevor abschliefend der Rest der Strecke ab dem Zielbahnhof zuriickgelegt werden muss.
Das fuhrt zu langen Fahrt- und Umsteigezeiten, welche aullerdem durch Unsicherheiten aufgrund
von Verspatungen und/oder Ausfallen beeinflusst werden. Hierdurch ist die Bahn flr Pendelwege
teilweise eine unzufriedenstellende Alternative.

,Bessere Anbindung an die deutsche Bahn u. Zuverldssigkeit der Bahn” (ID 675)

,Flir mich ist es unattraktiv mit dem Zug nach Fulda zu fahren, weil alleine der Weg zum

Bahnhof ca. 30 min. in Anspruch nimmt (plus Puffer zum Zug - fiir mich "angenehmer" Auto

zu fahren ... leider!)” (ID 746)

,Das Strafsenbahnnetz ist bereits sehr gut, aber es sollten auch bessere Abstimmung mit

der DB stattfinden, um Bus-/Straba-Anschluss an Regional- & Fernverkehr zu optimieren.
(ID 2149)

Als Teil des OVs werden auRerdem Taxen erwahnt (18x). Diese bieten Mobilitatsalternativen v.a.
fir Personen mit gesundheitlichen Einschrdnkungen, welche andere Verkehrsmittel nur bedingt
nutzen kénnen. Gleichermalien bieten Taxen auch die Moglichkeit die Anbindung zu Randzeiten
zu ermoglichen (z.B. durch Ruftaxen).
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»,In meinem Haushalt sind alle 3 Personen aus verschiedenen gesundheitlichen Griinden
gehbehindert bzw. stark gehbehindert. Insofern ist PWK bzw. Taxi meist unser einzig még-
liches Beférderungsmittel.” (ID 2535)

,Durch unser Alter und unsere Krankheit und die dadurch Behinderung kénnen wir nur noch
Taxi fahren!” (ID 2807)

,Ein ,Sammeltaxi* wiirde ein super Angebot sein, um auch zu friihen oder spéiten Zeiten
Fahrten zu ermdglichen (keine weiteren Stellen nétig, Férderung lokaler Unternehmen).”
(ID 2885)

0g®
Tan

Erganzend zu den bereits beantworteten Detailfragen kénnen folgende schriftliche
Anmerkungen zum OV herausgestellt werden:

Das Hauptthema der schriftlichen Anmerkungen zum OV sind die Fahrkarten und die
Preisgestaltung des OVs. Hauptkritikpunkt ist die Preisgestaltung des OVs, welche
(auch im Vergleich zu anderen Stadten und Landern) als zu teuer wahrgenommen wird
(122x), was gehauft explizit auf Kinder/Schilerinnen/Schiler (11x) und Personen im
Ruhestand (14x) bezogen wird. Weiterhin wird die (fehlende) Digitalisierung der Ti-
ckets kritisiert (31x), sowie die Struktur der Tickets und des Wabenplans (17x) fokus-
siert

Um héaufiger auf den OV zuriickgreifen zu kénnen, wird eine Verbesserung der OV-
Situation zu Rand- (122x) und StoRzeiten (33x) gefordert. Verbesserungen zu Randzei-
ten beziehen sich auf morgens (10x), abends (23x), nachts (38x), am Wochenende
(38x) und in Ferienzeiten (9x). Zu den Stol3zeiten werden auRerdem die vollen Busse
in den Verbindungsrouten zwischen den Universitatsstandorten kritisiert.

Ein weiteres Thema sind die Haltestellen und die Ausstattung des OVs. Vermehrt wiin-
schen sich einige Personen naheren Zugang zu Haltestellen (7x). Andererseits kritisie-
ren mehrere Fragebdgen die Barrierefreiheit existierender — und teilweise sogar re-
novierter — Haltestellen (18x). Kritik an der Ausstattung des OVs (35x) bezieht sich
haufig auf fehlende Klimaanlagen (8x).

AuBerdem wird die Verbesserung der Anbindung des OVs an den Landkreis/Fernver-
kehr gewiinscht (82x); Die Zuverlassigkeit bzw. Plinktlichkeit des OVs kritisiert (52x);
Und die Fahrradmitnahme in den Fokus gestellt (15x).

Quer zu den bisherigen Themen werden die einzelnen Verkehrsmittel innerhalb des
OVs folgendermalen erwahnt: Der Busverkehr wird 306-mal angesprochen; StraRen-
bahnen werden 236-mal erwahnt — hier wurde aulRerdem gehauft der Ausbau der
Stralenbahn gefordert (75x Pro, 7x Contra); Zige 37-mal; Taxen 18-mal.
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5.5 Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl ist ein zentrales Thema in jeder Mobilitatsbefragung. Mit welchem Ver-
kehrsmittel eine Person einen Weg zurlicklegt, kann von einer Reihe an Faktoren abhangen und
richtet sich nicht nur nach den geographisch verfligbaren Angeboten, sondern auch individuellen
Einstellungen, personlichen Voraussetzungen und Kontexten (genauer vgl. Kap. 5.5.2). In diesem
Kapitel werden unterschiedliche Detailfragen zu Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl be-
trachtet.

Mit welchem Verkehrsmittel eine Person einen Weg zuriicklegt, kann mit einer Reihe an Einfluss-
faktoren zusammenhangen. Nach De Witte et al. (2013) lassen sich sog. Determinanten der Ver-
kehrsmittelwahl in vier verschiedene Kategorien3* einordnen: 1) Soziodemographische Faktoren
(socio-demographic indicators) wie z.B. das Alter, Geschlecht, Einkommen, der Gesundheitszu-
stand aber auch der individuelle Zugang zu Verkehrsmitteln wie Autos und Fahrradern. 2) Raumli-
che Faktoren (spatial indicators) wie z.B. die Bevolkerungsdichte, OPNV-Angebote und die Park-
platzverflgbarkeit. 3) Wegebezogene Faktoren (journey characteristic indicators) wie z.B. das
Wetter, der Wegezweck, die Ldnge und die perzipierte Dauer des Weges. 4) Sozialpsychologische
Faktoren (socio-psychological indicators) wie z.B. persénliche Einstellungen, Gewohnheiten und
Lebensumstande. AulRerdem bedingen sich viele Einflussfaktoren innerhalb der Gruppen, aber
auch zwischen den Gruppen gegenseitig. Entsprechend berichten alle nachfolgenden Analysen
Zusammenhange zwischen mehreren Variablen und der Verkehrsmittelwahl —es muss jedoch be-
achtet werden, dass diese nicht kausal interpretiert werden kénnen, sondern von mehreren Dritt-
variablen beeinflusst werden.

34 Die Klassifikation von Determinanten der Verkehrsmittelwahl kénnen je nach Autor:in variieren. Die Einordnung
von De Witte et al. (2013) bietet sich an, da diese als eine Metastudie die Analysen einer Vielzahl von Personen zu-
sammenfihrt.
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5.5.1 Binnen- gegenliber Quell-/Zielverkehr

Je nachdem, an welchem Ort ein Weg startet und endet, kann zwischen unterschiedlichen Formen

1. anenverkehr '
. 3. Quellverkehr

4. Durchgangsverkehr

2. Zlelverkehr

Abb. 25: Verkehrsarten graphisch dargestellt.
Aus Pastuschka/Gross 2024a: 12

des Verkehrs unterschieden werden (Abb. 25).
Im Ergebnisbericht von MbWue23, werden fol-
gende Wegearten benannt: Binnenverkehr
(Start und Ziel in Wurzburg), Zielverkehr (Start
aulerhalb Wirzburgs, Ziel innerhalb), Quellver-
kehr (Start in Wirzburg, Ziel aulRerhalb), Durch-
gangsverkehr (Start und Ziel auerhalb Wirz-
burgs, Weg kreuzt den Stadtbereich) und Au-
Renverkehr (Start, Ziel und Weg aulRerhalb). Die
Mobilitatsbefragung erfasst zwar prinzipiell
Wege aller Verkehrsarten. Durch die Befragung
wurden die zurlickgelegten Wege der Biirger:in-
nen Wiuirzburgs ermittelt. Diese sind dadurch
schon durch die Konzeption der Befragung vor-
wiegend der Binnenverkehr und nachrangig der

Quell- und Zielverkehr der Wurzburger Burger:innen (vgl. Pastuschka/Gross 2024a: 12). Da der
Durchgangsverkehr und AulRenverkehr in der Regel von Personen durchgefthrt werden, welche

nicht in Wirzburg wohnhaft sind, werden diese Verkehrsformen nur begrenzt erfasst. .

Nun stellt

sich die Frage, ob sich auch die Verkehrsmittelwahl je nach Verkehrsart unterscheidet.

oder Quell-/Zielverkehr handelt?

Unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl, je nachdem ob es sich um Binnen-
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Um die Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsarten darzustellen, mussten die Wegeinformationen an-
hand des Geocodings (vgl. Pastuschka/Gross 2024a: 28f.) aufbereitet und den einzelnen Verkehrs-
arten zugeordnet werden®: Insgesamt wurden in der Befragung Informationen Gber 15.299 Wege
mit Adressinformationen berichtet (Rohwerte, ungewichtet). Auf 12.145 Wegen konnten sowohl
Start als auch Ziel in Wirzburg verortet werden, wodurch es sich um Binnenverkehr handelt (80 %
aller Wege, ungewichtet; vergleichbar mit der SrV-Befragung, siehe Infobox). 2.340 Wege begin-
nen im Stadtgebiet und enden aullerhalb oder beginnen aullerhalb und enden im Stadtgebiet
(Quell- und Zielverkehr, ungewichtet). 454 Wege beginnen und enden aullerhalb des Stadtgebiets
(ungewichtet, hier kann nicht zwischen AuRenverkehr und Durchgangsverkehr differenziert wer-
den, aufgrund geringer Fallzahlen wird die Verkehrsmittelwahl dieser Wege nicht berichtet). Fur
360 Wege liegt keine Angabe Uber Start und/oder Zielort vor (ungewichtet).

In Abb. 26 wird die Verkehrsmittelwahl des Binnenverkehrs mit dem Quell- und Zielverkehr ge-
genlbergestellt. Im Vergleich zu den Gesamtwerten wird im Binnenverkehr seltener auf den MIV
zuriickgegriffen (37,1 % gegeniiber 29,5 %, -7,6 Prozentpunkte). Der OV gewinnt gering an Anteil
und steigt um 0,8 Prozentpunkte auf 21,7 % OV-Anteil an allen zuriickgelegten Wegen. Deutlicher
ist der Anstieg beim Fahrradverkehr, der im Binnenverkehr 20,4 % der Wege ausmacht (+2,7 Pro-
zentpunkte) und beim FulBverkehr mit 28,4 % der Wege im Binnenverkehr (+4,1 Prozentpunkte).
Wird der Quell- und Zielverkehr untersucht, so zeigt sich erwartungsgemaR, dass die tendenziell
langeren Strecken nach und von Wirzburg nur sehr selten zu Ful® (2,1 %) oder mit dem Fahrrad
(6,0 %) zuriickgelegt werden. Auch der OV-Anteil sinkt auf 17,5 %. Fast drei von vier Wegen
(74,5 %) des Quell- und Zielverkehrs werden mit dem MIV zuriickgelegt.

100 %
20,9 % 21,7 % 17,5 %
80 %
60 % 37,1% 23,5 %
74,5 %
20 %
24,3% 284 %
0% * p
Gesamt Binnenverkehr Quell- und Zielverkehr

ZuFuR ®Fahrrad mMIV =~ OV

Abb. 26: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Binnen bzw. Quell- und Zielverkehr.

Legende/Einordnung: Wegeebene. Binnenverkehr: Start und Zielort liegt in Wirzburg. Quellverkehr: Startort liegt in Wirzburg,
Zielort liegt nicht in Wiirzburg. Zielverkehr: Startort liegt nicht in Wiirzburg, Zielort liegt in Wiirzburg. Alle Ergebnisse gewichtet
(Design-/Anpassungsgewichtung).

3% Die Zuordnung basiert auf den offiziellen Stadtgrenzen des Bundesamts fiir Kartographie und Geodéasie
(https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/open-data.html).
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Zum Vergleich: Die SrV-Befragung 2018 berichtet fir hlgelige Oberzentren unter 500.000
Einwohnern einen Anteil des Binnenverkehrs von 82 % aller Wege.

Im Binnenverkehr findet sich folgender Modal Split nach Wegen:

Zu FuR: 32%
Fahrrad: 14 %
MIV: 41 %
OV: 13%

(Gerike et al.(2020): 4)

o8
o

Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich zwischen den Gesamtwerten und dem Binnenver-
kehr und nochmal deutlich zum Quell- und Zielverkehr.

Im Binnenverkehr wird seltener auf den MIV zurtickgegriffen und die anderen Hauptverkehrs-
mittelkategorien haufiger benutzt. Fir den Quell- und Zielverkehr wird flr fast drei von vier
Wegen auf den MIV zurlckgegriffen.
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5.5.2 Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Auf die Bevolkerung Wirzburgs bezogen geht es im Folgenden darum, den Zusammenhang der
Verkehrsmittelverfiigbarkeit bzw. der Anbindung an den OV und der Verkehrsmittelwah! zu un-
tersuchen. Um die Verkehrsmittelwahl besser einordnen zu kénnen, wird auerdem die Wegean-
zahl pro Tag berichtet. Wie dargestellt handelt es sich hierbei lediglich um Korrelationen, welche
von den Einflissen mehrerer Drittvariablen bestimmt werden. Ziel der Analysen ist allerdings ein
erster Einblick in die Zusammenwirkung der Bereitstellung von Verkehrsmitteln und der Nutzung
ebenjener.

Korreliert die Verkehrsmittelverfligbarkeit mit der Verkehrsmittelwahl?

Im Rahmen von MbWue23 wurde auf Personenebene erfasst, ob A) den Befragten ein Fahrrad,
bzw. B) ein PKW zu Verfligung steht. Aullerdem wurde gemessen, wie gut die Haushalte an den
OPNV angebunden sind. Dies erfolgte tiber die Frage nach der Lange des durchschnittlichen FuR-
wegs bis zu den nichsten Haltestellen des OVs.

In der hier durchgefihrten Analyse wird C) die Anbindung an Busse und D) an die Strallenbahn
untersucht. Um auswertbare Kategorien bilden zu kénnen, wurde zwischen 1) Personen mit einer
Anbindung von bis inkl. finf Minuten, 2) Gber funf bis inkl. zehn Minuten und 3) Uber zehn Minu-
ten Gehzeit unterschieden.

A) Fahrradverfiigbarkeit: Der Verkehrsmittelwahl voraus geht die Anzahl an Wegen, welche die
Befragten an einem Tag zurlcklegen. Diese unterscheidet sich v.a. nach der Fahrradverfiigbarkeit:
Personen, welchen kein Fahrrad zur Verfligung steht, legen durchschnittlich 2,2 Wege/Tag zurick.
Steht ein Fahrrad zur Verfligung, sind es 3,0 Wege/Tag. Diese Korrelation kann vermutlich auf die
hohe Anzahl an Personen im Ruhestand ohne Fahrrad zurtckgeflihrt werden und muss bei der
Einordnung der Verkehrsmittelwahl beachtet werden. In Abb. 27 ist dargestellt, dass sich die Ver-
kehrsmittelnutzung stark andert, wenn den Personen kein Fahrrad zur Verfliigung steht (statistisch
signifikant p < 0,001): Ohne Fahrrad fallt der Anteil an zurlickgelegten Wegen mit dem Fahrrad
(erwartungsgemall) stark ab. Dies wird durch eine Steigerung in allen anderen Verkehrsmittelka-
tegorien kompensiert, wobei v.a. der OV einen héheren Anteil besitzt (+12,7 Prozentpunkte).

B) PKW-Verflgbarkeit: Die PKW-Verfligbarkeit korreliert nicht mit der Wegeanzahl pro Tag — Per-
sonen mit und Personen ohne PKW legen beide durchschnittlich 2,7 Wege/Tag zurtick. Allerdings
zeigen sich Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl (Abb. 27; statistisch signifikant, p < 0,001):
Steht kein PKW zur Verfiigung werden lediglich 13,1 % aller Wege mit dem MIV zurlckgelegt.
Spannender ist, dass Personen mit PKW-Verfligbarkeit Gber die Halfte aller Wege (52,1 %) mit dem
MIV zuriicklegen und nur fiir 12,6 % der Wege auf den OV ausweichen. Hier zeigen sich Hinweise
auf die Wirkungen von Gewohnheiten und individuellen Préferenzen von PKW-Besitzenden3®.

% Die haufige Verwendung des PKWs von Personen mit PKW-Zugang kann auch aus einer kostenrationalen Perspek-
tive begriindet werden: Durch die Fixkosten der Fahrzeuge (z.B. Anschaffung, Versicherungsbeitrag, KFZ-Steuer) sinkt
mit jedem weiteren Kilometer die durchschnittlichen Kosten der PKW-Nutzung. Es kann aber auch davon ausgegangen
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Abb. 27: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Fahrradverflgbarkeit bzw. PKW-Verfugbarkeit.

Legende/Einordnung: Wegeebene und Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). Verkehrs-
mittelverfigbarkeiten nach Wegen und Personen beziehen sich auf alle Personen im Datensatz (im Gegensatz z.B. zu Personen
ab 18 Jahren).

C) Busanbindung: Mit steigender Entfernung zur nachsten Bushaltestelle sinkt auch die Anzahl an
zuriickgelegten Wegen pro Tag. Personen aus Haushalten mit maximal fiunfminltiger Gehzeit le-
gen 2,8 Wege/Tag zuriick. Bei Uber funf Minuten bis zehn Minuten Gehzeit sind es noch
2,7 Wege/Tag. Dauert der Weg zur Bushaltestelle Uber zehn Minuten, so sind es nur noch
2,2 Wege/Tag®’. Im Vergleich zu den Verkehrsmittelverfligbarkeiten auf individueller Ebene zei-
gen sich nur geringere Zusammenhdnge mit der Verkehrsmittelwahl (Abb. 28), welche jedoch wei-
terhin statistisch signifikant sind (p < 0,001). Kontraintuitiv steigt die Verwendung des OVs mit
dem Abstand zur ndchsten Bushaltestelle an. Inhaltlich kann dies dadurch erklart werden, dass die
Haushalte mit guter Busanbindung tendenziell auch zentraler gelegen sind und daher auch Mobi-
litatsalternativen wie das Fahrrad oder die Mobilitdt zu Ful® verwendet werden kdnnen.

Verkehrsmittelwahl der Wege nach Verkehrsmittelverfligbarkeit

100% i
. 20,9% 18,7 % 26,2 % 25,0%
4 ‘
60% 37,1% e 33,1%
52,0 %
20%
24,3 % i 252 % 23,8 % 18,2 %
0% |
Gesamt bis inkl. 5 mins Gber 5 bis inkl. 10 mins Uber 10 mins

Gehzeit bis zur nachsten Bushaltestelle

ZuFuR mFahrrad mMIV = OV

Abb. 28: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Gehzeit bis zur ndchsten Bushaltestelle.

Legende/Einordnung: Wegeebene und Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

D) StraRenbahnanbindung: Eindeutiger wird es, wenn die StraRenbahnanbindung untersucht wird
(Abb. 29). Hier verfligen alle Entfernungskategorien Uber einen ahnlichen Mittelwert der taglich
zurlckgelegten Wege (0 bis 10 min. Entfernung: 2,7; Gber 10 min.: 2,8). Aullerdem zeigt sich, dass
mit héherer Entfernung zur nachsten StraRenbahnhaltestelle auch eine Abnahme der OV-Nutzung
einhergeht. Dies zeigt einerseits erneut einen ,Schienenbonus®, andererseits korreliert die Stra-
Renbahnanbindung auch mit einer generell guten Anbindung an den OV und der Innenstadt. Al-
ternativ wird in Haushalten ohne StraBenbahnanbindung haufiger auf den MIV zurlickgegriffen
(statistisch signifikant, p < 0,001).

werden, dass nicht alle Personen alle Kosten der PKW-Nutzung Gberblicken und daher die reale Preise der PKW-Nut-
zung unterschatzt werden (z.B. aufgrund der Vernachldssigung von Kosten durch VerschleiR, ...).

37 Es muss beachtet werden, dass die Gehdauer bis zur nichsten Station einerseits durch die kérperliche Verfassung
der befragten Personen und andererseits durch die subjektive Wahrnehmung von Entfernungen beeinflusst wird.
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Verkehrsmittelwahl der Wege nach Verkehrsmittelverfligbarkeit

100% :
20,9% i 25,3 % 20,3 % 16,8 %
80% ‘
60% 37,1% 263% 34,7 % 44,9 %
24,3% | IR 25,4% 20,6 %
0% j
Gesamt bis inkl. 5 mins Uber 5 bis inkl. 10 mins Uber 10 mins

Gehzeit bis zur nachsten Stralenbahnhaltestelle

ZuFuR mFahrrad mMIV =~ OV

Abb. 29: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Gehzeit bis zur nachsten StraRenbahnhaltestelle.
Legende/Einordnung: Wegeebene und Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Es zeigen sich Zusammenhange zwischen der Verkehrsmittelverfiigbarkeit (Verfligbarkeit von
Fahrradern, PKWs; Anbindung an Bus und Straenbahn) und der Verkehrsmittelwahl, welche
jedoch nur bedingt kausal interpretierbar sind.

Personen ohne Fahrradbesitz sind seltener mobil und nutzen alternativ alle anderen Verkehrs-
mittelkategorien, vorwiegend den OV. Steht den Befragten ein PKW zur Verfiigung, so wird
dieser bei Uber der Halfte der Wege verwendet. Die Betrachtung der Busanbindung zeigt ein
ambivalentes Bild: Mit hoherer Entfernung zu Bushaltestellen (und damit auch zum Zentrum)
steigt die Busnutzung und sinkt die Fahrradnutzung und das Zuricklegen von Wegen zu Ful.
Umgekehrt zeigt sich bei der StraBenbahnanbindung: Je hoher die Entfernung zur nachsten
StraBenbahnhaltestelle, desto seltener wird auf den OV und umso haufiger auf den MIV zu-
rickgegriffen.

Ne
'
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5.5.3 Wirtschaftliche Situation des Haushaltes

Ob und in welchem MafRe das Mobilitatsverhalten der Birger:innen mit der wirtschaftlichen Situ-
ation des eigenen Haushalts zusammenhangt, ist ein in der Forschung vergleichsweise oft betrach-
tetes Thema. Grundlegend kann festgehalten werden, dass die Verkehrsmittelwahl in hohem
MaRe von der wirtschaftlichen Situation eines Haushalts abhangt. Finanzielle Mittel stellen eine
Bedingung fur die Mobilitdt dar: So benétigt vor allem die Nutzung des MIVs finanzielle Mittel zum
Erwerb und zur Haltung von privaten PKWs. Entsprechend existiert eine positive Korrelation zwi-
schen dem Einkommen des Haushalts, der Anzahl von privaten PKWs (vgl. Kap. 5.3.1) sowie der
Nutzung von PKWs (MiD 2018: 34). Diese wird dadurch weiter verstarkt, dass Personen mit hohem
Einkommen auch haufiger und weiter pendeln (MiD 2018: 103; Informationen zum Pendelverhal-
ten vgl. aullerdem Agora 2022) — wobei dieser Zusammenhang in den nachsten Jahren neu evalu-
iert werden muss, da gezeigt werden kann, dass v.a. Personen mit hoherer finanzieller Selbstein-
schatzung auf das Homeoffice zurtickgreifen und entsprechend haufiger immobil sind.

Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit der wirtschaftlichen Situation des Haushalts?

In Abb. 30 ist die Verkehrsmittelwahl (Modal Split nach Wegen) je nach finanzieller Selbsteinschat-
zung des Haushalts dargestellt. Um sicherzugehen, dass ein unterschiedlicher Modal Split nicht
auf Unterschiede in der Wegeanzahl zurlickgeflihrt werden kann, wurde aulerdem die Anzahl an
Wegen pro Tag (alle Personen) mitberichtet,

Verkehrsmittelwahl nach finanzieller Selbsteinschatzung des Haushalts

0 1 2 3 4 Wege pro Tag
Alle Personen 371% | 209% | @ 2,7 \Wege pro Tag
(Sehr) Schlecht 21,1 % ‘ | 316% ‘ ?2,6
Mittel 33,7% [ 250%  [p27
Gut 422% ‘ | 171% |@26
Sehr gut 39,8 %j [ 131% | @24

OZzuFuR ERad OMIV OO0V

Abb. 30: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der finanziellen Selbsteinschdtzung des Haushalts.

Legende/Einordnung: Auf der x-Achse werden auRerdem die Wege pro Tag berichtet. Personenebene (Wegeanzahl und Verkehrs-
mittelwahl) und Haushaltsebene (finanzielle Selbsteinschatzung des Haushalts. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsge-
wichtung).

38 So wire es moglich, dass Personen mit (sehr) schlechter und sehr guter finanzieller Selbsteinschatzung gleich haufig
den OV nutzen, Personen mit sehr guten Finanzen aber zusétzlich noch Wege mit dem MIV zuriicklegen und daher
auch ein Unterschied im Modal Split zustande kommt. Dies wird durch die Darstellung der durchschnittlichen Wege
pro Tag verhindert.
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Generell zeigt sich eine dahnliche Anzahl an Wegen pro Tag fir alle Personenkategorien — aber ein
deutliches Muster bei der Verkehrsmittelwahl (p < 0,001). Mit hoherer finanzieller Selbsteinschat-
zung korreliert eine abnehmende Nutzung des OVs und des FuRverkehrs. Umgekehrt steigt mit
besseren Finanzen auch die Mobilitat durch den MIV und es werden mehr Wege mit dem Fahrrad
zurickgelegt.

Die finanzielle Selbsteinschatzung hangt nicht signifikant mit der Anzahl an Wegen pro Tag
zusammen.

2% Ein klares Muster zeigt sich jedoch im Modal Split nach Wegen: Personen aus besser situierten
Haushalten verwenden haufiger den MIV und das Fahrrad. Personen aus Haushalten mit nied-
rigeren finanziellen Einschatzungen greifen haufiger auf den OV zuriick und gehen zu FuR.
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5.5.4 Personengruppen

a0 Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit dem Beschaftigungsstatus der Individuen?
-

Analog zum vorherigen Kapitel wird in Abb. 31 die Verkehrsmittelwahl flir die Wege und die Anzahl
der Wege pro Tag nach Personengruppen dargestellt: Wahrend sich die Anzahl an Wegen von
Schiler:innen (+0,1 Wege/Tag) bzw. Auszubildenden (—0,1 Wege/Tag) nur in geringem Malie vom
Gesamtdurchschnitt unterscheidet, legen diese Personengruppen ihre Wege seltener mit dem
MIV (als Mitfahrer:in) zurtick. Schiler:innen gehen daflir haufiger zu FuR, Auszubildende nutzen
haufiger den OV. Die meisten Wege pro Tag legen Studierende zuriick (3,4 Wege/Tag). Diese nut-
zen dabei fir mehr als ein Drittel aller Wege den OV, weitere 29,5 % der Wege werden zu Ful}
zurlickgelegt. Deutlich seltener wird der MIV verwendet. Erwerbstatige legen téglich im Schnitt
2,9 Wege zuriick und nutzen dafiir von allen Personengruppen am seltensten den OV (15,2 % der
Wege), sondern verwenden haufiger den MIV (44,2 %). Abschlielend zeigt sich fir Personen im
Ruhestand erwartungsgemal eine geringere Mobilitdt, welche mit 1,8 Wegen pro Tag deutlich
unter allen anderen Personengruppen angesiedelt ist. Gleichzeitig wird fir fast die Halfte aller
zurlickgelegten Wege (46,6 %) der MIV verwendet. Flr Personen im Ruhestand spielt das Fahrrad
nur eine geringe Rolle (7,0 %).

Verkehrsmittelwahl nach Personengruppen

0 1 2 3 4 Wege pro Tag

Alle Personen 37,1% ‘ 20,9 % ‘(252,7 ege pro Tag

Schiiler:innen 292% ‘ | 231%  |@28
Auszubildende | 29,5% ‘ @26
Studierende 14,1‘% \ 35,6 % (33,4
Erwerbstatige | 21,3% 44,2 % [ 152% @29

Personen im Ruhestand

46,6 % [ 227% @1,%

237% [1,9
\

DZuFuR BRad OMIV OO0V

Abb. 31: Verkehrsmittelwahl der Wege nach Personengruppen und Wegen pro Tag.
Legende/Einordnung: Auf der x-Achse werden auRerdem die Wege pro Tag berichtet. Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet
(Design-/Anpassungsgewichtung).
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Die Mobilitatsmuster unterscheiden sich deutlich nach Personengruppen.

Schulerinnen und Schiiler legen im Vergleich zum Durchschnitt ahnlich viele Wege (22,8 Wege
pro Tag) zurlick und verwenden dafir seltener den MIV, bzw. gehen haufiger zu Ful.

Auszubildende zeigen ein dhnliches Muster und legen etwas weniger Wege (22,6) zurlick und
nutzen ebenfalls seltener den MIV bzw. hiufiger den OV.

Studierende legen durchschnittlich die meisten Wege zurlick (23,4) und nutzen fur diese deut-
lich seltener den MIV, bzw. haufiger die drei Mobilitatsalternativen Ful}, Rad und allen voran
den OV.

Erwerbstatige legen am zweitmeisten Wege zurtick (22,9) und nutzen daflir weniger oft den
OV, jedoch haufiger den MIV.

Personen im Ruhestand sind deutlich weniger unterwegs (21,8 Wege/Tag) und nutzen dafir
nur selten das Fahrrad, haufiger jedoch den MIV.
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5.5.5 Park- und Abstellsituation

Im Folgenden wird untersucht, ob sich die Verkehrsmittelwahl je nach Park- und Abstellsituation
am Wohnort (Kap. 5.5.5.1) und am Arbeitsplatz (Kap. 5.5.5.2) unterscheidet. Hierdurch wird einer-
seits deutlich, in welchem MaRe die PKW-/MIV-Nutzung mit der Abstellsituation einhergeht. An-
dererseits kann gezeigt werden, welcher Anteil an Arbeitswegen auch ohne festen Stellplatz am
Arbeitsplatz mit dem MIV zuriickgelegt wird. Hierbei handelt es sich weiterhin lediglich um Korre-
lationen, welche durch Drittvariablen beeinflusst werden (kdnnen) und immer im Gesamtkontext
betrachtet werden muissen.

5.5.5.1 Am Wohnort

Zuerst wird die Verkehrsmittelwahl je nach Bewertung der Parkplatzsituation am Wohnort un-
tersucht. Um sicherzustellen, dass auch nur Wege betrachtet werden, die sich auf den eigenen
Wohnort beziehen, werden ausschlieSlich Nachhausewege betrachtet.

3.“ Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit der Parkplatzsituation am Wohnort?
-

Die Parksituation am Wohnort wird von 13,6 % als sehr schlecht wahrgenommen. Weitere 23,8 %
bewerten diese als schlecht, 27,8 % als mittel, 22,3 % als gut und nur 12,6 % als sehr gut. Vor allem
im Zentrum wird die Parksituation negativ bewertet, wahrend in periphereren Stadtbezirken 6fter
positive Antworten abgegeben wurden (vgl. Pastuschka/Gross 2024a: 44). Entsprechend wird die
Verkehrsmittelwahl auch mit den in den jeweiligen Stadtbezirken vorhandenen Verkehrsanbin-
dungen korrelieren.

Verkehrsmittelwahl auf Nachhausewegen Gesamt und je nach der Parkplatzsituation am Wohnort
100 %
21,7% 25 6% 20,2 % 20,0 % 20,2 % 26,4 %
80 % ’ '
35,0 % 34,5 %
60 % 36,7 % 30,4 % ° ° 42,8 % 411%
0% 0 : EULTNNETTY
22,2% A ey 21,6 % 18,5 % 14,9 %
0% :
Gesamt Sehr schlecht Schlecht Mittel Gut Sehr Gut
ZuFuR ®mFahrrad mMIV = OV

Abb. 32: Verkehrsmittelwahl der Nachhausewege nach der Parkplatzsituation am Wohnort.

Legende/Einordnung: Wegeebene und Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Wird die Verkehrsmittelwahl mit Blick auf die Parkplatzsituation am eigenen Wohnort betrachtet,
ist es sinnvoll, den Nachhauseweg ndher zu untersuchen. Die Verkehrsmittelwahl der Nachhause-
wege ist in Abb. 32 dargestellt. Bewerten die Befragten die Parkplatzsituation besser, dann greifen

104



Mobilitatsbefragung Wiirzburg 2023 — Detailbericht — Version 1.0

sie auch haufiger auf den MIV zurlick. Je schlechter die Bewertung, desto haufiger werden Wege
zu FuR zurlckgelegt. Die OV-Nutzung ist in den Kategorien sehr schlecht und sehr gut am hdchsten,
umgekehrt steigt die Fahrradnutzung in den mittleren Kategorien. Der Zusammenhang zwischen
der Verkehrsmittelwahl auf den Nachhausewegen und der Parkplatzsituation am Wohnort ist sta-
tistisch signifikant (p < 0,001).

Es existiert ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl auf
den Nachhausewegen und der Bewertung der Parkplatzsituation am Wohnort.

[ — | Ist die Parkplatzsituation besser, wird haufiger der MIV verwendet. Ist sie schlechter, wird
«2%= | hiufiger zu FuR gegangen.

Erneut wird darauf hingewiesen, dass diese Korrelation auch durch Drittvariablen (z.B. mehr

MIV in der Peripherie und bessere Parkplatzsituation in der Peripherie) beeinflusst sein kann.

5.5.5.2  Am Arbeitsplatz

Um herauszufinden, inwieweit die Verkehrsmittelwahl mit der Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeits-
ort korreliert, werden einerseits nur die Erwerbstatigen und andererseits nur Wege zur Arbeit be-
trachtet. Hierdurch wird die Analyse nicht durch von den Arbeitswegen unabhangigen Wegen (z.B.
zum Einkaufen etc.) verfalscht.

Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit der Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsort?

Von den Erwerbstatigen in Wirzburg verfligen 55,1 % der Befragten lber einen PKW-Stellplatz
am Arbeitsort. Nun stellt sich die Frage, ob dies auch mit der Verkehrsmittelwahl auf den Wegen
zur Arbeit korreliert. In Abb. 33 ist die Verkehrsmittelwahl der Wege zur Arbeit je nach Parkplatz-
verfligbarkeit dargestellt. Von allen Arbeitswegen wird fast jeder zweite Weg mit dem MIV zurtck-
gelegt (49,0 %), gefolgt vom Fahrrad (21,5 %), dem OV (17,1 %) und zu FuRR (12,4 %). Fiir Personen,
denen kein Parkplatz zur Verfligung steht, ist die Verteilung deutlich ausgeglichener: Am haufigs-
ten wird das Fahrrad verwendet (29,2 %), am zweithdufigsten der MIV (28,0 %) und der
OV (24,7 %), erneut auf dem letzten Platz liegt der FuRverkehr (18,2 %). Weiterhin wird somit trotz
fehlender Parkmoglichkeit auf Uber einem Viertel der Arbeitswege der MIV verwendet. Ganz an-
ders ist das Bild, wenn ein Parkplatz vorhanden ist. Hier wird der MIV auf fast zwei von drei Ar-
beitswegen verwendet (64,7 %), alle anderen Verkehrsmittel liegen deutlich darunter. Es zeigt sich
somit ein klarer Unterschied in der Verkehrsmittelwahl auf Wegen zur Arbeit, je nachdem, ob am
Arbeitsort ein Parkplatz verfligbar ist. Dieser ist auch statistisch signifikant (p < 0,001).
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Verkehrsmittelwahl auf Wegen zur Arbeit Gesamt und je nach Parkplatzverfligbarkeit am Arbeitsort

100 %

11,5 %
17,1% 24,7 % -
80 %
60 % 49,0 % 28,0% 64,7 %
. -
oo 12,4 % 182% 81%
Gesamt Ohne Parkplatz Mit Parkplatz

ZuFuR mFahrrad mMIV =~ OV

Abb. 33: Verkehrsmittelwahl der Wege zur Arbeit nach der Verflgbarkeit eines PKWs am Arbeitsort.
Legende/Einordnung: Wegeebene und Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Es existiert ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl auf
den Wegen zur Arbeit und der Parksituation am Arbeitsort. Steht den Befragten kein Parkplatz
[ — | zur Verfligung wird am haufigsten das Fahrrad verwendet (29,2 %). Ist ein PKW-Parkplatz ver-
- flgbar, so wird der MIV fur fast zwei Drittel aller Arbeitswege verwendet (64,7 %).

Erneut wird darauf hingewiesen, dass diese Korrelation auch durch Drittvariablen (z.B. mehr
Parkplatze in weiter entfernten Arbeitsorten) beeinflusst sein kann.

Ne
de
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5.6 Mobilitdtsbedirfnisse nach Stadtbezirken

Da sich das Mobilitatsverhalten und der Modal Split der Individuen je nach Stadtbezirk unterschei-
det, ist anzunehmen, dass auch die individuellen Meinungen zu Verbesserungsmaoglichkeiten je
nach Stadtbezirk unterschiedlich ausfallen. Im Folgenden wird anhand einer quantitativen Analyse
dargestellt, welche Unterschiede in den Mobilitdtsbedirfnissen je nach Stadtbezirk zu finden sind.
Durch die grolRe Anzahl an Stadtbezirken, aber auch an Verbesserungsvorschlagen (in Frage 34
wurden insgesamt 16 MalRnahmen zur Verbesserung der Mobilitdtsangebote in Wirzburg vorge-
schlagen), kdnnen nicht alle Antwortkategorien fiir alle Stadtbezirke einzeln berichtet und einge-
ordnet werden. Vielmehr wird die Zustimmung zu den einzelnen Verbesserungsmaoglichkeiten auf
zwei Arten dargestellt: Zuerst werden fir die sechs Stadtbezirkskategorien alle Antwortmaoglich-
keiten (1: unwichtig bis 5: sehr wichtig) dargestellt. AnschlieRend werden die Antwortmaoglichkei-
ten zusammengefasst, indem fir alle Stadtbezirke das jeweilige arithmetische Mittel berichtet
wird3?. In den Textpassagen wird nur auf nennenswerte Auffilligkeiten eingegangen.

Unterscheiden sich die Verbesserungswinsche zu den Mobilitdatsangeboten in Wiirzburg je
[
-_ nach Stadtbezirk?

5.6.1 FuRverkehr

Die unterschiedlichen Verbesserungsvorschlage zum FulRverkehr wurden bereits in Kap. 5.1 de-
tailliert betrachtet, werden an dieser Stelle der Vollstandigkeit halber jedoch wiederholt: Der
Wunsch nach einer Aufwertung des Fullverkehrsnetzes je nach Stadtbezirkskategorie spiegelt
auch den Modal Split der verschiedenen Stadtbezirkskategorien wider: In Stadtbezirken mit gerin-
ger Nutzung des FuBverkehrsnetzes (Dirrbachtal/Steinbachtal; Versbach/Lindleinsmihle/Leng-
feld), winschen sich die Burger:innen eine Aufwertung auch nur selten. Dies ldsst sich auch an den
Mittelwerten je nach Stadtbezirk ablesen: In der Altstadt (3,60), Grombihl (3,52) und dem Frau-
enland (23,50) ist eine Aufwertung des FuBverkehrs am populérsten. Fir Personen aus der Peri-
pherie — Rottenbauer, DUrrbachtal und Versbach —ist diese Aufwertung weniger wichtig (Abb. 34).

3% Wahrend das arithmetische Mittel zwischen 1 (alle Angaben unwichtig) und 5 (alle Angaben sehr wichtig) liegen
kann, liegen die real gemessenen Werte i.d.R. zwischen 2,5 und 4,5. Um Unterschiede zwischen den Stadtbezirken
moglichst klar darzustellen, bezieht sich die Y-Achse bis auf eine Ausnahme (Abb. 46) auf den genannten Wertebereich
der realen Werte. AuRerdem werden aufgrund der geringen Abweichungen zwischen den einzelnen Mittelwerten alle
Durchschnittswerte auf zwei Nachkommastellen berichtet.
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Wunsch nach Verbesserungen fiir den FuRverkehr nach Stadtbezirken (arithm. Mittel)
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® Aufwertung des FulRverkehrsnetzes

Abb. 34: Wunsch nach einer Aufwertung des FuRverkehrsnetzes je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-
ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

5.6.2 Fahrradverkehr

Insgesamt vier vorgeschlagene Verbesserungsmaoglichkeiten beziehen sich auf den Radverkehr in
Wirzburg: A) Der Ausbau des Radwegenetzes inkl. mehr Fahrradstrallen; B) eigene Fahrradwege
abseits des Autoverkehrs; C) bessere/mehr Fahrradabstellmoglichkeiten und D) der Ausbau/Ein-
richtung von Bike and Ride Anlagen.

Fir den A) Ausbau des Radwegenetzes inkl. mehr Fahrradstralen und den B) Wunsch nach eige-
nen Fahrradwegen abseits des Autoverkehrs zeigen sich auch nach Stadtbezirkskategorien die
gleichen Muster: A+B) Insgesamt wiinscht sich die deutliche Mehrheit der Blrger:innen mehr und
von der StralRe abgegrenzte Fahrradwege bzw. Fahrradstrallen. Nochmal erkennbar hoher ist der
Wunsch von Blrger:innen in den innenstadtnahen Bezirken — Altstadt/Sanderau; Frauenland. We-
niger relevant sind diese Verbesserungen von Personen aus Heidingsfeld/Heuchelhof/Rotten-
bauer (Abb. 35; Abb. 36). Werden die arithmetischen Mittelwerte aller Stadtbezirke betrachtet,
zeigt sich A) im Wunsch nach dem Ausbau des Radwegenetzes inkl. mehr FahrradstralRen ein sehr
deutlicher Unterschied zwischen den Stadtbezirken: Die Differenz zwischen der geringsten Zustim-
mung von Personen aus dem Heuchelhof (3,12) — gefolgt von Rottenbauer (23,15) — und der
hochsten Zustimmung von Personen aus der Altstadt (@3,90) — knapp gefolgt von der Sanderau
(23,89) — liegt bei 0,78 Punkte. Dadurch handelt es sich um eine Verbesserungsmoglichkeit, wel-
che je nach Stadtbezirk erkennbar unterschiedlich stark gewlinscht wird. B) Anders ist dies beim
Wunsch nach eigenen Fahrradwegen abseits des Autoverkehrs. Dieser Wunsch ist von Personen
aus allen Stadtbezirken vergleichsweise hoch ausgepragt — erneut fithrend von der Altstadt (24,03;
Abb. 37).
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Wunsch nach dem Ausbau des Radwegenetzes, mehr Fahrradstralien
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 138% 110% 13,1% 20,7 % 41,5%
Altstadt/Sanderau 106% 88% 10,5% 20,4 % 49,7 %
Grombuhl/Zellerau 166% 72% 164% 19,9 % 39,9 %
Dirrbachtal/Steinbachtal 157%  92% 161% 17,5 % 41,5%
Frauenland (inkl. Hubland) 126% 10,0% 10,8% 20,0 % 46,6 %
VeeraCh/L'“dle'nfé?];?é% 12,3% 17,3 % 14,6 % 223% 33,6%
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 18,4 % 15,7 % 14,1 % 22,8% 29,0 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 35: Wunsch nach dem Ausbau des Radwegenetzes, mehr FahrradstraRen je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Wunsch nach eigenen Radwegen abseits des Autoverkehrs
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 95% 7,8% 10,5% 28,0 % 44,3 %
Altstadt/Sanderau  7,9% 85% 9,2 % 25,2 % 49,3 %
Grombuhl/Zellerau 12,8% 5,0% 9,5% 29,6 % 43,0 %
Dirrbachtal/Steinbachtal 12,8% 5,3%8,6% 28,1% 45,2 %
Frauenland (inkl. Hubland) '84% 7,2% 8,7 % 27,9 % 47,9 %
VeeraCh/L'”dle'”fgg?é% 88% 11,6% 134% 26,0 % 40,2 %
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer | 22% 78% 140% 33,3% 35,7 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 36: Wunsch nach Radwegen abseits des Autoverkehrs je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Abb. 37: Wunsch nach einer Verstarkung des Radwegenetzes bzw. nach Radwegen abseits des Autoverkehrs je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-

ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Wunsch nach besseren/mehr Fahrradabstellméglichkeiten
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 13,9 % 13,2 % 14,5 % 25,1 %
Altstadt/Sanderau 113% 11,1% 131% 24,1%
Grombuhl/Zellerau 158% 83%  168% 26,2 %
Durrbachtal/Steinbachtal 17,2 % 11,5 % 17,3 % 27,2 %
Frauenland (inkl. Hubland) 109% 11,6% 13,3% 28,2 %
Versbach/LmdlemLsmuhle/ 14,7 % 18,9% 14,4 % 242%
engfeld
Heidingsfeld/Heuchelhof/ . . . .
Rottenbauer 17,5 % 20,2 % 14,5 % 22,6%
0% 20 % 40 % 60 %
Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils

333%
40,4 %
32,9 %
26,9 %
36,1%
27,8 %
25,2 %

80 %
Wichtig

100 %

Sehr wichtig

Abb. 38: Wunsch nach besseren/mehr Fahrradabstellmoglichkeiten je nach Stadtbezirkskategorie.

Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

C) Bessere oder mehr Fahrradabstellméglichkeiten werden ebenfalls von noch mehr als der Halfte
der Bevolkerung als (sehr) wichtig eingestuft und die Verteilung des Wunsches folgt demselben
Muster wie der Ausbau der Fahrradwege (Abb. 38). Sie werden ebenfalls von den Befragten in den
zentralen Stadtbezirken erkennbar haufiger gewlinscht als in peripheren Stadtbezirken (Abb. 40).
D) Weniger popular ist die Einfihrung von Bike and Ride Anlagen, welche noch gut einem Drittel
aller Personen (sehr) wichtig sind. Hier sind im Antwortverhalten der Befragten lediglich geringe
Unterschiede zwischen den Stadtbezirkskategorien ersichtlich. Auffallig ist lediglich, dass die
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Personen in Heidingsfeld/Heuchelhof/ Rottenbauer haufiger Bike and Ride Anlagen als wichtiger
einstufen, als dies in anderen Stadtbezirken der Fall ist (Abb. 39). Das arithmetische Mittel ist am

hochsten im Heuchelhof (3,01), knapp gefolgt von der Lindleinsmuhle (23,00; Abb. 40).

Wunsch nach dem Ausbau/Einrichtung von Bike and Ride Parkplatzen
je nach Stadtbezirkskategorie
Gesamt 20,2 % 24,8% 20,6 % 18,8 % 15,6 %
Altstadt/Sanderau 19,5 % 23,9% 23,1% 17,7 % 15,8 %
Grombuhl/Zellerau 21,1% 21,9% 22,2% 19,4 % 15,4 %
Durrbachtal/Steinbachtal 25,8 % 22,9% 16,0 % 17,8 % 17,5%
Frauenland (inkl. Hubland) 19,5 % 25,0 % 21,7 % 18,0 % 15,8 %
VeeraCh/L'”dle'”fgg?é% 17,6 % 31,6 % 19,8 % 15,3 % 15,8 %
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 21,2 % 23,7% 15,7 % 25,4 % 14,0 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 39: Wunsch nach dem Ausbau/Einrichtung von Bike and Ride Parkplatzen je nach Stadtbezirkskategorie.

Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Abb. 40: Wunsch nach Fahrradabstellmdglichkeiten bzw. nach Bike and Ride Anlagen je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-
ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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5.6.3 Motorisierter Individualverkehr

Weitere vier Verbesserungsmoglichkeiten beziehen sich auf den motorisierten Individualverkehr.
Die Wirzburger Birger:innen wurden nach ihrer Meinung A) zur Reduzierung des Autoverkehrs
in der Innenstadt; B) dem Ausbau/Einrichtung von Park and Ride Parkplatzen; C) dem Ausbau von
E-Ladesaulen im 6ffentlichen Raum und D) dem Ausbau des Carsharing-Angebots befragt.

A) Der Vorschlag einer Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt polarisiert. Zwar stimmen
insgesamt noch mehr Befragten flr die Bedeutung einer autofreieren Innenstadt (49,2 % (sehr)
wichtig; 29,0 % unwichtig bzw. wenig wichtig); wird jedoch nach Stadtbezirkskategorien unter-
schieden, zeigt sich ein differenzierteres Bild. In innenstadtnahen Bezirken — voran geht hier das
Frauenland mit 35,1 % sehr wichtig — winschen sich deutlich mehr Befragte eine autofreie(re)
Innenstadt, als dies in periphereren Bezirken der Fall ist. In der Kategorie Dirrbachtal/Steinbachtal
wohnhaft, halten die Personen die Reduktion des Autoverkehrs in der Innenstadt sogar haufiger
fUr unwichtig bzw. wenig wichtig (38,4 %) als (sehr) wichtig (35,4 %; Abb. 41). Diese Polarisierung
zeigt sich auch in den arithmetischen Mittelwerten aller Stadtbezirke und vor allem in zwei Aus-
reifern (Abb. 42): Personen in Grombuhl beflirworten eine Autoreduzierung in der Innenstadt
sehr klar haufiger (23,71) —im Durrbachtal liegt dieser Wert um 0,91 Punkte geringer bei 22,80.

Wunsch nach der Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 14,3 % 14,7 % 21,9 % 21,0% 28,2 %

Altstadt/Sanderau 116% 13,5% 20,3 % 21,6 % 33,0%

Grombuhl/Zellerau 123% 134 % 18,5 % 232 % 32,6 %
Durrbachtal/Steinbachtal 22,9% 15,5 % 26,2 % 13,9 % 21,5%

Frauenland (inkl. Hubland) 129% 12,2% 21,6 % 18,2 % 35,1 %
VeeraCh/L'”dle'nf‘gr‘]Z?é% 15,5% 18,1% 26,6 % 22,3% 17,5%
Heidingsfeld/Heuchelhof/ . 5 . 5 .
Rottenbauer 17,9% 17,2 % 23,1% 21,9 % 19,9 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 41: Wunsch nach der Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt je nach Stadtbezirkskategorie.

Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

B) Umgekehrt fordern Personen aus der Innenstadt seltener Park and Ride Parkplatze, wahrend
Befragte aus peripheren Gebieten — diesmal angeflihrt vom Durrbachtal/Steinbachtal — mehr
Parkplatzangebot mit OV-Anbindung bevorzugen (Abb. 42). Die Mittelwerte je nach Stadtbezirk
zeigen hierbei eine Spiegelung der Zustimmung zur autoreduzierten Innenstadt — dort wo die Zu-
stimmung zu weniger Autos noch hoch war, liegen Park and Ride Parkpldtze weiter hinten, vice
versa (Abb. 42).
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Wunsch nach dem Ausbau/Einrichtung von Park and Ride Parkplatzen
je nach Stadtbezirkskategorie
Gesamt 14,0 % 18,5 % 20,6 % 26,1 % 20,8 %
Altstadt/Sanderau 14,2 % 19,8 % 20,8 % 26,4 % 18,8 %
Grombihl/Zellerau 16,8 % 20,1 % 21,8 % 23,6 % 17,6 %
Dirrbachtal/Steinbachtal 124% 115% 21,3 % 25,9 % 28,9 %
Frauenland (inkl. Hubland) 16,2 % 18,6 % 19,3 % 23,6 % 22,4 %
Versbach/Lindleinsmuhle/ 5 0 0 0 J
Lengfeld 9,0% 18,7 % 24,0 % 26,6 % 21,8%
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 14,4 % 17,3 % 16,6 % 29,8% 21,9%
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 42: Wunsch nach dem Ausbau/Einrichtung von Park and Ride Parkplatzen je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Abb. 43: Wunsch nach Park and Ride Parkplatzen bzw. nach einer autoreduzierten Innenstadt je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-

ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Wunsch nach dem Ausbau des Carsharing-Angebots
je nach Stadtbezirkskategorie
Gesamt 24,6 % 233 % 21,0% 20,3 % 10,7 %
Altstadt/Sanderau 20,3 % 22,4 % 22,3% 21,8% 13,3%
Grombuhl/Zellerau 20,2 % 23,7 % 22,2 % 22,5% 11,4 %
Dirrbachtal/Steinbachtal 32,1% 18,1 % 23,2 % 150%  116%
Frauenland (inkl. Hubland) 26,0 % 22,4 % 18,1 % 22,8% 10,7 %
Versbach/Lindleinsmuhle/ 30,6 % 25.9% 18,5% 17.0% 8.0%
Lengfeld
Heidingsfeld/Heuchelhof/ . .
Rottenbauer 28,3 % 25,8 % 21,5% 17,7% 6,71%
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 44: Wunsch nach dem Ausbau des Carsharing-Angebots je nach Stadtbezirkskategorie.

Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

C) Der Wunsch nach mehr Carsharing-Angeboten variiert nur gering zwischen den Stadtbezirkska-
tegorien und wird dabei auch nur insgesamt von 31,0 % der Befragten als (sehr) wichtig eingestuft.
Jedoch sind tendenziell erneut Personen aus dem Zentrum positiver dem Angebot gegeniiber ein-
gestellt, als Personen aus der Peripherie (was auch mit dem Muster des PKW-Besitzes je nach
Stadtbezirken Ubereinstimmt; Kap. 5.3.1). D) Kein klares Muster zeigt sich im Wunsch nach mehr
E-Ladesdulen im offentlichen Raum; auffallig ist lediglich, dass in Grombuhl/Zellerau geringerer
Bedarf angegeben wird, wahrend im Dirrbachtal/Steinbachtal deutlich weniger Personen unwich-
tig oder weniger wichtig angegeben haben (Abb. 44; Abb. 45). Interessanterweise scheinen sich
beide Antwortmoglichkeiten erneut gegenseitig zu erganzen: Hohere Mittelwerte im Carsharing
gehen mit geringeren Mittelwerten der Zustimmung zu E-Ladesaulen einher und umgekehrt (Abb.
46).

Wunsch nach dem Ausbau von E-Ladesaulen im 6ffentlichen Raum
je nach Stadtbezirkskategorie
Gesamt 20,6 % 18,4 % 18,8 % 24,1 % 18,1 %
Altstadt/Sanderau 17,4 % 18,6 % 19,0 % 27,1% 17,8 %
Grombuhl/Zellerau 22,4 % 22,5% 22,0% 18,3 % 14,9 %
Durrbachtal/Steinbachtal 20,9 % 10,0 % 27,7 % 20,4 % 21,0%
Frauenland (inkl. Hubland) 22,5% 16,5 % 15,8 % 23,8% 21,4 %
Versbach/LmdlemLsmuhle/ 21,9% 19,3 % 153 % 233 % 201%
engfeld
Heidingsfeld/Heuchelhof/ . . . . ’
Rottenbauer 21,4% 18,7 % 17,3 % 27,7% 15,0 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 45: Wunsch nach dem Ausbau von E-Ladesdulen im 6ffentlichen Raum je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Abb. 46: Wunsch E-Ladesdulen bzw. Carsharing-Angeboten je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-

ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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5.6.4 Offentliche Verkehrsmittel

Insgesamt widmen sich sieben Verbesserungsvorschlage den offentlichen Verkehrsmitteln in
Wirzburg. Wir gehen zunachst auf Vorschlage im Zusammenhang mit Bussen (Kap. 5.6.4.1), an-
schlielRend Stralenbahnen (Kap. 5.6.4.2) und abschlieRend auf allgemeine Vorschlage
(Kap. 5.6.4.3) ein.

5.64.1 Busse

Drei Verbesserungsvorschldge beziehen sich auf den Busverkehr in Wirzburg: Dem Wunsch nach
A) einem Ausbau des Busliniennetzes (mehr Linien/Haltestellen); B) einer engeren Taktung der
Busse und C) nach Busspuren und Priorisierungen von Bussen an Ampelanlagen.

A) Der Wunsch nach dem Ausbau des Busliniennetzes ist in Abb. 47 dargestellt. Wahrend knapp
die Halfte der Befragten einen Ausbau des Busliniennetzes als (sehr) wichtig einstuft (49,9 %), ist
die Zustimmung zu ebenjenen Verbesserungsvorschlagen im Dirrbachtal/Steinbachtal, sowie in
Heidingsfeld/Heuchelhof/Rottenbauer auffillig geringer. B) Letztere Stadtbezirkskategorie fordert
auch seltener eine engere Taktung an Bussen. Eine hoherfrequentierter Busanbindung wird vor
allem von Befragten aus dem Frauenland, aus Versbach/Lindleinsmuhle/Lengfeld, aber auch aus
Grombuihl/Zellerau®® sowie aus dem Dirrbachtal/Steinbachtal gewlinscht. Insgesamt finden
55,0 % eine engere Bustaktung (sehr) wichtig. C) Eigene Busspuren und eine Priorisierung von
Bussen an Ampelanlagen fordern noch 46,1 % der Befragten, wobei erneut von Befragten im Dirr-
bachtal/Steinbachtal (33,2 % (sehr) wichtig) und in Heidingsfeld/Heuchelhof/Rottenbauer (36,1 %)
eine im Vergleich geringere Zustimmung gemessen wurde (Abb. 47; Abb. 48; Abb. 49).

Wunsch nach dem Ausbau des Busliniennetzes (mehr Linien/Haltestellen)
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt | 9,6% 19,8 % 20,7 % 32,1% 17,8%
Altstadt/Sanderau 10,9 % 19,7 % 19,6 % 34,0 % 15,8 %
Grombuhl/Zellerau  7,7% 16,3 % 24,0 % 31,4 % 20,7 %
Durrbachtal/Steinbachtal 12,1% 24,4 % 17,6 % 27,3% 18,6 %
Frauenland (inkl. Hubland) 7,2% 20,2 % 17,9 % 33,0% 21,6 %
VeeraCh/L'“dle'”fgg?éleé 71%  194% 21,8 % 31,9 % 19,8 %
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 13,4 % 21,7 % 22,9% 30,3 % 11,7 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 47: Wunsch nach dem Ausbau des Busliniennetzes (mehr Linien/Haltestellen) je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

0 In diesem Gebiet ist zusatzlich auch die engere Taktung der StraRenbahn haufiger gewiinscht (Abb. 53)
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Wunsch nach einer engeren Taktung der Busse
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 8,0% 17,4 % 19,7 % 33,4% 21,6 %
Altstadt/Sanderau 8,6% 17,4 % 19,5 % 36,4 % 18,1 %
Grombuhl/Zellerau 64% 149% 23,4 % 31,4% 239%
Dirrbachtal/Steinbachtal 10,5 % 17,2 % 14,1 % 31,4 % 26,8 %
Frauenland (inkl. Hubland) 68% 17,7 % 15,5 % 37,4 % 22,5%
VeeraCh/L'“dle'nfé?]ug?é% 52% 171% 17,7% 30,7 % 29,3 %
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 11,4 % 20,1% 25,5 % 29,1 % 13,8 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 48: Wunsch nach einer engeren Taktung der Busse je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Wunsch nach Busspuren und Priorisierungen von Bussen an Ampelanlagen
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 11,8 % 21,5 % 20,6 % 29,6 % 16,5 %
Altstadt/Sanderau 12,6 % 21,3% 18,9 % 29,8 % 17,4 %
Grombuhl/Zellerau 9,2 % 17,1% 21,7 % 34,8 % 17,2 %
Dirrbachtal/Steinbachtal 14,2 % 32,8% 19,8 % 23,0 % 10,2 %
Frauenland (inkl. Hubland) 11,1 % 22,7% 18,8 % 28,4 % 19,1 %
Veera‘:h/L'“dle'”fg‘é?é% 98%  18,1% 21,2 % 31,1% 19,9 %
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 15,5 % 23,6 % 24,8 % 25,7 % 10,4 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 49: Wunsch nach Busspuren und Priorisierungen von Bussen an Ampelanlagen je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

In Abb. 50 bzw. Abb. 51 werden die arithmetischen Mittelwerte aller drei Verbesserungsmdéglich-
keiten zum Busverkehr je nach Stadtbezirk dargestellt. Die B) engere Taktung findet in allen Stadt-
bezirken die hochste Zustimmung, in der Regel gefolgt vom A) Ausbau des Busliniennetzes und
anschlieend der C) Busspuren und Priorisierung von Bussen an Ampelanlagen. Aufféllig ist, dass
die geographischen Unterschiede innerhalb der Fragen das gleiche Muster fir alle drei Verbesse-
rungsvorschlage annehmen: Geringe Verbesserungswiinsche bzgl. des Busverkehrs werden von
Personen wohnhaft in Rottenbauer, im Heuchelhof und im Steinbachtal gesehen — hohes Verbes-
serungspotenzial sehen v.a. Birger:innen in der Lindleinsmuhle und Versbach.
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Abb. 50: Wunsch nach Buslinien bzw. engerer Bustaktung je nach Stadtbezirk.

Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-
ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Abb. 51: Wunsch nach Busspuren und der Priorisierung von Bussen an Ampelanlagen je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-
ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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5.6.4.2 Strallenbahnen

Zu den Strallenbahnen in Wirzburg wurden zwei Verbesserungsvorschlage in die Befragung auf-

genommen: A) Der Wunsch nach dem Ausbau des StraBenbahnnetzes (mehr Linien/Haltestellen)

und B) der Wunsch nach einer engeren Taktung der StralRenbahnen.

Gesamt
Altstadt/Sanderau
Grombuhl/Zellerau
Dirrbachtal/Steinbachtal

Frauenland (inkl. Hubland)

Versbach/Lindleinsmuhle/
Lengfeld
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer

8,0% 13,7% 15,3 % 31,8 % 31,2 %
68% 99% 12,6% 35,7 % 35,0%
50%96% 139% 31,7 % 39,9 %
13,4 % 24,2 % 15,5 % 22,6 % 24,3 %
9,4 % 15,5 % 19,7 % 27,9 % 27,6 %
9,3% 18,0 % 18,4 % 28,6 % 25,7 %
91% 149% 14,4 % 355% 26,1 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Wunsch nach dem Ausbau des StraRenbahnnetzes (mehr Linien/Haltestellen)
je nach Stadtbezirkskategorie

Abb. 52: Wunsch nach dem Ausbau des StraRenbahnnetzes (mehr Linien/Haltestellen) je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

Gesamt
Altstadt/Sanderau
Grombuhl/Zellerau
Dirrbachtal/Steinbachtal

Frauenland (inkl. Hubland)

Versbach/Lindleinsmihle/
Lengfeld
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer

8,5%

19,9 %

64% 172%
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Wunsch nach einer engeren Taktung der Strallenbahnen
je nach Stadtbezirkskategorie
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27,4 % 21,1 %
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19,3 % 25,4 % 14,7 %
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Abb. 53: Wunsch nach einer engeren Taktung der StraRenbahnen je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).

A) Der Ausbau des StralRenbahnnetzes wird von einem Uberwiegenden Teil der Bevolkerung als

(sehr) wichtig eingestuft (63,0 %). Bis auf von Personen aus dem Durrbachtal/Steinbachtal ist die

Bedeutung des Ausbaus in allen Stadtbezirken fiir Gber 50 % der Menschen (sehr) wichtig. Auffallig

ist, dass der Aufbau des StralSenbahnnetzes vor allem in den Gebieten beflirwortet wird, welche
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bereits an die Stralenbahn angebunden sind. B) Liegt aktuell noch keine Anbindung vor, so ist
diese auch (in geringem Male) seltener gewlinscht. Der Wunsch nach einer engeren Taktung der
Stralenbahnen wird von Personen aus Gebieten mit vorhandener StraRenbahnanbindung als
wichtiger eingestuft als von Personen aus Gebieten (noch) ohne Strallenbahn. Insgesamt befinden
48,5 % der Befragten eine engere Strallenbahntaktung fur bedeutsam (Abb. 52; Abb. 53).

Wunsch nach Verbesserungen fir den StraRenbahnverkehr nach Stadtbezirken (arithm. Mittel)
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Abb. 54: Wunsch nach dem Ausbau des StraRenbahnnetzes bzw. engerer Stralenbahntaktung je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-
ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). Symbol zeigt, ob eine direkte Stralenbahnanbindung existiert.

Wahrend beim Busverkehr die engere Bustaktung noch vor dem Ausbau des Busliniennetzes ge-
winscht wurde, dreht sich dies bei den Stralenbahnen um: In allen Stadtbezirken wurden hohere
Durchschnittswerte fir den A) Ausbau gemessen. Eine B) engere Taktung besitzt (mit Ausnahmen)
in vielen Stadtbezirken nur geringe Bedeutung. In einigen Stadtbezirken kann dies aber auch damit
erklart werden, dass berhaupt keine direkte Anbindung mit der StraRenbahn existiert und ent-
sprechend engere Taktungen die Befragten in vielen Fallen nicht betrifft (z.B. im Frauenland). Fir
den Ausbau der StralRenbahn werden generell hohe Zustimmungswerte gemessen. Der Ausbau
der StraRenbahn wird vermehrt v.a. von Befragten aus Grombuhl (24,06) und aus der Sanderau
(23,88) gewlinscht —und somit in zwei Bezirken, die bereits Uber eine Anbindung verfliigen. Engere
Taktungen sind v.a. in der Zellerau (23,77) und GrombUhl popular (23,68; Abb. 54).
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5.6.4.3  Allgemeine Verbesserungsvorschlige zum OV

AbschlieRend wurden den Befragten zwei weitere Verbesserungsvorschlage des OVs unterbreitet,
welche sich nicht einem einzelnen Verkehrsmittel zuordnen lassen: Dies war A) die Verbesserung
der Umsteigemdglichkeiten im OPNV und B) der Wunsch nach gilinstigeren Tarifen fir den OV.
A) Insgesamt bewerten 65,8 % aller Befragten die Verbesserung der Umsteigemdglichkeiten im
OPNV als (sehr) wichtig. Bis auf eine leicht geringere Zustimmung im Diirrbachtal/Steinbachtal,
zeigen sich hier nur geringfligige Unterschiede zwischen den Stadtbezirkskategorien. Werden die
Durchschnittswerte nach Stadtbezirken betrachtet (Abb. 57), kann aufgezeigt werden, dass in Rot-
tenbauer (23,34) Umsteigemoglichkeiten geringe Prioritat besitzen, aber in Versbach (23,92), der
Lindleinsmuhle (23,89) oder Zellerau (@4,31) vergleichsweise haufig gewlnscht sind. B) Von allen
Verbesserungsvorschldgen ist der Wunsch nach giinstigeren Tickets fiir den OV am starksten aus-
gepragt und wird von mehr als vier Finftel der Befragten als (sehr) wichtig eingestuft (82,7 %).
Erneut stellt hier das Dirrbachtal/Steinbachtal eine Ausnahme dar, in welchem geringere Zustim-
mungswerte als in den anderen Stadtbezirkskategorien gemessen wurde (Abb. 55; Abb. 56). Die
arithmetischen Mittelwerte je nach Stadtbezirk sind in allen Bezirken hoch —leichte Auffalligkeiten
zeigen sich im Durrbachtal (23,84) und in Rottenbauer (23,90), wo die Zustimmung geringer aus-
fallt (Abb. 57).

Wunsch nach der Verbesserung der Umsteigemdglichkeiten im OPNV
je nach Stadtbezirkskategorie

Gesamt 5,0% 10,4 % 18,8 % 37,3% 28,5 %
Altstadt/Sanderau 45% 11,1% 19,9 % 36,8 % 27,7%
Grombuhl/Zellerau 49% 84% 180% 38,5 % 30,2 %
Durrbachtal/Steinbachtal  7,7% 13,0% 18,7 % 32,0% 28,7 %
Frauenland (inkl. Hubland) 3,5% 103% 18,4 % 39,7 % 28,1%
VeeraCh/L'”dle'”fgé?é% 50% 90% 17,7% 36,8 % 31,5%
Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer 8% 10,7 % 19,1 % 37,5% 25,9 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 55: Wunsch nach der Verbesserung der Umsteigeméglichkeiten im OPNV je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Wunsch nach glinstigeren Tarifen fir den 6ffentlichen Nahverkehr
g g
je nach Stadtbezirkskategorie
0,
Gesamt 37 §°3 0, 8,4 % 28,0% 54,7 %
Altstadt/Sanderau 34 ?7 96,9 % 24,8 % 59,3 %
Grombuhl/Zellerau 2'24%5%7,8% 31,0% 54,8 %
Durrbachtal/Steinbachtal 49% 106 % 11,9% 259 % 46,7 %
Frauenland (inkl. Hubland) 3'3%’8%8,3% 29,8 % 52,9 %
4 . . 2%
VeeraCh/LmdlemEg;Lé?(lﬁé 5,02 %10,2 % 31,3 % 51,3 %
Heidingsfeld/Heuchelhof/ 739
Rottenbauer 3,1% 81% 26,8% 54,7 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Abb. 56: Wunsch nach giinstigeren Tarifen flr den 6ffentlichen Nahverkehr je nach Stadtbezirkskategorie.
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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Abb. 57: Wunsch nach giinstigeren OV-Tarifen bzw. nach besseren Umsteigemdglichkeiten je nach Stadtbezirk.
Legende/Einordnung: Angabe des arithmetischen Mittelwerts auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig). Haushalts-
ebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).
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5.6.5 Zusammenfiihrung

Die vielschichtigen Ergebnisse zu den Verkehrsangeboten in Wirzburg sollen im Folgenden skiz-
ziert werden.

FuBverkehr: Der Wunsch nach Verbesserungen fir den FuRverkehr ist insgesamt mittelmaRig aus-
gepragt (52,4 % (sehr) wichtig) und wird in Stadtbezirken mit geringer Nutzung des Fulverkehrs
auch seltener gewilnscht. Umgekehrt ist eine Aufwertung des FuRverkehrsnetzes in zentralen
Stadtbezirken wie der Altstadt (23,60), Grombiihl (#3,52) und dem Frauenland (23,50) etwas hau-
figer gewlinscht.

Fahrradverkehr: Haufig wiinschen sich die Blrger:innen eigene Fahrradwege abseits des Autover-
kehrs (72,3 % (sehr) wichtig), sowie den generellen Ausbau des Radwegenetzes inkl. mehr Fahr-
radstralRen (62,2 % (sehr) wichtig). Etwas geringer ist der Wunsch nach besseren/mehr Fahrradab-
stellmoglichkeiten (58,4 % (sehr) wichtig). Alle drei Verbesserungsmaglichkeiten werden tenden-
ziell in zentrumsnahen Stadtbezirken etwas starker bevorzugt (v.a. in der Altstadt, Frauenland,
Grombiihl, Sanderau; teilweise Steinbachtal). Uber alle Stadtbezirke hinweg besitzen Bike and Ride
Parkplatze weniger Bedeutung (34,4 % (sehr) wichtig gegentber 45,0 % (un-)wichtig). Auffallig ist
hier jedoch, dass sich bei dieser Teilfrage die geographischen Unterschiede der bisherigen Vor-
schlage fir den Fahrradverkehr umdrehen: Bike and Ride Parkpldtze werden nun im Zentrum sel-
tener gefordert. Diese sind aber in (semi-)peripheren Stadtbezirken v.a. im Heuchelhof oder der
LindleinsmUhle leicht populdarer —werden aber weiter vergleichsweise auf einem niedrigen Niveau
gewUlnscht (vor allem in Relation zu den anderen Verbesserungsmoglichkeiten zum Radverkehr).

Motorisierter Individualverkehr: Die Wiinsche nach einer Reduzierung des Autoverkehrs in der
Innenstadt (49,2 % (sehr) wichtig gegenlber 29,0 % (un-)wichtig) sowie dem Ausbau und der Ein-
richtung von Park and Ride Parkpladtzen (46,9 % (sehr) wichtig gegeniber 32,5 % (un-)wichtig) wer-
den von deutlich mehr Blrger:innen als wichtig eingestuft und seltener als unwichtig bezeichnet.
Wird die Beflirwortung beider MaRRnahmen jedoch nach Stadtbezirken untersucht, so zeigt sich
ein differenzierteres Bild: Eine autoreduzierte Innenstadt wird v.a. von Einwohner:innen der zent-
rumsnahen Stadtbezirke gewiinscht —z.B. in Grombuhl (23,71), der Altstadt (¢3,52), der Sanderau
und im Frauenland (jeweils @3,50). In (semi-)peripheren Gebieten wird diese Malknahme aller-
dings seltener gefordert — z.B. im DUrrbachtal (22,80), Lengfeld (2,96), Rottenbauer und im Heu-
chelhof (jeweils @ 3,08). Damit handelt es sich um einen der Verbesserungsvorschlage, der je nach
Stadtbezirk sehr unterschiedlich bewertet wird (Spannweite zwischen 3,71 und 2,80; 0,91 Punkte).
Generell sind Park and Ride Parkplatzen in zentrumsnahen Bezirken eher weniger gewlinscht, lie-
gen in auRenstehenden Bezirken aber auf einem hoheren Niveau — wie z.B. in Lengfeld oder Hei-
dingsfeld. Dieser Effekt ist jedoch nicht fir alle Stadtbezirke eindeutig. Nachrangig sind Carsharing-
Angebote (31,0 % (sehr) wichtig gegenlber 47,9 % (un-)wichtig), welche tendenziell eher im Zent-
rum (Grombuhl, Altstadt und Sanderau) gewiinscht werden; bzw. E-Ladesaulen im offentlichen
Raum (42,2 % (sehr) wichtig gegenlber 39,0 % (un-)wichtig), welche etwas starker und fast
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durchwegs auf ahnlichem Niveau gewlnscht werden (eine leichte Ausnahme stellt die Zellerau
dar, welche geringere Werte fiir den Ausbau berichtet).

Busverkehr: Im Busverkehr wird eine engere Taktung der Busse (55,0 % (sehr) wichtig) am hau-
figsten gewlinscht, gefolgt vom Ausbau des Busliniennetzes (49,9 % (sehr) wichtig) und Busspuren
inkl. der Priorisierung von Bussen an Ampelanlagen (46,1% (sehr) wichtig). Die Differenzen zwi-
schen den Stadtbezirken folgen dabei dhnlichen Mustern: Geringe Unterstitzung von Verbesse-
rungen im Busverkehr gibt es z.B. im Steinbachtal, Rottenbauer und Heuchelhof. Hohere Zustim-
mungswerte finden sich z.B. in Grombdhl, der Lindleinsmihle, Lengfeld und Versbach.

StraRenbahnverkehr: Im Gegensatz zum Busverkehr ist bei der Strallenbahn der Wunsch nach ei-
nem Ausbau (63,0 % (sehr) wichtig) hoher als nach einer engeren Taktung (48,9 % (sehr) wichtig).
Der Ausbau wird dabei auch in Stadtbezirken gewlnscht, welche bereits an die StrakRenbahn an-
gebunden sind — wie z.B. Grombiihl (24,06) oder in der Sanderau (23,88). Engere Taktungen sind
v.a. in der Zellerau popular (23,77) und in Stadtbezirken ohne StraRenbahnanbindung seltener
gewlnscht, z.B. im Durrbachtal (22,80), Versbach (22,94) oder Lengfeld (22,95).

Tickets und Umsteigemdglichkeiten fiir den OV: Von allen Verbesserungsvorschlagen ist der
Wunsch nach giinstigeren Tickets fiir den OV am starksten ausgepragt (82,7 % (sehr) wichtig) und
wird auch in allen Stadtbezirken auf einem hohen Mittelwert gewlinscht (23,84 im Dirrbachtal bis
@4,33 in Grombuhl). Bessere Umsteigeméglichkeiten (65,8 % (sehr) wichtig) sind in aulRenstehen-
den Stadtbezirken wie Rottenbauer (23,34), Steinbachtal (23,57) und Heidingsfeld (23,60) etwas
weniger populdr als z.B. in Versbach (23,92), der Lindleinsmuhle (23,89) und der Zellerau (23,87).

Einige der verschiedenen Verbesserungsvorschlage zur Mobilitat werden in den Stadtbezirken
(=] unterschiedlich bewertet.

2% Durch die Vielzahl an Stadtbezirken, Stadtbezirkskategorien und Verbesserungsmoglichkeiten

wird an dieser Stelle auf die einzelnen Kurzpassagen und Abbildungen verwiesen.
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6. Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht hat das Ziel den Weg zu einer (6kologisch, 6konomisch und sozial) nach-
haltigen Mobilitat zu unterstlitzen, indem Detailfragen zur Mobilitat in Wirzburg untersucht wer-
den. Besonders liegt der Fokus darauf a) Potenziale fir eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl zu
eruieren, b) Barrieren aufzuzeigen, die einer nachhaltigen Verkehrsmittelwahl entgegenstehen
und c) Lésungsvorschlage (der Befragten) aufzuzeigen. Hierflr werden die Daten der Mobilitats-
befragung Wurzburg 2023 herangezogen, die in zweifacher Hinsicht eine wertvolle Datenbasis
darstellt: Zum einen liegt eine reprasentative Datenbasis von 2.944 Haushalten, 6.372 Personen
und 15.675 Wegen vor, die infolge der hohen Riicklaufquote eine belastbare Datengrundlage auch
fir eine regional differenzierte Auswertung nach Stadtbezirk ermoglicht. Zum anderen haben wir
von knapp 40 % der Befragten schriftlichen Anmerkungen erhalten, die zusatzlich subjektive Hin-
tergriinde, Meinungen, Probleme und Losungsvorschlage der Blrger:innen umfassen. Die Auswer-
tung der Daten basiert je nach Inhalt der Teilfragestellungen auf quantitativen Methoden, quali-
tativen Methoden sowie einer Zusammenfihrung beider Datentypen im Rahmen eines Mixed-
Methods-Designs. Im Folgenden werden die zentralen Inhalte der jeweiligen Detailfragen nochmal
komprimiert dargestellt.

FulBverkehr

Welche Anmerkungen zum FufSverkehr haben die Biirgerinnen und Biirger Wiirzburgs?
Insgesamt widmen sich 132 (von 1.181 Fragebodgen mit schriftlichen Anmerkungen) Fragebogen
dem Thema des FuBverkehrs in Wiirzburg. Damit wird der FuRverkehr von den vier Hauptverkehrs-
mittelkategorien (FuR, Rad, MIV, OV) am seltensten schriftlich thematisiert. Aus den vorhandenen
qualitativen Informationen liest sich eine Enttduschung der Birger:innen Uber die Benachteiligung
von Fullganger:innen in der Verkehrsentwicklung der letzten Jahre ab. Im subjektiven Befinden
einiger Befragter steht anstatt einer Verbesserung der FulRwege und der FuRinfrastruktur (z.B.
durch den Ausbau anderer Verkehrsmittel) weniger Platz zur Verfligung und es werden mehr Kon-
fliktsituationen erzeugt. Konkrete Probleme der Befragten sind: 1) Konflikte mit Radfahrenden,
welche auf Fulwegen allgemein und insbesondere in den FulRgangerzonen regelwidrig, zu schnell
und rucksichtslos agieren und hierdurch die Sicherheit der Personen zu FuR bedrohen (38x). 2)
Unzufriedenstellende Ampelschaltungen flihren zu Zeitverlusten. Hohe Wartezeiten an Ampelan-
lagen flhren zu Gefahrensituationen, da Verkehrsteilnehmende widerrechtlich die StralRe Uber-
gueren (10x). 3) Durch Verengungen von Gehwegen — auch aber nicht nur durch parkende Autos
und abgestellte Fahrrader — gibt es Mobilitdtseinschrankungen (5x). 4) Die Mobilitat von FuBgan-
ger:innen, und v.a. die Barrierefreiheit, wird durch Locher in den Wegen, Pflastersteine und zu
wenig abgesenkte Bordsteine erschwert (10x). = Eine ausfiihrliche Zusammenfassung der schrift-
lichen Anmerkungen zum FufSverkehr findet sich in Kapitel 5.1.
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Fahrradverkehr

Welche Anmerkungen zum Fahrradverkehr haben die Biirger:innen Wiirzburgs?
Insgesamt finden sich in 372 Fragebdgen (von 1.181 Fragebdgen mit schriftlichen Anmerkungen)
positive und negative schriftliche Anmerkungen zum Fahrradverkehr in Wirzburg. In absteigender
Haufigkeit und Prioritdt widmen sich die qualitativen Daten: 1) Fahrradwegen; 2) Gefahren von
Fahrradfahrenden; 3) Gefahren durch Fahrradfahrende; 4) Abstellmdéglichkeiten; und 5) Sonstigen
Anmerkungen.

1) Mit Erwdhnungen auf 258 Fragebogen handelt es sich bei dem gréSten Thema zum Radverkehr
um das Vorhandensein bzw. den Zustand und die Qualitat der Fahrradwege in Wirzburg. Dabei
beziehen sich die Befragten einerseits generell auf das Thema Fahrradwege, anderseits werden
konkrete Orte erwdhnt, an welchen Verbesserungen vorgenommen werden sollen.

Generelle Anmerkungen sind: A) Viele bereits vorhandene Fahrradwege werden als Iicken-
haft kritisiert und enden laut den Befragten teilweise abrupt (48-mal explizit erwahnt). Ein enden-
der Radweg, teilweise auch ohne ausreichende Markierungen, fihrt zu Gefahrensituationen fur
Radfahrende, aber auch fir andere Verkehrsteilnehmende. So missen Radfahrende entweder auf
die StralRe oder aber auf den Gehweg ausweichen, wodurch die Sicherheit aller Beteiligten beein-
trachtigt wird (vgl. auch Punkt 2). B) Weitere Gefahrensituationen und Unzufriedenheiten der Rad-
fahrenden werden durch Radwege ohne bauliche Abgrenzungen zum Autoverkehr erzeugt. Von
vielen Personen wird die Trennung vom Rest der Stral3e als unzureichend empfunden und nicht
als ,richtiger” Fahrradweg wahrgenommen (30 explizite Erwdhnungen). C) Weitere seltenere Er-
wahnungen widmen sich: Zu schmalen Wegen; lediglich markierten Fahrradstreifen bzw. der Un-
klarheit der Stralenbahnmarkierungen mit der Forderung nach bspw. farblicher Hervorhebungen
von Radwegen; weniger Schlaglochern und der Beschaffenheit des Belags von Fahrradwegen; (da-
mit verbunden:) der Unebenheit des Kopfsteinpflasters als Problem fur Fahrradfahrende und die
Unfallgefahr durch Strallenbahnschienen; der Reinigung von Fahrradwegen (z.B. Entfernung von
Scherben); Ampeln und Ampelschaltungen, welche zu langen Wartezeiten fihren und/oder Fahr-
rader nicht bevorzugen bzw. erkennen; Unklarheiten an grofReren Kreuzungen.

Limitierend widmen sich einige wenige Fragebdgen auch dem Nullsummenspiel zwischen ver-
schiedenen Verkehrsmitteln und weisen darauf hin, dass andere Verkehrsmittel nicht zugunsten
der Forderung des Radverkehrs vernachlassigt werden dirfen.

Konkrete Orte, an welchen gehaduft Kritik an der Fahrradinfrastruktur getbt wurde, sind
u.a.: A) Die Mainbricken — vor allem die Lowenbricke — als unzureichende Moglichkeiten der
MainUberquerung (30x); B) Der Ringpark v.a. aufgrund von Schotter-Radwegen mit Sturzgefahr
(9x); C) Der Berliner Ring als Gefahrensituation (7x).

Zusammengefasst widmen sich eine Vielzahl der Fragebdgen mit schriftlichen Anmerkun-
gen dem Radverkehr. Ubergreifendes Ziel ist dabei der generelle Ausbau und die Férderung des
Radwegenetzes als eine Zukunftsinvestition Wirzburgs.

2) Auf 114 Fragebogen haben Blrger:innen mitgeteilt, dass sie beim Fahrradfahren in Wirzburg
Angst haben. Dies wird teilweise auch als ein Grund fir die Vermeidung des Fahrradfahrens
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genannt. Die Gefdhrdung von Fahrradfahrenden basiert haufig, aber nicht ausschlieRlich auf der
mangelnden Radwegeinfrastruktur (vgl. Punkt 1). A) Erstens steht generell der Ausbau der Fahr-
radinfrastruktur im Mittelpunkt der Anmerkungen, welcher ein sicheres Fahrradfahren ermaogli-
chen soll (23x). B) Zweitens fehlen bauliche Abgrenzungen der Fahrradwege zum Autoverkehr
(23x). C) Drittens fuhren (plotzlich) endende Fahrradwege zu Gefahrensituationen (22x). D) Vier-
tens sind angebbare Orte und Situationen, wie z.B. die Mainldberquerung und der Berliner Ring
Gefahrenpunkte fir Radfahrende.

3) AuBBerdem zeigt sich erneut der Konflikt unterschiedlicher Verkehrsteilnehmenden, da auf
68 Fragebdgen Radfahrende selbst als Bedrohung wahrgenommen werden. So nutzen Fahrrad-
fahrende unzuldssigerweise Gehwege (13x). AulRerdem steht die FuRgdngerzone bzw. die Innen-
stadt als ein Problembereich im Fokus, in welcher v.a. dltere Fullganger:innen durch zu schnell
fahrende Radler:innen gefdahrdet werden (13x). Auch hieraus ziehen viele Befragte den Schluss,
dass mehr Kontrollen und Regelungen fur Radfahrende von Noten sind (22x).

4) In 48 Fragebogen werden Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader thematisiert. Wichtig ist den Biir-
ger:innen generell die Erhohung der Zahl an Abstellplatzen (34x), aber auch die Qualitat der Fahr-
radparkpldtze (15x), wobei v.a. auf sichere und bewachte Fahrradplatze verwiesen wird, um vor
Vandalismus und Diebstahl geschitzt zu sein (11x). Mehrfach wird auf die Abstellmoglichkeiten
am Bahnhof (8x) und in der Innenstadt (7x) eingegangen. AuRerdem soll die hohe Anzahl an Fahr-
radleichen, also besitzlosen Fahrrdadern, verringert werden (5x).

5) Als sonstige Anmerkung wird auf 15 Fragebogen auf die Moglichkeit von (E-)Bikes-/Sharing ein-
gegangen. Einige wenige Anmerkungen beziehen sich direkt auf Lastenrader (9x): Davon wenden
sich drei Anmerkungen gegen die Bereitstellung von Lastenradern. Sechs Fragebdgen wiinschen
sich einen Ausbau der Lastenrad-Infrastruktur (inkl. Mitnahme in Regionalziigen und Bussen). Ab-
schlieRend weisen mehrere Anmerkungen darauf hin, dass der Radverkehr nicht fiir alle Personen
offensteht. Bspw. kbnnen nicht (mehr) alle dlteren Personen und/oder Personen mit korperlichen
Einschrankungen das Fahrrad nutzen. Hier wird (auch im Rahmen der sozialen Nachhaltigkeit) da-
rauf hingewiesen, dass die Verkehrsinfrastruktur alle Personen(gruppen) erreichen muss.

= Eine ausfiihrliche Zusammenfassung der schriftlichen Anmerkungen inkl. Beispielzitate zum
Fahrradverkehr findet sich in Kapitel 5.2.
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Motorisierter Individualverkehr

Welche Haushalte in Wiirzburg verfiigen iber (wie viele) PKWs?

Auf Haushaltsebene konnte untersucht werden, ob 1) die HaushaltsgroRe, 2) die finanzielle Selbst-
einschatzung des Haushalts und 3) die Entfernung zur Innenstadt mit der Anzahl an PKWs pro
Haushalt korreliert. 1) Die durchschnittliche Anzahl an PKWs pro Haushalt nimmt mit der Haus-
haltsgroRe stetig zu und ist bei Haushalten mit finf oder mehr Personen mit 1,69 PKWs/Haushalt
fast dreimal so hoch wie bei den Einpersonenhaushalten (20,57). Von den Einpersonenhaushalten
besitzen 45,2 % keinen PKW und nur 2,4 % der Haushalte mehr als einen PKW. Bereits ab den
Zweipersonenhaushalten gibt es hingegen eine hohe Anzahl an Zweitwagen. In Haushalten mit
finf oder mehr Personen haben sogar Uber die Halfte der befragten Haushalte (55,3 %) mindes-
tens zwei PKWSs im Haushalt. 2) Uber die Halfte (53,4 %) der Haushalte mit (sehr) schlechter finan-
zieller Selbsteinschatzung verfiigen Uber keinen PKW. In Haushalten mit sehr guten Finanzen sind
es nur 18,3 %. Umgekehrt nimmt die Anzahl der Haushalte mit mindestens zwei PKWs zu, je hoher
die finanzielle Selbsteinschatzung ist: So haben bei den (sehr) schlecht situierten Haushalten le-
diglich 4,4 % der Haushalte zwei oder mehr PKWs, bei den sehr guten sind es tber ein Drittel aller
Haushalte (34,3 %). 3) Weiterhin bestatigt sich die Beobachtung, dass in periphereren Stadtbezir-
ken auch mehr PKWs pro Haushalt zur Verfiigung stehen. Alle drei Effekte bedingen sich gegen-
seitig, sind aber auch unter Kontrolle untereinander statistisch signifikant. 2 Eine genauere Ausei-
nandersetzung mit der Verfiigbarkeit von PKWs im Haushalt findet sich in Kapitel 5.3.1.

Inwieweit korreliert die Antriebsart des PKWs mit dem Vorhandensein
eines privaten Parkplatzes fiir PKWs in Wiirzburg?
Die Mobilitatsbefragung Wirzburg 2023 liefert sowohl Informationen Uber die Antriebsarten von

bis zu drei PKWs pro Haushalt (dies inkludiert sowohl Privat-, als auch Dienstwégen), als auch Uber
deren Parkplatze, wobei insgesamt Informationen Uber 3.192 PKWs erfasst werden konnten. Da-
bei ist es vor allem flr elektrobetriebene Fahrzeuge besonders relevant, ob diese auf privatem
Grund abgestellt werden konnen oder 6ffentliche Ladesaulen bendtigen.

Insgesamt verfugen die Wirzburger Burger:innen fur 72,9 % aller PKWs Uber einen Abstellort. Dif-
ferenziert nach Antriebsart sind fir PKWs mit konventionellen Antrieben (aufgrund der geringen
Fallzahlen inkl. ,Sonstiges”) nur zu 71,4 % private Abstellplatze verfiigbar. Deutlich haufiger haben
Elektrofahrzeuge private Stellplatze: Hier haben 84,2 % einen Parkplatz — lediglich 15,8 % haben
keinen Abstellort auf Privatgrund. Einen mittleren Wert haben PKWs mit hybridem Antrieb, hier
sind fur 81,8 % private Stellplatze verfugbar. = Details zur Antriebsart der PKWs in Wiirzburg und
privaten Parkpldtzen findet sich in Kapitel 5.3.2.

Welche Anmerkungen zum MIV haben die Biirger:innen Wiirzburgs?
474 Fragebogen widmen sich dem motorisierten Individualverkehr in Wirzburg.
1) Am haufigsten wird auf die Parkplatzsituation in Wiirzburg Bezug genommen (206 Fragebogen).
In der Regel wird gefordert, den Abbau vorhandener Parkplatze zu stoppen, mehr Parkplatze zu
schaffen und/oder diese kostenglinstiger bereitzustellen. Mehrere Personen begriinden diese Hal-
tung: Erstens wird der Erhalt der Parkplatze mit dem Erhalt der wirtschaftlichen Attraktivitat der
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Innenstadt verbunden. Zweitens bendtigen die Personen Parkplatze zur privaten Nutzung, z.B. als
Abstellmoglichkeit fir den eigenen PKW oder Besuchende. Drittens sind viele Personen (z.B. auf-
grund korperlicher Beeintrachtigung) in der subjektiven Wahrnehmung auf den PKW angewiesen
und wiinschen den (Erhalt und Ausbau der) Parkplatze, um Uberhaupt die Innenstadt erreichen zu
kdnnen. Auch einige Arztbesuche missen mit dem PKW erfolgen, weshalb in der Ndhe von medi-
zinischen Praxen Parkplatze vorhanden sein mussen. In diesem Kontext steht auch das Anwohner-
parken im Vordergrund.

2) Ein weiteres Thema ist die Reduktion des Autoverkehrs in der Innenstadt, welche von 51 Be-
fragten genannt wird. In der Regel beflrworten die Anmerkungen eine autoreduzierte/autofreie
Innenstadt (41x), anstatt diese abzulehnen (4x). Oftmals wird jedoch auf die Kompensation des
Autoverkehrs durch Mobilitdtsalternativen verwiesen — z.B. durch die Verbesserung des OVs oder
durch die Schaffung von Park and Ride Moglichkeiten — um eine autoreduzierte Innenstadt um-
setzbar zu machen.

Weiterhin befassen sich viele Befragte mit: 3) Park and Ride Moglichkeiten (36x), welche als Alter-
native zum MIV-Verkehr in die Innenstadt dienen kénnen; 4) Ampelschaltungen fir PKWs (29x),
welche zu lange bendtigen und Uberprift werden sollten; 5) der Fahrgeschwindigkeit von PKWs
(22x), welche ggf. auf 30km/h verringert werden kénnte; 6) dem Ausbau des Carsharing-Angebots
(20x); 7) der Verbesserung von maroden StrafSen (10x) und 8) E-Scootern als Maglichkeit der Fort-
bewegung bei gleichzeitig moglicher Behinderung von FulRgdnger:innen. In dieser Kurzzusammen-
fassung wurde jeweils die Mehrheitsmeinung berichtet.

Auffallig und bedeutsam ist, dass sich viele Befragte flir die Nutzung ihrer privaten PKWs rechtfer-
tigen und begrinden, weshalb sie nicht auf klimaneutrale Alternativen umsteigen. Haufig ge-
nannte Griinde sind die Alternativlosigkeit des PKWs wegen kérperlichen Einschrankungen (38x)
und der Zeitgewinn im Vergleich zur OV-Nutzung (32x). Fir all diese Personen stellt die (subjektiv)
wahrgenommene Zurlckdréangung der privaten PKWs aus Wirzburg eine personliche Bedrohung
dar. Die Moglichkeit, dass aktuelle und zukiinftige politische und soziale Veranderungen in Wrz-
burg die eigene Mobilitat einschranken — und im schlimmsten Fall sogar zu erzwungener Nicht-
mobilitat fihren stellt aus der Sicht der sozialen Nachhaltigkeit eine besonders wichtige Feststel-
lung dar: Fir mobilitdtseingeschrankte Gruppen und v.a. fir lebensnotwendige Wege (viele Per-
sonen geben Arztbesuche als wichtige Ziele an, die nur mit dem PKW erreichbar sind) muss die
Erreichbarkeit per PKW oder mit Verkehrsalternativen (z.B. Ruftaxis) gegeben sein und bleiben.

Zusammengefihrt befindet sich die PKW-Nutzung in einem Spannungsfeld zwischen dkologischer
Nachhaltigkeit (Notwendigkeit der Verringerung der 6kologischen Auswirkungen des MIVs), wirt-
schaftlicher Nachhaltigkeit (Erhalt der Anbindung der Innenstadt sowohl per PKW aber auch per
OV) und sozialer Nachhaltigkeit (Erhalt und Verbesserung einer lebenswerten Innenstadt bei
gleichzeitiger Beachtung der validen Interessen von Personen, die aus unterschiedlichen Griinden
auf den PKW angewiesen sind).

- Eine ausfiihrliche Zusammenfassung der schriftlichen Anmerkungen inkl. Beispielzitate zum MIV
in Wiirzburg findet sich in Kapitel 5.3.3.
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Offentliche Verkehrsmittel

Welche Personen(gruppen) wiinschen sich giinstigere Fahrpreise fiir den OV?

Die Verringerung von Fahrpreisen fiir den OV beinhaltet ein Spannungsfeld zwischen A) der sub-
jektiven Meinung der Birger:innen, B) deren objektiver Verhaltensveranderung und C) der sozia-
len Relevanz von Mobilitat. A) Generell zeigen Befragungen von Biirger:innen, dass die Befragten
die Preisgestaltung des OVs sowohl als eine Voraussetzung fiir individuelle Verhaltensianderungen
(z.B. fiir einen Wechsel zum OV) bewerten, als auch, dass die Kosten fiir die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel subjektiv als zu hoch eingestuft werden. B) Jedoch zeigen Studien z.B. zum 9-Euro-Ticket,
dass nach der Einfiihrung eines glnstigen Ticketmodells (9-Euro-Ticket) die absolute Nutzung des
OVs zwar stark angestiegen ist; allerdings sinkt im gleichen Zeitraum die Anzahl von MIV-Wegen
nur in geringem Malle. Das 9-Euro-Ticket konnte somit nur begrenzt eine Verschiebung der Ver-
kehrsmittelwahl bewirken. C) Beide Aspekte gegenlbergestellt muss kritisch hinterfragt werden,
wie stark subjektive Einschatzungen und objektives Verhalten miteinander Ubereinstimmen. Es
kann somit nur begrenzt davon ausgegangen werden, dass ginstigere Ticketpreise umweltschad-
liche MIV-Wege ersetzt (Modal Shift; okologische Nachhaltigkeit). Allerdings fihren giinstigere Ti-
cketpreise tendenziell zu mehr Mobilitat. Dabei ist eindeutig, dass die individuelle Mobilitat als ein
Zugang zur Gesellschaft gesehen werden kann. Nur wer die Mdglichkeit hat, den eigenen Lebens-
raum z.B. fUr soziale Treffen, aber auch generell fir private Erledigungen zu verlassen, kann sich
an der Gesellschaft uneingeschrankt beteiligen (z.B. Altenburg et al. 2009: 8; Gerlach et al. 2015:
17). Entsprechend ist auch der Zugang zur Mobilitdt an sich als ein Zugang zur Gesellschaft be-
deutsam, indem sichergestellt werden muss, dass es sich alle Personen (finanziell) leisten kdnnen
mobil zu sein.

Vor diesem Hintergrund ist es nun sinnvoll, die Einschatzung der Wirzburger Blrger:innen zur
Preisgestaltung des OVs in den Fokus zu stellen. Fiir die Mehrheit der Wiirzburger:innen sind giins-
tigere Tarife fUr den offentlichen Nahverkehr eine sehr wichtige Verbesserungsmoglichkeit der
Mobilitat (Frage 34; 54,7 %). Weitere 28,0 % halten dies fur wichtig. Insgesamt zeigt sich, dass der
Wunsch nach geringeren Kosten fiir OV-Fahrkarten (iber alle Personen(gruppen) hinweg stark aus-
gepragt ist. Eine Verringerung der Preise der Fahrkarten wird dabei als bedeutendste Verbesse-
rungsmoglichkeit des OVs in Wiirzburg bewertet. Es gibt einen (statistisch signifikanten) Zusam-
menhang zwischen der finanziellen Selbsteinschatzung des Haushaltes und dem daraus resultie-
renden Wunsch nach giinstigeren Tickets: Vor allem Personen aus finanziell besser gestellten
Haushalten verlangen (leicht) seltener glinstigere OV-Preise. Allerdings unterscheiden sich die
Antworten von Haushalten mit (sehr) niedriger und mittelmaRiger finanzieller Selbsteinschatzung
nur gering voneinander. Werden die Personengruppen in den Fokus gestellt, zeigt sich, dass sich
Studierende (vermutlich aufgrund des Semestertickets als Pauschalbetrag fiir die OV-Nutzung),
aber auch Personen im Ruhestand (evtl. aufgrund geringerer Mobilitat im Allgemeinen) seltener
Entlastung bei den Ticketpreisen winschen. Auch in den schriftlichen Anmerkungen findet sich
die Debatte um die Preisgestaltung des OVs wieder. Vergleichsweise haufig werden die Unkosten
fur die OV-Nutzung bei Kindern, Jugendlichen bzw. Schiiler:innen kritisiert. Entgegen der quanti-
tativen Analyse fordern einige Rentner:innen in den qualitativen Anmerkungen vermehrt
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glnstigere Preise um die offentlichen Verkehrsmittel (weiterhin) nutzen zu kénnen. Hoffnung gibt
einigen Birger:innen die im Zeitraum der Feldphase stattfindende Einfiihrung des Deutschlandti-
ckets, teilweise wurde auch das 9-Euro-Ticket als Vorganger lobend hervorgehoben.

- Details zum Wunsch nach giinstigeren Fahrkarten finden sich in Kapitel 5.4.1.

Nennen Erwerbstitige und Personen im Ruhestand Situationen, in welchen sie den OV nutzen,
und welche positiven Aspekte mit dem OV verbunden werden?
Nur wenige schriftlichen Anmerkungen widmen sich Griinden fir einer OV-Nutzung und/oder po-
sitiven Anmerkungen zum OV (35 relevante Fragebdgen). Dreizehn Fragebdgen sind insgesamt
zufrieden mit dem OV. Griinde fiir die Nutzung sind v.a. schlechtes Wetter und die gute Anbindung
der Innenstadt.
- Details und Beispiele zu positiven Anmerkungen finden sich in Kapitel 5.4.2.

Finden Personen, die auf den OV angewiesen sind, diesen auch attraktiv?

Der Aussage ,,Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist flr mich attraktiv” stimmen zwar 48,5 %
der Befragten (voll und ganz) zu. Jedoch sind Uber ein Viertel der Befragten mit der Attraktivitat
des OVs unzufrieden (27,6 % stimme (gar) nicht zu). Fiir viele Personen ist die Verwendung éffent-
licher Verkehrsmittel alternativios: Der Aussage ,Ich bin darauf angewiesen, 6ffentliche Verkehrs-
mittel zu nutzen” stimmen 18,2 % der Wirzburger Blrger:innen voll und ganz zu. Weitere 10,2 %
stimmen zu. Fir diese Personen ist die Qualitat des OVs besonders bedeutsam. Wird die Bewer-
tung der Attraktivitat des OVs mit der Angewiesenheit auf den OV kombiniert, zeigt sich ein deut-
licher —und auch statistisch signifikanter (p < 0,001) — Zusammenhang zwischen beiden Aussagen:
Personen, welche nicht auf den OV angewiesen sind, bewerten die Attraktivitat deutlich haufiger
schlechter als besser. Je hoher die Abhdngigkeit, desto starker dreht sich dieses Verhéltnis um:
Personen, welche voll und ganz angegeben haben auf den OV angewiesen zu sein, bestatigen dem
OV haufiger eine Attraktivitat (73,7 % stimme (voll und ganz) zu).

= Details zur Bewertung der Attraktivitét des OVs finden sich in Kapitel 5.4.3.

Unterscheidet sich das Vorhandensein einer Zeitkarte fiir den OV je nach
der Verfiigbarkeit eines PKWs und der wirtschaftlichen Selbsteinschédtzung des Haushalts?
Zeitkarten fur die offentlichen Verkehrsmittel stellen eine bedeutende Alternative zur Nutzung
des motorisierten Individualverkehrs dar. Zur Einordnung der Werte sind mehrere Aspekte be-
deutsam: 1) Erstens fallt der Zeitpunkt der Befragung mit der Einfihrung des ,, Deutschlandtickets”
bzw. ,49-Euro-Tickets” am 01. Mai 2024 zusammen. Hierdurch ist aus den Befragungsdaten (noch)
nicht ableitbar, welche Personen auf das Nachfolgeticket des ,9-Euro-Tickets” zurlickgreifen oder
eine Verwendung erwdgen. 2) Zweitens wurde die Zeitkartenverfiigbarkeit im Rahmen der Ab-
frage der am haufigsten verwendeten Ticketart in Wirzburg gemessen. Personen, welche die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel grundsatzlich nicht verwenden, werden durch die Frageformulierung
bewusst nicht angesprochen. Fir alle Auswertungen werden nur Personen berichtet, welche die
entsprechende Frage einerseits beantwortet und nicht angegeben haben, keine 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel zu verwenden. Folglich kann davon ausgegangen werden, dass die berichteten Werte
nur fir OV-Nutzende représentativ sind und der generelle Wert der Zeitkartenverfigbarkeit in
Wirzburg geringer ist. 3) Drittens verfiigt Wirzburg als Hochschulstadt Gber eine hohe Spezialpo-
pulation an Studierenden. Diese haben durch die Immatrikulation an einer Hochschule in der Regel
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automatisch eine Zeitkarte fiir den OV (Semesterticket). Von allen befragten Personen, welche
auch den OV nutzen, gaben insgesamt 44,6 % an Uber eine OV-Zeitkarte zu verfiigen — ohne Stu-
dierende liegt der Anteil an OV-Besitzenden bei 33,0 %. In den folgenden Analysen wurden die
Studierenden ausgeschlossen: Wird differenziert, ob den Individuen ein PKW zur Verfligung steht
oder nicht, zeigt sich ein deutlicher Unterschied in der Zeitkartenverflgbarkeit: Von den Befrag-
ten, welchen ein PKW zur Verfligung steht, besitzen 19,9 % eine OV-Zeitkarte. Bei Personen ohne
PKW-Verfugbarkeit sind es 45,0 %. Weiterhin korreliert die Zeitkartenverfigbarkeit mit der finan-
ziellen Selbsteinschatzung des Haushalts: Vor allem Personen, bei denen die Haushaltssituation
(sehr) schlecht ist, verfiigen haufiger Giber OV-Zeitkarten (43,6 %). Je besser die Finanzen bewertet
werden, desto seltener verfiigen die Personen auch ber OV-Zeitkarten. In Haushalten mit sehr
guter finanzieller Selbsteinschatzung verfiigt noch genau ein Viertel der Personen (iber OV-Zeit-
karten. Dies stimmt mit der Beobachtung (berein, dass auch die Nutzung des OVs abnimmt, je
besser die finanzielle Selbsteinschatzung des Haushalts ist.

= Details zum Vorhandensein von Zeitkarten fiir den OV finden sich in Kapitel 5.4.4.

Wie kdnnen neue Fahrgdste speziell in den Gebieten gewonnen werden,
die grundsdtzlich gut an den OPNV angebunden sind?
Ein groRes Potenzial fir eine klimaneutralere Zukunft stellt eine Starkung des OVs dar, um eine

bessere Alternative fir bisher mit dem MIV zurickgelegte Wege zu schaffen. Allerdings kann da-
von ausgegangen werden, dass nicht alle Personen gleichermalen bereit sind, auf MIV-Wege
(bzw. auf den privaten PKW an sich) zu verzichten. Eine Personengruppe, welche (theoretisch)
Uber eine hohe intrinsische Motivation verfiigen sollte auf den MIV zu verzichten und alternative
Verkehrsmittel zu nutzen, ist die Gruppe der umwelt- und klimabewussten Blrger:innen. Insge-
samt geben 45,2 % der Wirzburger Birger:innen an, dass ihnen der Klima- und Umweltschutz
sehr wichtig ist. Personen mit sehr hohem Umwelt- und Klimabewusstsein greifen deutlich selte-
ner auf den MIV zurlck (27,5 % MIV-Nutzung gegeniber 46,9 %; -19,4 Prozentpunkte, p < 0,001).
Allerdings legen immer noch 15,7 % aller Personen mit hoher Zustimmung zum Umwelt- und Kli-
maschutz am angegebenen Stichtag mindestens einen MIV-Weg zuriick — obwohl der OV laut den
Befragten am eigenen Wohnort verfligbar ware. Insgesamt haben Personen mit sehr hohem Um-
welt- und Klimabewusstsein einen MIV-Anteil von 27,5 %.

Anhand der schriftlichen Anmerkungen lassen sich Griinde flr dieses Verhalten ableiten: Zuerst
wird gezeigt, dass viele Personen zwei Arten von Vergleichen treffen: Bei der Entscheidung fir und
gegen ein Verkehrsmittel (Verkehrsmittelwahl) werden die Vor- und Nachteile der Verkehrsmittel
(hier MIV und OV) gegenlibergestellt (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln). AuRerdem wird der
OV in Wiirzburg mit Erfahrungen in anderen Stadten und Regionen (geographisch) sowie der ver-
gangenen Situation in Wirzburg (zeitlich) verglichen und entsprechend bewertet (Vergleich inner-
halb von Verkehrsmitteln).

Insgesamt lassen sich mehrere Barrieren der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl ableiten: 1) Die
bessere Kosten-Nutzen-Bilanz des MIVs in der ,Preisfrage”, d.h. dass die Nutzung eines vorhande-
nen PKWs als glinstiger bewertet wird, als wenn die Strecke mit dem OV zuriickgelegt werden
wirde; 2) Die zeitliche Barriere im Sinne eines Zeitverlustes durch den OV aufgrund von fehlender
Flexibilitat (niedrige Taktung), eingeschrankter zeitlicher Abdeckung (Anbindung zu Randzeiten)
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und Unpunktlichkeit; 3) Die geographische Barriere durch unzureichende Anbindungen z.B. von
Wegezielen aullerhalb des Stadtgebiets und zwischen Stadtbezirken ohne Gber die Innenstadt rei-
sen zu mussen. AuRerdem wurde der Service des OVs kritisiert (z.B. die komplizierte Tarifstruktur
und der Ticketerwerb).

Zuriickgefiihrt auf die Frage, wie Personen fiir den OV akquiriert werden kénnen, l3sst sich fol-
gende Grundaussage treffen: Biirger:innen bendtigen im OV eine Mobilitdtsalternative, welche
Uber mindestens genauso viele Vorteile verfigt wie der MIV. Um dies herzustellen, lassen sich
prinzipiell zwei Moglichkeiten ableiten: 1) Eine Starkung des OVs und/oder 2) eine Schwachung
des MIVs. Beides ist jedoch mit Nachteilen verbunden: 1) Eine Starkung des OVs kann mit hohen
Kosten verbunden sein und fihrt in der Regel nur begrenzt zu einer Verkehrsverlagerung (siehe
,9-Euro-Ticket”). 2) Eine Schwachung des MIVs kann zwar idealerweise sogar Kosten kompensie-
ren (z.B. durch Parkgebuhren), fihrt aber gleichermalen dazu, dass die Personen im Vergleich zur
friheren Situation in Wirzburg eine Abwertung der eigenen Mobilitdtsalternativen erfahren und
zumindest kurzfristig unzufrieden werden.

AuRerdem muss auf die unterschiedlichen Mobilitatsbedlrfnisse unterschiedlicher Personengrup-
pen eingegangen werden: Nicht alle Mobilitatsanreize wirken fir alle Personengruppen gleich
stark. Dartber hinaus muss auch die soziale Dimension der Mobilitat weiter beachtet werden —
Personen mit Mobilitatseinschrankungen muss der Zugang z.B. zur Innenstadt gewahrt bleiben.
= Eine tiefere Auseinandersetzung mit der Fahrgastakquise findet sich in Kapitel 5.4.5.

Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des OVs geben
die Wiirzburger Biirger:innen?
Insgesamt wurden auf 725 Fragebdgen schriftliche Kommentare formuliert, welche sich zum OV

in Wiirzburg daullern. Inhaltlich kédnnen diese generelle Anmerkungen beinhalten, oder sich auf die
verschiedenen Verkehrsmittel (z.B. Bus/StraRenbahn) einteilen.

1) Die am haufigsten genannten generellen Anmerkungen zum OV beziehen sich auf die Fahrkar-
ten und die Kosten des OVs. Kommentare hierzu finden sich auf 179 Fragebogen.

A) Hauptkritikpunkt ist die Preisgestaltung des OVs, welche (auch im Vergleich zu anderen
Stadten und Landern) als zu teuer wahrgenommen wird (122x). Dies wird gehaduft explizit auf Kin-
der/Schiler:innen/Schiler (11x) und Personen im Ruhestand (14x) bezogen.

B) Weiterhin wird die (fehlende) Digitalisierung der Tickets kritisiert (31x)

C) Kritisch wird auch die Struktur der Tickets und des Wabenplans (17x) hinterfragt. Dies
umfasst u.a. auch die Forderung nach speziellen Tickets (z.B. Zeitkarten, Familientickets,...).

2) Um haufiger auf den OV zuriickgreifen zu kdnnen, wird eine Verbesserung der OV-Anbindung
zu Rand- (122x) und StolRzeiten (33x) gefordert.

A) Verbesserungen zu Randzeiten beziehen sich explizit auf morgens (10x), abends (23x),
nachts (38x), am Wochenende (38x) und die Ferien (9x).

B) Zu den StoRzeiten werden auRerdem die vollen Busse auf den Verbindungsrouten zwi-
schen den Universitatsstandorten kritisiert.

3) Ein weiteres Thema sind die Haltestellen und die Ausstattung des OVs. Vermehrt wiinschen sich
einige Personen ndheren Zugang zu Haltestellen (7x). Andererseits kritisieren mehrere
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Fragebogen die mangelhafte Barrierefreiheit existierender —und teilweise sogar renovierter — Hal-
testellen (18x). Kritik an der Ausstattung des OVs (35x) bezieht sich haufig auf fehlende Klimaan-
lagen (8x).

4) AuBRerdem wird die Verbesserung der Anbindung des OVs an den Landkreis/Deutschland ge-
wiinscht (82x); Die Zuverlassigkeit bzw. Piinktlichkeit des OVs kritisiert (52x); Und die Fahrradmit-
nahme gefordert (15x).

5) Quer zu den bisherigen Themen werden die einzelnen Verkehrsmittel innerhalb des OVs fol-
gendermalien erwahnt: Der Busverkehr wird 306-mal angesprochen; Die StraRenbahnen 236-mal;
Zige 37-mal; Taxen 18-mal. Innerhalb der schriftlichen Anmerkungen zu den StraRenbahnen sticht
der Ausbau der StralRenbahn hervor: Gegenuber sieben kritischen Anmerkungen stehen 75 posi-
tive Wiinsche nach mehr Strallenbahnverbindungen. Dabei wird sich auch auf konkrete Projekte
bezogen (Mehrfachnennungen maglich): Den Ausbau zum Hubland (57x positiv), Grombihl inkl.
Universitatsklinikum (9x), Versbach (8x), aber auch weiter in Lengfeld, Rottenbauer und umlie-
gende Gemeinden wie Hochberg oder Gerbrunn (vereinzelte Nennungen).

- Eine ausfiihrliche Zusammenfassung der schriftlichen Anmerkungen inkl. Beispielzitate zum MIV
in Wiirzburg findet sich in Kapitel 5.4.6.

Verkehrsmittelwahl

Unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl, je nachdem ob es sich um
Binnen- oder Quell-/Zielverkehr handelt?
Je nachdem, an welchem Ort ein Weg startet und endet, kann zwischen unterschiedlichen Formen

des Verkehrs unterschieden werden. Da nur die zuriickgelegten Wege der Wirzburger Blrger:in-
nen ermittelt wurden, wurden vorwiegend der Binnenverkehr und nachrangig der Quell- und Ziel-
verkehr gemessen. Im Binnenverkehr liegen Start und Ziel in Wirzburg. Im Quellverkehr ist der
Start in Wirzburg, das Ziel auRerhalb. Im Zielverkehr ist der Start auSerhalb Wrzburgs, das Ziel
innerhalb. Um die Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsarten darzustellen, wurden die Wegeinfor-
mationen anhand der geocodierten Wegeinformationen aufbereitet.

Im Vergleich zum gesamten Modal Split wird im Binnenverkehr seltener auf den MIV zurlckgegrif-
fen (37,1 % gegentber 29,5 %, -7,6 Prozentpunkte). Der Anteil aller anderen Verkehrsmittel steigt
an: Der OV-Anteil liegt bei 21,7 % an allen zuriickgelegten Wegen im Binnenverkehr. Der Fahrrad-
verkehr bei 20,4 % und der FulBverkehr bei 28,4 %. Wird der Quell- und Zielverkehr untersucht, so
zeigt sich, dass die tendenziell langeren Strecken nach und von Wirzburg nur sehr selten zu Ful}
(2,1 %) oder mit dem Fahrrad (6,0 %) zurlickgelegt werden. Auch der OV-Anteil sinkt auf 17,5 %.
Fast drei von vier Wegen (74,5 %) des Quell- und Zielverkehrs werden mit dem MIV zuriickgelegt.
- Die genauen Werte und Einordnungen zur Unterscheidung zwischen den Verkehrsarten finden
sich in Kapitel 5.5.1.

Korreliert die Verkehrsmittelverfiigbarkeit mit der Verkehrsmittelwahl?
Mit welchem Verkehrsmittel eine Person einen Weg zuriicklegt, kann mit einer Reihe an Einfluss-

faktoren zusammenhangen. Folglich ist es komplex, Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl
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addquat zu erklaren. Auf die Bevolkerung Wirzburgs bezogen geht es im Folgenden darum, den
Zusammenhang der Verkehrsmittelverfiigbarkeit bzw. der Anbindung an den OV auf der einen
Seite und der Verkehrsmittelwahl auf der anderen Seite zu untersuchen. Hierbei handelt es sich
lediglich um Korrelationen, welche von den Einflissen mehrerer Drittvariablen bestimmt werden
konnen. Ziel der Analysen ist allerdings ein erster Einblick in das Zusammenwirken der Bereitstel-
lung von Verkehrsmitteln und der Nutzung ebenjener.

1) Fahrradverflgbarkeit: Personen, welchen kein Fahrrad zur Verfigung steht, legen durchschnitt-
lich 2,2 Wege/Tag zurlck. Steht ein Fahrrad zur Verfliigung, sind es 3,0 Wege/Tag, was vermutlich
auch auf eine hohe Anzahl an Personen im Ruhestand ohne Fahrrader und mit geringer Mobilitat
zurlckgefihrt werden kann. Logisch folgend unterscheidet sich die Verkehrsmittelnutzung stark,
wenn den Personen kein Fahrrad zur Verfligung steht: Ohne Fahrrad fallt der Anteil an zuriickge-
legten Wegen mit dem Fahrrad auf 2,5 % aller zurlickgelegten Wege ab. Dies wird durch eine Stei-
gerung in allen anderen Verkehrsmittelkategorien kompensiert.

2) Die PKW-Verflgbarkeit korreliert nicht mit der Wegeanzahl pro Tag und liegt fur beide Gruppen
bei 2,7 Wege/Tag. Steht kein PKW zur Verfligung werden lediglich 13,1 % aller Wege mit dem MIV
zurlickgelegt. Liegt eine PKW-Verfligbarkeit vor, dann werden sogar Uber die Hélfte aller Wege
(52,1 %) mit dem MIV zuriickgelegt und nur fiir 12,6 % der Wege auf den OV ausgewichen.

3) Mit steigender Entfernung zur nachsten Bushaltestelle sinkt auch die Anzahl an zurlickgelegten
Wegen pro Tag. Personen aus Haushalten mit maximal finfminUtiger Gehzeit legen 2,8 Wege/Tag
zuriick. Bei Uber finf Minuten bis 10 Minuten Gehzeit sind es noch 2,7 Wege/Tag. Dauert der Weg
zur Bushaltestelle Gber 10 Minuten, so sind es nur noch 2,2 Wege/Tag. Kontraintuitiv steigt die
Verwendung des OVs mit dem Abstand zur nachsten Bushaltestelle leicht an. Inhaltlich kann dies
dadurch erklart werden, dass die Haushalte mit guter Busanbindung tendenziell auch zentraler
gelegen sind und daher Mobilitdtsalternativen wie das Fahrrad oder die Mobilitat zu Ful® Gberwie-
gen.

4) Wenn die StralRenbahnanbindung untersucht wird, verfligen alle Entfernungskategorien zu den
Haltestellen Uber einen dhnlichen Mittelwert der taglich zuriickgelegten Wege (0 bis 10 mins Ent-
fernung: 2,7; Gber 10 mins: 2,8). AuRerdem zeigt sich, dass mit hoherer Entfernung zur nachsten
StraRenbahnhaltestelle auch eine Abnahme der OV-Nutzung einhergeht (bis inkl. 5 mins Gehzeit:
25,3 % OV-Wege; ab 10 mins Gehzeit: 16,8 %). Alternativ wird in Haushalten ohne StraRenbahn-
anbindung haufiger auf den MIV zurlckgegriffen (bis inkl. 5 mins Gehzeit: 26,3 % MIV-Wege; ab
10 mins Gehzeit: 44,9 %).

=2 Exakte Werte zu den Korrelationen der Verkehrsmittelverfiigbarkeiten und dem Mobilitéitsver-
halten finden sich in Kapitel 5.5.2.
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Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit der wirtschaftlichen Situation des Haushalts?
Generell zeigt sich eine ahnliche Anzahl an Wegen pro Tag flr alle Personenkategorien — aber ein

deutliches Muster bei der Verkehrsmittelwahl. Personen aus besser situierten Haushalten verwen-
den haufiger den MIV und fahren Fahrrad. Personen aus Haushalten mit niedrigeren finanziellen
Einschatzungen greifen hiufiger auf den OV zurtick und gehen zu FuR.

= Exakte Werte zur Korrelation zwischen der finanziellen Selbsteinschétzung und dem Mobilitdts-
verhalten finden sich in Kapitel 5.5.3.
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Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit dem Beschdftigungsstatus der Individuen?
Wahrend sich die Anzahl an Wegen von Schiler:innen (+0,1 Wege/Tag) bzw. Auszubildenden (-

0,1 Wege/Tag) nur in geringem MalRe vom Gesamtdurchschnitt unterscheiden, legen diese Perso-
nengruppen ihre Wege seltener mit dem MIV zurtck. Schiler:innen greifen dafir alternativ hau-
figer auf FuBwege zuriick, Auszubildende nutzen haufiger den OV. Die meisten Wege pro Tag legen
Studierende zurlck (3,4 Wege/Tag). Diese nutzen dabei fir mehr als ein Drittel aller Wege den
OV, weitere 29,5 % der Wege werden zu FuR zuriickgelegt. Deutlich seltener wird der MIV ver-
wendet. Erwerbstatige legen taglich im Schnitt 2,9 Wege zurlck und nutzen dafir von allen Per-
sonengruppen am seltensten den OV (15,2 % der Wege), sondern verwenden haufiger den moto-
risierten Individualverkehr (44,2 %). AbschlieRend zeigt sich fur Personen im Ruhestand erwar-
tungsgemal eine geringere Mobilitat, welche mit 1,8 Wegen pro Tag deutlich unter allen anderen
Personengruppen angesiedelt ist. Gleichzeitig wird fir fast die Halfte aller zuriickgelegten Wege
(46,6 %) der MIV verwendet. Fur Personen im Ruhestand spielt das Fahrrad nur eine geringe Re-
levanz (7,0 %).

-2 Exakte Werte zu Korrelationen des Beschdftigungsstatus und dem Mobilitdtsverhalten finden
sich in Kapitel 5.5.4.

Korreliert die Verkehrsmittelwahl 1) mit der Bewertung der Parkplatzsituation
am Wohnort und 2) mit der Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsort?

Die Korrelationen zwischen der Verkehrsmittelwahl und 1) der Bewertung der Parkplatzsituation
am Wohnort bzw. 2) der Parkplatzverflgbarkeit am Arbeitsort missen unter Vorsicht interpretiert
werden, da diese auch unter dem Einfluss von Drittvariablen zustande kommen kénnen (z.B. mehr
Parkplatze an Arbeitsorten, die weiter entfernt sind).

1) Es existiert ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl auf
den Nachhausewegen und der Bewertung der Parkplatzsituation am Wohnort: Ist die Parkplatzsi-
tuation besser, wird haufiger der MIV verwendet. Ist sie schlechter, wird haufiger zu Fuls gegan-
gen.

2) Es existiert ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl auf
den Wegen zur Arbeit und der Parksituation am Arbeitsort. Steht den Befragten kein Parkplatz zur
Verflugung wird am haufigsten das Fahrrad verwendet (29,2 %). Auch ohne Parkplatz am Arbeits-
ort werden noch 28,0 % der Wege mit dem MIV zurlickgelegt. Ist ein PKW-Parkplatz verfligbar, so
wird der MIV flr fast zwei Drittel aller Arbeitswege verwendet (64,7 %).

=2 Exakte Werte zu den Korrelationen zwischen den Parkplatzverfiigbarkeiten/-bewertungen und
der Verkehrsmittelwahl finden sich in Kapitel 5.5.5.
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Mobilitatsbedurfnisse nach Stadtbezirken

Unterscheiden sich die Verbesserungswiinsche zu den Mobilitétsangeboten in Wiirzburg
je nach Stadtbezirk?
Nicht nur das Mobilitatsverhalten und der Modal Split der Individuen unterscheidet sich je nach
Stadtbezirk, auch die individuellen Meinungen zu Verbesserungsmoglichkeiten kdnnen je nach
Stadtbezirk unterschiedlich ausfallen. Alle Antwortmdglichkeiten wurden auf einer Finfer-Skala
erhoben (1: unwichtig bis 5: sehr wichtig) und entweder fur Stadtbezirkskategorien ausgewertet
oder fir alle Stadtbezirke anhand des arithmetischen Mittels berichtet

FuBverkehr: In der Altstadt (23,60), Grombihl (23,52) und dem Frauenland (23,50) ist der Wunsch
nach einer Aufwertung des FuRRverkehrs am populéarsten. In der Peripherie — v.a. in Rottenbauer
(23,17), Dirrbachtal (3,15) und Versbach (23,02) — ist diese Aufwertung weniger wichtig.

Fahrradverkehr: Vier Verbesserungsmoglichkeiten widmen sich dem Fahrradverkehr in Wirzburg.

Insgesamt wlnscht sich die deutliche Mehrheit der Blrger:innen den Ausbau des Radwege-
netzes inkl. mehr FahrradstralRen (61,2 % (sehr) wichtig)). Es gibt allerdings sehr deutlicher Unter-
schied zwischen den Stadtbezirken: Nochmal erkennbar hoher ist der Wunsch in den innenstadt-
nahen Bezirken. Die hochste Zustimmung findet sich in der Altstadt (23,90), knapp gefolgt von der
Sanderau (23,89). Der geringste Wunsch wird im Heuchelhof artikuliert (23,12), gefolgt von Rot-
tenbauer (23,15).

Noch mehr Befragte fordern vom Autoverkehr abgegrenzte Fahrradwege bzw. Fahr-
radstralRen (72,3 % (sehr) wichtig), wobei erneut hohere Zustimmungen im Zentrum als in der Pe-
ripherie gemessen wurden — angefthrt von der Altstadt mit einem Durchschnittswert von 4,03.

Bessere oder mehr Fahrradabstellmdglichkeiten werden von noch etwas mehr als der
Halfte der Bevolkerung als (sehr) wichtig eingestuft (58,4 %) und werden demselben Muster fol-
gend in den zentralen Stadtbezirken erkennbar haufiger gewlinscht als in peripheren Stadtbezir-
ken.

Weniger popular ist die Einfihrung von Bike and Ride Anlagen, welche noch gut einem
Drittel aller Personen (sehr) wichtig ist (34,4 %). Hier sind im Antwortverhalten der Befragten le-
diglich geringe Unterschiede zwischen den Stadtbezirkskategorien ersichtlich. Das arithmetische
Mittel ist am hochsten im Heuchelhof (23,01), knapp gefolgt von der Lindleinsmuhle (23,00).

MIV: Ebenfalls vier Verbesserungsmaoglichkeiten widmen sich dem motorisierten Individualver-
kehr.

Der Vorschlag einer Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt polarisiert. Zwar hal-
ten insgesamt noch mehr Befragte fir die Bedeutung einer autofreieren Innenstadt fir wichtig
(49,2 % (sehr) wichtig; 29,0 % unwichtig bzw. wenig wichtig), wird jedoch nach Stadtbezirkskate-
gorien unterschieden, zeigt sich ein differenzierteres Bild. In innenstadtnahen Bezirken — allen vo-
ran das Frauenland mit 35,1 % sehr wichtig — wiinschen sich deutlich mehr Personen eine auto-
freiere Innenstadt, als dies in periphereren Bezirken der Fall ist.

Umgekehrt fordern die Personen in der Innenstadt vergleichsweise seltener Park and Ride
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Parkpldtze (46,9 %), wobei periphere Gebiete mehr Parkplatzangebot mit OV-Anbindung wiin-
schen.

Der Wunsch nach mehr Carsharing-Angeboten wird nur insgesamt von 31,0 % der Befrag-
ten als (sehr) wichtig eingestuft. Jedoch sind tendenziell erneut Personen aus dem Zentrum posi-
tiver dem Angebot gegenlber eingestellt als Personen aus der Peripherie.

Kein klares Muster zeigt sich im Wunsch nach mehr E-Ladesaulen im 6ffentlichen Raum,
welcher von 42,2 % der Befragten als (sehr) wichtig erachtet wird.

OV: Von den insgesamt sieben Verbesserungsmoglichkeiten zum OV widmen sich drei dem Bus-
verkehr, zwei den StraRenbahnen in Wiirzburg und weitere zwei allgemeinen Themen zum OV.
Zum Busverkehr in Wirzburg verfigt die 1) engere Taktung der Busse in allen Stadtbezirken tber
die héchste Zustimmung (insgesamt 55,0 % (sehr) wichtig), in der Regel gefolgt vom 2) Ausbau des
Busliniennetzes (49,9 %) und 3) eigenen Busspuren und der Priorisierung von Bussen an Ampelan-
lagen (46,1 %). Auffallig ist, dass die geographischen Unterschiede innerhalb der Fragen das glei-
che Muster fir alle drei Verbesserungsvorschldge annehmen: Geringe Verbesserungswiinsche
bzgl. des Busverkehrs werden in Rottenbauer, im Heuchelhof und im Steinbachtal gesehen — ho-
hes Verbesserungspotenzial sehen die Blrger:innen v.a. in der Lindleinsmuhle und Versbach.

Beim StraRenbahnverkehr wird der Ausbau des StraRenbahnnetzes von 63,0 % als (sehr)
wichtig eingestuft. Auffallig ist, dass der Aufbau des StraRenbahnnetzes vor allem in den Gebieten
befirwortet wird, welche bereits an die StraRenbahn angebunden sind. Liegt aktuell noch keine
Anbindung vor, so ist diese auch (in geringem Male) seltener gewiinscht. Geringer ist der Wunsch
nach einer engeren Taktung der StraRenbahnen (48,5 % (sehr) wichtig), welcher ebenfalls v.a. von
Personen aus Gebieten mit vorhandener StraRenbahnanbindung als wichtiger eingestuft wird als
von Personen aus Gebieten (noch) ohne Stralenbahn.

Insgesamt bewerten 65,8 % aller Befragten die Verbesserung der Umsteigemaglichkeiten
im OPNV als (sehr) wichtig. In Rottenbauer (23,34) besitzen Umsteigemdglichkeiten geringe Prio-
ritat, werden aber in Versbach (23,92), der Lindleinsmihle (23,89) oder Zellerau (24,31) ver-
gleichsweise haufig gewiinscht.

Von allen Verbesserungsvorschldgen ist der Wunsch nach ginstigeren Tickets fiir den OV am
starksten ausgepragt und wird von mehr als vier Flinftel der Befragten als (sehr) wichtig eingestuft
(82,7 %). Die arithmetischen Mittelwerte je nach Stadtbezirk sind in allen Bezirken hoch — leichte
Auffalligkeiten zeigen sich im Diirrbachtal (23,84) und in Rottenbauer (23,90), wo die Zustimmung
vergleichsweise gering ausfallt.
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Anhang 1: Fragebogen
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Mobilitatsbefragung
Wurzburg 2023

Datenschutz und Datenverwendung

Bevor Sie den Fragebogen ausfiillen, lesen Sie bitte die beigelegte Erklarung zu Datenschutz
und Datenverwendung aufmerksam durch. Geben Sie bitte die Erklarung auRerdem an alle
weiteren Haushaltsmitglieder weiter. Wenn Sie den Fragebogen ausgefiillt zuriicksenden,

gehen wir davon aus, dass Sie in unseren Umgang mit lhren Daten einwilligen.

Teil 1 — Haushaltsfragebogen

Wir bitten ein volljahriges Haushaltsmitglied, Fragen zu lhrem Haushalt und
zu allen verfligbaren Verkehrsmitteln zu beantworten.

Teil 2 — Personenfragebogen

Wir bitten alle Haushaltsmitglieder um grundlegende Informationen zu allen
Personen im Haushalt ab 0 Jahren.

Fir Personen unter 14 Jahren bitten wir die Erziehungsberechtigen um
Auskunft.

Teil 3 — Wegefragebogen

im Anschreiben angegebenen Stichtag.

Wir wollen auch wissen, welche Personen am Stichtag keine Wege
zurlickgelegt haben.

Q Wir bitten alle Haushaltsmitglieder zu Informationen lber alle Wege an dem

Teil 4 — Mobilitatsangebote in Wurzburg

Wir bitten ein volljahriges Haushaltsmitglied, idealerweise die im
Anschreiben adressierte Person, Fragen zum Mobilitatsangebot in
Wirzburg zu beantworten.

M Ricksendung des ausgefiillten Fragebogens

Bitte legen Sie den Fragebogen abschlieRend in das beigelegte Couvert und senden Sie uns
den Fragebogen kostenlos zuriick.

Kontaktmoglichkeiten

So erreichen Sie uns:
E-Mail: WueMobil23@uni-wuerzburg.de
Telefonnummer: 0931/31 85478
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Teil 1 — Haushaltsfragebogen

Zuerst bitten wir Sie einige allgemeine Fragen zu lhrem Haushalt zu beantworten. Die Fragen dienen
dazu, zu erforschen, wie der Wohnort, die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und die wirtschaftliche

Situation die Nutzung von Verkehrsmitteln beeinflussen.
Wir bitten ein Haushaltsmitglied, die Fragen stellvertretend fiir den gesamten Haushalt zu beantworten.

1. Wie viele Menschen leben in Ihrem Haushalt? Bitte zédhlen Sie sich dazu.

Anzahl der Personen iNSGESAMIL ..........ccciiiiiiiiiieiiiie ettt e e e sae e e ebaae s Personen

2. Haben die Mitglieder lhres Haushalts unter der angeschriebenen Adresse ihren Haupt- oder Nebenwohnsitz
gemeldet?

HAUPWORNSItZ ... O NEDENWONNSILZ ... O
Je nach Haushaltsmitglied unterschiedlich ...... O Weil} nicht O
3. In welchem Stadtbezirk Wiirzburgs befindet sich Ihr Haushalt?

Altstadt O Diirrbachtal ... . Od
Frauenland (inkl. Hubland) ..............ccccccoouevnv... O GrOMBURI S o e Lo oo vae ot s cvoes cdebaysboreses O
HeidingSfeld ..........oovvuevieecrecesieeieeeeeeeeseeeae O HEUChINOF .......ooeeeeecseceee e O
e 1o R e e e P O R e P (| LindleinS R e i e s enies (|
ROHENDAUET ... O SANAETAU ... O
Steinbachtal ey O N ErSbiaich RO O

Zellerall: o O
Falls Sie es nicht wissen, geben Sie bitte die Stralle an, in

4. Wie lange benétigen Sie ungefihr zu FuB bis zur nichstgelegenen Haltestelle des Offentlichen Verkehrs
bzw. einer Sharing-Station?

Gehzeit bis zur nachsten Bushaltestelle .............cccocoeoenennne Minuten Weif nicht.. [
Gehzeit bis zur nachsten StraRenbahnhaltestelle................... Minuten Weil nicht.. [
Gehzeit bis zum nachsten Bahnhof.................cccccoeininn. Minuten WeiR nicht.. [
Gehzeit bis zur nachsten Carsharing-Station.......................... Minuten Weik nicht.. [
Gehzeit bis zur nachsten Lastenradmietstation ...................... Minuten Weilk nicht.. []

5. Wir bitten Sie um eine Selbsteinschatzung: Wie stufen Sie die wirtschaftliche Situation Ihres Haushalts ein?

Sehr schlecht Schlecht Mittel Gut Sehr gut Keine Angabe
O O O O O O
6. Uber wie viele der folgenden Fahrzeuge verfiigt Ihr Haushalt? Bitte geben Sie die Anzahl an!
Mopeds/Motorrader/Motorroller ... E-Scooter........ccoovveevcieeiiieceen.
Altos (PR s Funktionstuichtige Fahrrader ........
l, Davon: Dienstautos .................. I, Davon: Elektrofahrrader ............
SO SIS e e e e et ch et s e e
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7. Bitte tragen Sie die folgenden Angaben zu dem oder den in lhrem Haushalt verfiigbaren PKWs ein.
Wenn Sie keinen PKW in Ihrem Haushalt besitzen, fahren Sie bitte mit Frage 8 fort!
Wenn Sie in Ihrem Haushalt iiber mehr als drei PKWs verfiigen, dann tragen Sie bitte die Informationen fiir die drei

meistgenutzten PKWs ein.

Erster PKW Zweiter PKW Dritter PKW
PKW-Art Privatwagen ............. O Privatwagen............ [0 Privatwagen............ O
Dienstwagen [0 Dienstwagen [0 Dienstwagen O
Gefahrene Kilometer im km km km
Jahr 2022 (geschatzt) g picht............... O  WeiGnicht.... O  Weit nicht O
Antriebsart Benzint...oo. i LIRS Benzini ity LIS Benzin: i n s O
Diesel ....ococcoveueenn. [0 Diesel...ccccouunn.... O Diesel....ccceovene..... O
Hybrid.......ovvverreeeeen, O  Hybrid....cooevrereeen. O  Hybrid .coooooerereeee. O
Elektro o/t ity [1  Elekfro........ociiee. OO Elekiro.......ci. O
ANdere ..........cooen..... O Andere....... O Andere............. O

Zulassungsart
Mehrfachnennungen sind

Dauerhaft zugelassen [
Saisonal zugelassen [

Dauerhaft zugelassen []
Saisonal zugelassen [

Dauerhaft zugelassen []
Saisonal zugelassen [

maglich!

Aktuell abgemeldet.. [J  Aktuell abgemeldet... [J  Aktuell abgemeldet.. [

Verfiigen Sie fiir diesen

PKW tuber einen privaten Ja e s D Jal D Ja i s s o ar e D
Stellplatz/Garage an
Ihrer Wohnung/Haus?

8. Wie einfach kann man PKWs an lhrer Wohnung bzw. lhrem Haus im 6ffentlichen Raum (StraRe, 6ffentliche
Parkplatze) parken?

Sehr schlecht Schlecht Mittel Gut Sehr gut Weil} nicht
O O O O O O

9. Wo stellen Sie Ihre Fahrrader an lnrem Wohnort iiber Nacht iliblicherweise ab?
Wenn Sie keine Fahrrader in lhrem Haushalt besitzen, fahren Sie bitte mit Teil 2 fort! Wenn Sie mehrere Fahrrdader
besitzen, die unterschiedlich abgestellt werden, kénnen Sie mehrere Antwortméglichkeiten ankreuzen.

Im o6ffentlichen Raum mit Fahrradstander (z.B. an der StraRe, FahrradboX,...) ....ccccoeeiiiieeiieiiiiiicciiieecieee (|
Im offentlichen Raum ohne Fahrradsténder (z.B. an der Stralle, Baum, Laterne,...)......cccccoecvvereiiiciiinrinnens O
Im Gebaude, stufenlos zur Strale erreichbar (z.B.: Wohnung, Garage,...) .......ccccciuiiiiiiiiiiiiiiiiieieciecrceee O
Im Gebaude, Uber Stufen zur StralRe erreichbar (z.B.: Wohnung, Keller,...) ..cc..ccoriieiiiiieciiie e O
Auf Privatgrund, auRerhalb des Geb&udes (z.B.: Hauswand, Fahrradstinder auf dem Grundstiick, ...)....... [J
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Teil 2 — Personenfragebogen

T

Nun stellen wir Fragen zu jeder Person in lhrem Haushalt ab 0 Jahren. Wir bitten alle im Haushalt
wohnenden Personen um grundlegende Informationen zu lhrer Person.

Diese Informationen erméglichen es uns zu untersuchen, inwiefern verschiedene Personengruppen
auch unterschiedliche Mobilitétsbedtirfnisse besitzen.

Alteste
Person

Zweitalteste
Person

Drittélteste
Person

Viertélteste
Person

Flinftalteste
Person

10. Wie alt waren Sie zum Stichtag? (in Jahren)

11. Welches Geschlecht haben Sie?

Mannlich [J
Weiblich []
Divers.... []

Mannlich [J
Weiblich []
Divers.... []

Mannlich (]
Weiblich [J
Divers ... [

Mannlich []
Weiblich []
Divers ... [

Mannlich [J
Weiblich []
Divers... [

12. Welcher ist aktuell lhr hochster
Schulabschluss?

(Noch) kein Schulabschluss ............cccccevvrennne.

Haupt-/Volksschulabschluss oder
gleichwertiger Abschluss ...........ccccveeieeiiierienns

Realschulabschluss, Mittlere Reife oder
gleichwertiger Abschluss...........ccccoccvviiiiiiiinnas

(Fach-)Hochschulreife/Abitur oder
gleichwertiger Abschluss ...........cccceeiiiiiiiiiennn.

Keine Angabe

oo o o 4d

oo o o d

oo O o O

oo O o 4d

oo o O 4d

13. Welche hochste Berufsausbildung
haben Sie?

(Noch) keine Berufsausbildung ........................
Lehre, Berufsfachschule, Handelsschule..........

Meister-/Technikerschule, Fachschule, Berufs-
[Eachakademie i i isesiitesis b dasasssunsavass

Hoch- oder Fachhochschulabschluss ..............
Keine’/Angabe's..c.....ccistiiciiininininntinaing

ooo oo

ooo oo

Ooo0o0o OO0

oo0oo oo

oooOo oo

14. Was ist lhre aktuelle Beschaftigung?
Mehrfachnennungen sind méglich!

Kind, das zu Hause betreut wird.......................
Schiler:in/Kind in Kita, Kiga, bei Tagesmutter.
Studentin:. e
Ausbildung/Lehre/Umschulung..........cccocoeueenee.
Rentner:in/Pensionar:in/Vorruhestand .............
Zurzeit‘arbeitslos . nr i n
Erwerbstatig (inkl. Selbststandigkeit, Minijob)..
Vorlbergehend freigestellt/beurlaubt ...............
Elternzeit.........ccoooveeoiiiiieceee
Hausfrau/Hausmann............cccocovceiiiincininnennn.
Andere s e s e

Keine ANgabe ..........coovvieeiiiiieiiiieeiiie e

Oo0o0oOoOooOooOooOooOoag

Oo0o0oOoOoOOoOoOooOooOoag

O00Oo0O00O0o00ooaon

Oo0o0oOoooOoOoOooOooOoag

Oo0o0o0oOoOoOoOooOooOoag

15. An wie vielen Tagen einer ublichen
Woche verlassen Sie fiir Arbeit/Ausbildung/
Studium die Wohnung/das Haus?

Bitte 0-7 eintragen. Falls auf Sie nichts davon
zutrifft, fahren Sie bitte mit Frage 16 fort!

Tage

Tage
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Alteste
Person

Zweitdlteste
Person

Drittdlteste
Person

Viertalteste
Person

Funftalteste
Person

16. Wie viele Stunden pro Woche arbeiten
Sie Ublicherweise? Bitte nennen Sie lhre
tatsachliche Arbeitszeit einschlieflich
moglicher Uberstunden.

Falls Sie nicht erwerbstétig oder in Ausbildung
sind, fahren Sie bitte mit Frage 19 fort!

Stunden

Stunden

Stunden

Stunden

Stunden

17. Haben Sie flexible Arbeitszeiten?
Ja (z.B. Gleitzeit, Vertrauensarbeitszeit,...) .....

Nicht relevant (nicht erwerbstatig)....................
Keine:Angabe ... i iniania s

18. Verfiigen Sie am Arbeitsplatz liber
einen PKW-Stellplatz?

19. Fiir welche der folgenden Verkehrsmittel
besitzen Sie einen giiltigen Fiihrerschein?
Mehrfachnennungen sind méglich!

Moped/Motorroller (Klasse 4, 1b, bzw. M, A1) .
Motorrad (Klasse 1/1a, bzw. A) ....coceviiinnenen.

oooo

Ooooo

oooao

oooo

Ooooo

20. Welche der folgenden Fahrzeuge stehen
lhnen zur Verfiigung (ohne Leihfahrzeuge)?
Mehrfachnennungen sind mdéglich!

Fahrrad/E-Fahrrad

oooood

oooOod

Ooooono

ooOoOood

oooOod

21. Wenn Sie mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln fahren, welche Fahrkartenart nutzen
Sie dabei normalerweise?

Einzelfahrkarte............cccocovieiiiiiiciiieiiccneee,
Tagesfahrkarte ...........ccooeeeeiieiiiiieeciieeeieee
[S=Tp8 %< [ (- S S e
Monatskarte/Abo (z.B. auch ,49-Euro-Ticket").
Semesterticket
Ausbildungskarte, 365-Euro-Ticket, o0.a. ..........
Jobticket, 0.a. (berufsbezogen)..........cccccceueene
Freifahrberechtigung (z.B. schwerbehindert) ...
Ich nutze keine offentlichen Verkehrsmittel......

OO0OoOoOooOooono

O0O00o0O00oOooo

oo0ooOooooo

OO0OoOoOooOooOoono

O000o0oOooOooo

Teil 3 — Wegefragebogen

So Fa
=

Teil 3 fragt alle Personen in lhrem Haushalt zu den Wegen an einem Stichtag. lhren persénlichen
Stichtag finden Sie im Anschreiben. Wir wollen auch wissen, welche Personen am Stichtag keine Wege
zurtickgelegt haben. Diese Fragen dienen dazu, das aktuelle Verkehrsverhalten der Wiirzburger
Bewohnerinnen und Bewohner zu erfassen.

Ein Weg ist immer eine Strecke von einem Ausgangspunkt zum Ziel. Beim Umsteigen zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln auf dem Weg zum Ziel bleibt es ein Weg. Nach einem Zwischenstopp beginnt ein neuer Weg (z.B. von der
Arbeit zum Einkaufen und anschlieBend nach Hause entspricht zwei Wegen). Vergessen Sie bitte nicht, auch die Wege
nach Hause als eigene Wege einzutragen! Falls Sie im Rahmen |hrer Erwerbstétigkeit sehr viele regelmaBiige Wege
wdahrend lhrer Arbeitszeit zuriicklegen (z.B. als Kurierfahrer:in, LKW-Fahrer:in, 0.d.), dann geben Sie diese Wege nicht
an. Bitte geben Sie auch Wege an, die Sie am Stichtag vor Mitternacht gestartet und erst am Folgetag beendet haben.
Falls Ihr Stichtag bereits vergangen ist und Sie sich nicht mehr an die Wege am Stichtag erinnern oder Sie nicht mehr iiber
die Anschreiben verfligen, geben Sie bitte auf den Wegebléttern einen neuen Stichtag an. Dieser soll ein mittlerer Werktag
sein (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag). AuBerdem soll ein Tag Abstand zu Feiertagen gehalten werden.
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Wegefragebogen: Alteste Person

22. Bitte tragen Sie das Datum des Stichtags aus dem Anschreiben Stichtaa:
ein. Sollten Sie Ihr Anschreiben verloren haben, oder Sie kénnen sich nicht 9:
mehr an alle Wege erinnern, beziehen Sie sich bitte auf einen mittleren
Werktag (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) und geben Sie diesen an.
23. Haben Sie am Stichtag mindestens einen Weg zurtlickgelegt? Ja i O Nein............ O
24, Falls ja: Wo begann lhr erster Weg? Zu Hause O Anderer Ort [ Falls nein:
; Fahren Sie mit den
Postleitzahl/ L
Gemeinde: Strale: Fragen 26 bis 28 fort]
P Erster Weg > Zweiter Weg —1> Dritter Weg

25a. Wann begann der Weg? . Uhr . Uhr . Uhr

Stunde  Minute Stunde  Minute Stunde  Minute

25b. Welchen Zweck hatte | Nach Hause............ O Nach Hause............ O Nach Hause............. O

der Weg? . 0O : O : O

Bitte geben Sie nur einen Zur Schule/Ausbildung Zur Schule/Ausbildung Zur Schule/Ausbildung

Zweck an. Wenn der Weg Zur Kita/Kindergarten.  [] Zur Kita/Kindergarten. [ Zur Kita/Kindergarten . []

mehrere Zwecke hatte, Zur Arbeit............. O Zur Arbeit.............. O Zur Arbeit............... O

wahlen Sie bitte den Zweck, : : o - : e . : e

den Sie als den wichtigsten Dienstlich/geschaftlich O Dienstlich/geschaftlich O Dienstlich/geschaftlich O

betrachten. Bringen/holen/beglei- Bringen/holen/beglei- Bringen/holen/beglei-
ten von Personen....... O ten von Personen....... ten von Personen ....... O
EinkaLT ey O Einkauf S O Einkatfo e s O
Privater Besuch...... O Privater Besuch....... O Privater Besuch ...... O
Private Erledigung.. [ Private Erledigung.. [ Private Erledigung.. [
Kultur/Gastronomie  [] Kultur/Gastronomie  [] Kultur/Gastronomie [
SOt e e i O SPOH s O SOt O
Sonstige Freizeit .... [ Sonstige Freizeit..... O Sonstige Freizeit..... O
Anderer, und zwar:. [ Anderer, und zwar:. [ Anderer, und zwar: . [
L L L

25c. Welche Verkehrs- Zu Fulb.. O O

mittel haben Sie genutzt?

Wenn Sié frohrere Fahrrad................... O O

Verkehrsmittel genutzt PKW als Lenker:in.. [] PKW als Lenker:in.. [ PKW als Lenker:in.. []

haben, geben Sie bitte alle | pkyy als Mitfahrerin [ PKW als Mitfahrer:in [J PKW als Mitfahrer:in (]

Verkehrsmittel an.
Moped/Motorrad..... O Moped/Motorrad...... O Moped/Motorrad ..... O
BUS 2 s O BUIS s Od BUS T O
A e s O TaXi O T O
StraRenbahn/Tram .. [] StraRenbahn/Tram. [J StraRenbahn/Tram .. []
Zug/Eisenbahn ....... O Zug/Eisenbahn ....... O Zug/Eisenbahn ....... O
Anderes, und zwar:.. [ Anderes, und zwar:. [J Anderes, und zwar:. [J
L L L

25d. Wo lag das Ziel? Postleitzahl/Gemeinde: Postleitzahl/Gemeinde: Postleitzahl/Gemeinde:

Bitte geben Sie die Stralle

und Gemeinde des Ziels an.

Wenn Sie die genaue StraRe/Beschreibung: StralRe/Beschreibung: StraBe/Beschreibung:

Adresse nicht kennen,

notieren Sie bitte eine kurze

Beschreibung.

25e. Wann sind Sie z Uhr : Uhr 2 Uhr

angekommen? Stunde  Minute Stunde  Minute Stunde  Minute

25f. Wie weit war der Weg? | ca. km ca. km ca. km

25g. Haben Sie einenoder | ja .. ... O Ja O |vacne, O

mehrere weitere Wege

zuriickgelegt? Nein .......ocoooveenn. O Nein ......ccooooveuennne. O Nein .o, O
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26. Befanden Sie sich am angegebenen Stichtag im Homeoffice?

e o T Od NOIN s O Keine Angabe................... O
27. Haben Sie eine oder mehrere Behinderungen? Mehrfachnennungen sind méglich!

Ja, eine Gehbehinderung ...........cccccoveieeeiriennin. O Ja, eine Sehbehinderung ............cccccvevricrireininnnen. O
Ja, eine HOorbehinderung .............cccoevevveceeeeenn. O NI o O
Ja, eine weitere Behinderung: ... KeIN@ ARGADE ... o sivi i s i ivatasvn s ssiabsvassomansassn O

28. Falls Ja: Wie sehr fiihlen Sie sich durch lhre Behinderung(en) in lhrer Mobilitat in Wiirzburg eingeschrankt?

Gar nicht Gering Mittel Stark Sehr stark Keine Angabe
] O O | J ]
Vierter Weg 1> Fiinfter Weg 1> Sechster Weg —> Siebter Weg
Uhr . Uhr Uhr . Uhr
Stunde  Minute Stunde  Minute Stunde  Minute Stunde  Minute
Nach Hause............ O Nach Hause ............ O Nach Hause............ O Nach Hause............ O
Zur Schule/Ausbildung [ Zur Schule/Ausbildung  [] Zur Schule/Ausbildung [ Zur Schule/Ausbildung [
Zur Kita/Kindergarten. O Zur Kita/Kindergarten . O Zur Kita/Kindergarten. O Zur Kita/Kindergarten O
Zur Arbeit................. O Zur Arbeit ............... O Zur Arbeit................ | Zur Arbeit ................ Od
Dienstlich/geschaftlich [ Dienstlich/geschaftich [ Dienstlich/geschaftiich [ Dienstlich/geschaftlich []
Bringen/holen/beglei- Bringen/holen/beglei- Bringen/holen/beglei- Bringen/holen/beglei-
ten von Personen....... Od ten von Personen ....... O ten von Personen...... O ten von Personen....... O
Einkaufssonin s O Einkatif i i O Einkaufa s O Einkauf........cccooenn. O
Privater Besuch ...... O Privater Besuch....... O Privater Besuch....... (| Privater Besuch ...... O
Private Erledigung.. [ Private Erledigung... [J Private Erledigung.. [ Private Erledigung .. [
Kultur/Gastronomie [ Kultur/Gastronomie [ Kultur/Gastronomie [ Kultur/Gastronomie [
SPOIt. e O SPOMt o O SPOrters s O SPOMt e O
Sonstige Freizeit..... O Sonstige Freizeit ..... (| Sonstige Freizeit..... O Sonstige Freizeit...... O
Anderer, und zwar: . [ Anderer, und zwar:.. [ Anderer, und zwar:. [ Anderer, und zwar: . [
L L L L
ZUFUB ..o, Od ZUFUB....oooverann O ZUFUB ..o O ZUFUR ..o Od
Fahrrad ................... O Fahrrad................... O Fahrrad................... O Fahrrad ................... O
PKW als Lenker:in.. [ PKW als Lenker:in .. [ PKW als Lenker:in.. [ PKW als Lenker:in.. [
PKW als Mitfahrer:in [] PKW als Mitfahrer:in [] PKW als Mitfahrer:in [ PKW als Mitfahrer:in [J
O O
| O
O O
StraRenbahn/Tram . [ StraRenbahn/Tram.. [] StraRenbahn/Tram .. [ StraRenbahn/Tram.. [
Zug/Eisenbahn ....... | Zug/Eisenbahn........ O Zug/Eisenbahn ....... O Zug/Eisenbahn........ O
Anderes, und zwar:. [] Anderes, und zwar:. [ Anderes, und zwar:.. [ Anderes, und zwar:. []
L L L L
Postleitzahl/Gemeinde: Postleitzahl/Gemeinde: Postleitzahl/Gemeinde: Postleitzahl/Gemeinde:
StralRe/Beschreibung: StralRe/Beschreibung: StraRe/Beschreibung: StralRe/Beschreibung:
. Uhr . Uhr . Uhr . Uhr
Stunde  Minute Stunde  Minute Stunde  Minute Stunde  Minute
ca. km ca. km ca. km ca. km
Ja O [ae i CH |vaies O 1 Anzahl weiterer Wege:
Nein ..o O [N [=3] PO O [N O |

151




Mobilitatsbefragung Wiirzburg 2023 — Detailbericht — Version 1.0

Teil 4 — Mobilitatsangebote in Wurzburg

AbschlieBend bitten wir ein volljdhriges Haushaltsmitglied, idealerweise die im Anschreiben
adressierte Person, uns einige Informationen lber die individuelle Nutzung des ©6ffentlichen
Personennahverkehrs und Vorschldge zur Verbesserung der Mobilitdtsangebote in Wiirzburg

mitzuteilen.

29. Welche Person wurde im Anschreiben dieses Fragebogens adressiert?

Alteste Zweitalteste Drittalteste Viertalteste Flnftalteste
Person ........ O Person ....... Person........ Person........ Person........
30. Welche Person beantwortet die folgenden Fragen?

Alteste Zweitalteste Drittalteste Viertalteste Flnftalteste
Person ........ O Person ....... Person........ Person........ Person........

31. Bitte machen Sie Angaben zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

: Manch- a e 1 Weily
Nie Selten ::; Haufig Taglich nig;ﬂ
Wie oft haben Sie in den letzten drei Monaten o&ffentliche
Verkehrsmittel auf Ihren alltaglichen Wegen genutzt?............. Oa O O O O O
Wie oft méchten Sie in den ndchsten drei Monaten offentliche
Verkehrsmittel auf Ihren alltaglichen Wegen nutzen? ............ O O O O O O
32. Inwiefern stimmen Sie folgenden Aussagen zu?
S“’“T"e S“’.“’"e Teils/  Stimme Stimme Wei®
gar nicht  nicht tei voll und :
eils zu nicht
Zu zZu ganz zu |
Durch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel kann ich meine
Z6it DESSEr GESAtEN ... Od O O O O O
Es ist einfach fur mich, Informationen tber 6ffentliche
Verkehrsmittel zu erhalten............c..ccoceviiiiiiiniiiiiiininiiiceies O O O O Od |
Es ist einfach fur mich, Tickets fur 6ffentliche Verkehrsmittel
ZU @IWEIDEN ..o Od O O O O |
Ich bin darauf angewiesen, offentliche Verkehrsmittel zu
AU i s s R s L e i e o R s s s e | O O O O O
Ich habe die Mdglichkeit, an meinem Wohnort 6ffentliche
Verkehrsmittel ZU NUEZEN ............o..oveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeseseeeeneens O O O O O O
Die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel ist fiir mich attraktiv .. O O O O O O
Mir ist Umwelt- und Klimaschutz Wichtig .................ccccrvven... O O O O O Od
33. Wie gut konnen/konnten Sie von lhrer Wohnung aus mit den folgenden Verkehrsmitteln den Ort Ihrer
Haupttatigkeit (Arbeits- oder Ausbildungsplatz, Schule, Universitat,...) erreichen?
Bitte berticksichtigen Sie bei Ihren Einschatzungen auch die Park-/Abstellsituation vor Ort und die Zeit fiir die
Parkplatzsuche.
Ich bin nicht erwerbstatig/in Ausbildung/in der Schule............. O - Weiter mit Frage 34
Sehr Teils/ Sehr Weil}
schlecht Schlecht teils But gut nicht
748) [T ommpnce o OO A O O O ) O O O O O O
Mitidem Eahmadh e e O O O O O O
Mit ffentlichen Verkehrsmitteln (Bussen, Bahnen, ... O O O O O O
Mit dem AUt Od O O Od Od O
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34. Wie wichtig sind lhnen folgende MaRnahmen zur Verbesserung der Mobilititsangebote in Wiirzburg?

wihig wichtg  tels Wiehtia \GS | T
Ausbau des Busliniennetzes (mehr Linien/Haltestellen) ........ O O O O O O
Engere Taktung der BUSSE..............c..ovuueveerieeeseesessinssenesneens O O O O O O
Busspuren und Priorisierung von Bussen an Ampelanlagen .. O O O O O O
Ausbau des StraRenbahnnetzes (mehr Linien/Haltestellen) .. O O O O O O
Engere Taktung der StraRenbahnen...............ccccooo.ovvrreennn. O O O O O O
Giinstigere Tarife fiir den 6ffentlichen Nahverkehr ................. O O O |, O O
Verbesserung der Umsteigemdglichkeiten im OPNV.............. O O O O O O
Ausbau des Radwegenetzes, mehr Fahrradstralen............... O O O & O (|
Bessere/mehr Fahrradabstellméglichkeiten .................c.......... O O O O O O
Eigene Fahrradwege abseits des Autoverkehrs...................... O O O O O O
Ausbau/Einrichtung von Bike and Ride Anlagen..................... O O O O O O
Aufwertung des FuBverkehrsnetzes..............ccccccuevueeurrnennnsn. O O O O O O
Ausbau/Einrichtung von Park and Ride Parkplatzen............... O O O O O O
Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt.................... Od O O O O O
Ausbau von E-Ladesaulen im &ffentlichen Raum ................... O O O O O O
Ausbau des Carsharing-Angebotes ................cccoevvvveveveeennn. O O O m O O
Sonstiges:............ O O O O O O

35. Welche MaRnahmen miissten in Wiirzburg getroffen werden, damit Sie das OPNV-Angebot in Wiirzburg
ofter nutzen?

Bitte wéhlen Sie die vier wichtigsten MalBnahmen, indem Sie auf die entsprechenden Linien die Zahlen von 1 (am
wichtigsten) bis 4 (am viertwichtigsten) eintragen.

Die Busse/Stralenbahnen sollten haufiger fahren ...........c.ccociiiiiiiiciiiiicc e
Die Busse/StralRenbahnen sollten auch zu Randzeiten (z.B. spat abends) haufiger fahren ......................
Die Haltestellen sollten naher an meinem Start- bzw. Zielpunkt llegen ...
Die Bus-/Stralenbahnverbindungen sollten an die Schichtzeiten angepasst sein............cccccccevciiiiciicnns
Die Busse und StraBenbahnen sollten besser aufeinander abgestimmt sein .............ccccoiiiiiiiiiiiiins
Der Fahrkomfort sollte besser sein (bessere Sauberkeit, mehr Sitzplatze, etc.) .......c.coceiiiiiieciiieieien.
Die Busse sollten pUnkticher fahren ...........cc.eei i e e e e e e e e e snneaennneeeennaeeas
Bie Fahrtzeiten sollten KUrZar Sein: i e e i sl 0s s e s s e sk s s wna s don b
Die Fahrkarten sollten GUNSHGEr SN ..........ciiiiiiiiieeecie e e e e e e s rse e e s saeeeessaeessnneaeessneeesnnaaess
Es sollte mehr Radabstellanlagen an Haltestellen geben.............cccoiiiiiiiiiiiiiiicieiecce e
Die Ausstattung an den Haltestellen sollte besser sein (mehr Sitzméglichkeiten, Uberdachung, etc.)......
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Fragebogenende

@ @ Sie sind am Ende des Fragebogens angekommen. Wir bedanken uns sehr herzlich fir Ihre
Teilnahme!

Haben Sie sonst noch irgendwelche Anmerkungen zum Fragebogen oder zur Mobilitat in Wiirzburg, die Sie
uns mitteilen mochten?

einfach in das beigelegte Kuvert und werfen Sie das verschlossene Kuvert in einen der

Bitte vergessen Sie nicht, den Fragebogen an uns zuriickzusenden. Legen Sie den Fragebogen dafir
‘{ Postbriefkasten in lhrer Nahe. Sie benétigen keine Briefmarke, das Porto ibernehmen wir!

Die Ergebnisse der Befragung werden in zusammengefasster Form (siehe Erklarung zu Datenschutz
und Datenverwendung) gegen Jahresende auf der Homepage des Lehrstuhls fur Methoden der
Quantitativen Empirischen Sozialforschung und der Stadt Wiirzburg verdffentlicht. Wenn Sie den
Ergebnisbericht gesondert erhalten moéchten, schicken Sie bitte eine E-Mail an:
WueMobil23Ergebnisse@uni-wuerzburg.de.
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Anhang 2: Zusatzliche Kategoriensysteme

Tabelle 4: Kommentiertes Dreieben-Kategoriensystem zu den generellen Anmerkungen zur Befragung

Ebenel Ebene2 Ebene3 Kodierhinweise

Bezugnahme auf private Angelegenheiten;
(Z.B. ein Familienmitglied ist nicht vor Ort)

Private Angelegenheiten

Feedback zur Befragung Informationen/Meinungen zur Befragung an sich

Positive Rickmeldungen zur Befragung

(Bezug auf die Befragung, Nicht auf die Mobilitét in Wiirzburg)
Negative Rickmeldungen zur Befragung

(Bezug auf die Befragung, Nicht auf die Mobilitdt in Wiirzburg)
Einordnung der gegenebenen Antworten; Meist im Fragebogen
(z.B. der Stichtag der Befragung sei kein ,normaler” Tag)

Positiv

Negativ

Zusatzinformationen zu gegebenen Antworten

Schriftlicher Wunsch nach zusatzlichen Informationen

W h h Infi ti
unsch hach Informationen (z.B. Wunsch der Zusendung des Ergebnisberichts)

Datenschutz Bezug auf den Datenschutz der Befragung

Ruckmeldungen auf die Incentives (Kugelschreiber; Gummibar-

| )
neentives chen) der Befragung (z.B. Forderung nach veganen Incentives)

Sonstige, bisher nicht kodierte Textpassagen aller Art
(z.B.:,:-)*; ,Derzeit nicht”)

Hinweise zu Nicht-Mobilitatsbezogenen Themen in und um
Wirzburg (z.B. éffentliche WCs)

Sonstiges

Sonstige Angebote in Wiirzburg
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Tabelle 5: Kommentiertes Dreieben-Kategoriensystem zur Zuordnung von Personen und Orten

Ebenel Ebene2 Ebene3 Kodierhinweise
Personenkategorien

Babys/Kinder/Familien

Schiler:innen

Studierende

Erwerbstatige

Personen im Ruhestand

Personen mit Behinderung

Orte

Innenstadt

Hauptbahnhof

Ringpark

Berliner Ring

Klinik Bezug auf alle Kliniken Wiirzburgs, nicht ausschlieRlich UKW

Talavera Wurde gleichermaRen als ,,parken” kodiert

Verbindung zwischen den Stadtteilen

B19 Bezug auf die Bundesstrafle 19 und deren Anbindungen

AulRerhalb Wrzburgs z.B. Landkreis

Stadtbezirke

Altstadt
Durrbachtal

Frauenland Inkl. Hubland
Grombhl
Heidingsfeld

Lindleinsmuhle

Rottenbauer

Sanderau

Steinbachtal
Versbach

Zellerau
]
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