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III. Potenziale, Barrieren, Lösungsvorschläge 

Zusammenfassung
 

Alle Detailanalysen zusammengeführt lassen sich mehrere Grundaussagen über die Mobilität in 

Würzburg treffen:  

Das Thema „Mobilität“ ist für viele Bürger:innen von großer Bedeutung (vgl. auch Pastuschka/Zei-

germann 2024: 51–54) und wird emotional stark aufgeladen. Dadurch ergibt sich ein großes Kon-

fliktpotenzial – sowohl A) zwischen Personen(gruppen), als auch B) zwischen Verkehrsmitteln. Dies 

hat dabei nicht nur einen Einfluss auf die Umsetzung einer ökologisch nachhaltigen Mobilität in 

Würzburg, sondern bezieht sich auch auf die ökonomische Nachhaltigkeit und die Bedeutung der 

Mobilität als Zugang zur gesellschaftlichen Teilhabe.  

A) Insgesamt zeigt sich, dass alle Menschen in Würzburg unterschiedliche Bedürfnisse, Wünsche 

und Vorstellung zur Mobilität in Würzburg besitzen. Als kleinster gemeinsamer Nenner mehrerer 

Personen lässt sich die Zuordnung zu Personengruppen (idR. je nach Beschäftigungsstatus oder 

körperlicher 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 

Selbsteinschätzung, ...); die Mobilitätseinstellungen; das Mobilitätshandeln; und auch die Vorstel-

lungen bzw. Bedürfnisse stark an die jeweiligen Personengruppen gebunden sind. Für die Ver-

kehrsplanung impliziert dies, dass eine Anpassung der Mobilität in Würzburg nach dem „Gießkan-

nenprinzip“ in der Regel nur einen Teil der Bürger:innen effektiv unterstützt. Vielmehr ist es not-

wendig, die gruppenspezifischen Bedürfnisse von angebbaren potenziellen Zielgruppen in den Fo-

kus zu stellen. Sinnvoll ist es dabei auch die Ressourcenausstattung der unterschiedlichen Perso-

nengruppen zu beachten. Die größten befragten Personengruppen mit eigenständigen Mobilitäts-

verhalten sind dabei Student:innen, Erwerbstätige und Rentner:innen. 

A1) Studierende handeln besonders häufig ökologisch nachhaltig und nutzen vermehrt den ÖV, 

sie verfügen über Zeitkarten, weniger PKWs und ein hohes Umwelt- und Klimabewusstsein1 und 

besitzen damit auch verstärkt über das Potenzial für eine ökologisch nachhaltigen Verkehrsmittel-

wahl. Die Mobilität der Studierenden ist stark an bekannte Zeiten und Orte gebunden: Sie benöti-

gen Verbindungen zu den Universitätsstandorten – und kritisieren die Anbindung des Hublands an 

den ÖV. Außerdem benötigen sie bessere Verbindungen zwischen den Seminarzeiten. Auch an 

Randzeiten – v.a. abends und nachts – wünschen sich Studierende häufiger bessere ÖV-Anbindun-

gen um für das soziale Leben relevante Ziele, aber auch die Wohnung nach späten Seminaren 

besser erreichen zu können. 

A2) Erwerbstätige nutzen relativ häufig den MIV und verfügen über finanzielle Mittel – die wich-

tigste Ressource ist jedoch die Zeit. Regelmäßig zurückzulegende Wege sind die Wege zu den 

 
1 Für 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. Erwerbstätige: 4,22. Rentner:in-
nen: 4,20. 
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Arbeitsstellen, welche jedoch für viele Befragten mit dem ÖV entweder nicht erreichbar sind oder 

zu lange dauern – wodurch auf den privaten PKW zurückgegriffen wird. Erwerbstätige benötigen 

nur bedingt günstigere Tickets, sondern v.a. mehr Verbindungen an die eigenen Zielorte um öko-

logisch nachhaltige Verkehrsmittel (und vor allem den ÖV) 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 können – 1) die Einschränkungen der Mobilität durch fehlende finanzielle Mittel 

sowie 2) die Nichtnutzung nachhaltiger Verkehrsmittel aufgrund von körperlichen Einschränkun-

gen. Beide Aspekte können, aber müssen nicht zusammenwirken. Die Personengruppe der Perso-

nen im Ruhestand wünscht sich einerseits günstige Ticketalternativen. Andererseits muss die Bar-

rierefreiheit des ÖVs gegeben sein. Viele Personen fühlen sich auf den MIV angewiesen – nicht 

nur um soziale Ziele erreichen zu können (=gesellschaftliche Teilhabe), sondern auch um die ei-

gene (auch medizinische) Versorgung aufrecht erhalten zu können. Für diese Menschen muss der 

Zugang zur Innenstadt ermöglicht bleiben. Sei es durch den Erhalt von Parkplätzen oder durch die 

Bereitstellung von Mobilitätsalternativen wie Ruftaxen, etc.. 

A4) Die Altersgruppen und den Beschäftigungsstatus übergreifend muss der Zugang zur Mobilität 

für vulnerable Personen gewährleistet sein. Dies umfasst nicht zahlungskräftige Personen, welche 

auf den ÖV angewiesen sind und Personen mit körperlichen Einschränkungen, welche nur auf den 

MIV oder nur mit Hilfe auf den ÖV zurückgreifen können. Mobilität zu ermöglichen ist gleichbe-

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

nerable Personen, welche aufgrund von finanziellen Problemen oder körperlichen Einschränkun-

gen auf den ÖV angewiesen sind.  

B) Generell zeigt sich zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (Details s.o.) ein hohes Kon-

fliktpotenzial rund um die Ressourcen „Raum“ (Platzverbrauch der verschiedenen Verkehrsmittel) 

und „Finanzen“ (Investitions- und Finanzierungsmöglichkeiten). Fußgänger:innen benötigen Geh-

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

vom Straßenverkehr baulich abgetrennte und durchgehende Fahrradwege sowie mehr und siche-

rere Abstellmöglichkeiten. MIV-Nutzende und Nicht-Nutzende beschäftigen sich häufig mit der 

Bereitstellung von Parkplätzen. Der ÖV deckt nicht alle individuellen Bedürfnisse ab (bzgl. Anbin-

dung, Taktung, Verfügbarkeit zu Randzeiten). Über alle Verkehrsmittel hinweg steht das Thema 

Sicherheit im Straßenverkehr im Fokus: Für MIV-Nutzende sind Konfliktsituationen v.a. mit Rad-

fahrenden ein Frustrationspotenzial. Für Rad- und Fußgehende sind Konfliktstellen (sowohl zwi-

schen Rad und MIV – als auch zwischen Radfahrer:innen und Fußgänger:innen) gesundheitsbe-

drohend und ein Grund für eine nicht ökologisch nachhaltige Verkehrsmittelwahl.  

Ein letztes häufig genanntes Thema ist der umkämpfte Raum in der Innenstadt: Der Wunsch nach 

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

Parkplatzmangel gegenüber. Vor allem Personen aus innenstadtnahen Bezirken bevorzugen die 

Zurückdrängung des MIVs aus der Altstadt. Mehrere Personen gaben an, aufgrund von z.B. kör-

perlichen Beeinträchtigungen in der subjektiven Wahrnehmung auf den MIV angewiesen zu sein 

und weiterhin die Möglichkeit benötigen, 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 Bür-

ger:innen eingebrachten Lösungsvorschläge umfassen z.B. die generelle Stärkung des ÖVs, aber 

auch der Aufbau von Park and Ride-Möglichkeiten.  

Aus den Daten lassen sich nicht nur Bedürfnisse 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 Bürger:innen den Vergleich der subjek-

tiven Vor- und Nachteile beider Verkehrsmittelalternativen. Dabei sind nicht nur (teilweise subjek-

tiv falsch eingeschätzte) finanzielle Kosten relevant, sondern auch Fahrkomfort, Flexibilität und 

Einstellungen (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln). Aber auch innerhalb der Verkehrsmittel wird 

verglichen: So wird die Zufriedenheit bspw. mit dem ÖV mit der Vergangenheit (temporärer Ver-

gleich innerhalb von Verkehrsmitteln) oder mit anderen Orten (geographischer Vergleich inner-

halb von Verkehrsmitteln) verglichen.  

Im vorliegenden Detailbericht der Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 werden die bereits ver-

kürzt angesprochenen Themenbereiche strukturiert anhand einer Reihe von Detailfragen inkl. der 

ausführlichen Analyse aller schriftlichen Anmerkungen zur Mobilität in Würzburg betrachtet. 

Potenziale, Barrieren, Lösungsvorschläge  

 

Aus den zahlreichen Einzelbetrachtungen lassen sich eine Reihe an Potenzialen, Barrieren, aber 

auch Lösungsvorschläge auf dem Weg zu einer (ökologisch, ökonomisch 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 Lösungsvorschläge (L) auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilität dargelegt. Teil-

weise überschneidend werden zuerst alle Verkehrsmittel einzeln betrachtet, bevor anschließend 

Personengruppen und Regionen in den Fokus gestellt werden. Hierbei handelt es sich um Anre-

gungen, welche aus den Ideen und Antworten der Bürger:innen erarbeitet wurden. Die Lösungs-

vorschläge sind jedoch noch nicht im Gesamtzusammenhang der Würzburger Mobilitätsplanung 

eingeordnet. Weiterhin sind die Vorschläge unabhängig von der etwaigen Finanzierung entworfen 

und wurden keiner Kosten-Nutzen-Abwägung unterworfen.  

Alle Potenziale (P), Barrieren (B) und Lösungsvorschläge (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 Würzburger Bürger:innen zur Mobilität in ihrer Heimatregion und welche Lösungen 
für (möglicherweise auch bereits bekannte) Probleme formuliert wurden. 
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Fußverkehr 

 
Generell ist abzulesen, dass wenig schriftlich geäußerte Wünsche sich auf den Fußverkehr in Würz-

burg beziehen (132 von 1.181 Fragebögen mit schriftlichen Anmerkungen). Insofern lässt sich aus 

der vorliegenden Befragung eine weitgehende Zufriedenheit in diesem Bereich annehmen. Den-

noch existiert das Potenzial den Fußverkehr als ökologisch nachhaltiges Verkehrsmittel auch in der 

Zukunft weiter zu stärken: 

P: Die Nutzung des Fußverkehrs ermöglicht eine ökologisch nachhaltige Verkehrsmittelwahl für 
(fast) alle Personen(-gruppen). 

 B1: Bürger:innen geraten auf den Fußwegen in Gefahrensituationen mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden – insb. mit Fahrradfahrenden. Schriftliche Anmerkungen zeigen v.a. in der Alt-
stadt/Fußgängerzone Konflikte zwischen Fahrradfahrenden und Personen zu Fuß 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-
sächlich verhindern. 

  L1.3: Kontrollen der Einhaltung der Verkehrsregeln von Fahrradfahrenden.  

 B2: Generell fühlen sich (vor allem ältere) Fußgänger:innen in ihrer Mobilität in Würzburg abge-
hängt.  

  L2: Fußgänger nicht aus dem Blick verlieren.   
 B3: Einige Bürger:innen merken an, dass nicht alle Fußwege barrierefrei sind. 

  L3: Konsequenter Ausbau von barrierefreier Infrastruktur: Gehwege müssen v.a. für körperlich 
beeinträchtigte Personen zugänglich bleiben. Einige Befragte wünschen sich zugängliche Hal-
testellen, abgesenkte Bordsteine, Ausbesserung von Löchern in Fußwegen, … 

Fahrradverkehr 
 

Die Stärkung des Fahrradverkehrs wird in den Anregungen und Wünschen der Befragten hoch 

priorisiert und außerdem in 372 Fragebögen schriftlich aufgegriffen. 

P: Das Fahrrad stellt eine umwelt- und klimaneutrale Verkehrsalternative zum privaten PKW, aber 
auch zum ÖV, auf mittellangen und kurzen Wegen dar. 

 B1: Viele Befragte sind bereit das Fahrrad zu verwenden, fühlen sich aber aufgrund der als unzu-
reichend wahrgenommenen Infrastruktur in Würzburg in der Fahrradnutzung entweder unsicher 
oder aufgrund der individuellen Angst nicht in der Lage das Fahrrad zu verwenden. 

  L1.1: Generell werden plötzlich 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 möglich, schlagen einige Personen als Min-
destlösung klar markierte Fahrradwege vor, welche den Raum der Räder für alle Verkehrsteil-
nehmenden sichtbar gestaltet (idealerweise durchgehende, farbliche Markierungen).  

  L1.3: Zwei konkrete Orte für Verbesserungsmöglichkeiten sind erstens die Brücken über den 
Main, welche für Radfahrende breiter verfügbar gemacht werden müssten (Löwenbrücke oder 
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Alternativen) und zweitens der Berliner Ring, an welchem die Einhaltung der Verkehrsregeln 
sichergestellt werden muss. 

 B2: Bürger:innen sind über den unzureichenden Aufbau des Radwegenetzes frustriert (Lücken 
im Radwegenetz, zu wenig Fahrradwege, kaum bauliche Abgrenzung).  

  L2: Der Stadt Würzburg liegt ein ausführliches Radverkehrskonzept vor. Durch eine nied-
rigschwellige, breite und sichtbare Öffentlichkeitsarbeit könnten Radfahrende in Würzburg da-
für sensibilisiert werden, dass ein Umbau der Stadt nur langfristig erreicht werden kann. Dies 
kann auch ökonomisch nachhaltig mit Aufforderungen zur Radnutzung und z.B. dem Bewerben 
von mehr Fahrradabstellmöglichkeiten verbunden werden. 

 B3: Für die Fahrradnutzung werden nicht nur generell mehr Abstellmöglichkeiten gefordert, 
diese müssen außerdem sicher sein, da viele Befragte Angst vor Diebstahlen haben. Konkret wird 
dabei auf den Bahnhof eingegangen.  

  L3.1: Integration von videoüberwachten Abstellmöglichkeiten in vorhandene Infrastruktur – 
z.B. in Bereichen der Park- und Tiefgaragen. Damit ist auch der Zugang zu anderen nachhaltigen 
Verkehrsmitteln und wichtigen Orten gewährleistet. 

  L3.2: Bereitstellung von sicheren „Fahrradboxen“ und „Fahrradgaragen“ im öffentlichen Raum. 

MIV 
 

Die Einstellungen zum motorisierten Individualverkehr polarisieren. Auf 474 Fragebögen finden 

sich schriftliche Anmerkungen zum MIV in Würzburg.  

P: Mobilitätseingeschränkte Personengruppen (z.B. Rentner:innen, Personen mit körperlichen Be-
hinderungen, …) sehen teilweise keine Alternativen zum MIV, obwohl sie generell offen für nach-
haltige Mobilität sind. . 
 B1: Bestimmte Ziele in der Innenstadt z.B. medizinische Einrichtungen sind nach Angaben einiger 

mobilitätseingeschränkter Menschen nicht über den ÖV erreichbar (z.B. wegen Barrieren beim 
Zugang, schnell anfahrenden Bussen,…). Diese Personen benötigen Möglichkeiten, die Innen-
stadt und medizinische Einrichtungen zu erreichen. 

  L1.1: Zugang zu/Parkplätze an medizinischen Einrichtungen für Personen mit  
Mobilitätseinschränkungen 

  L1.2: Mobilitätsalternativen wie etwa bezahlbare Ruftaxis, o.ä.. 

P: Die Anzahl an privaten PKWs steigt (trotz sozial ungleicher Verteilung der PKWs) fortlaufend an. 
Mit dem Besitz eines privaten PKWs geht jedoch auch die stärkere Nutzung des MIVs einher (auch 
aufgrund kostenrationaler Abwägungen und sich entwickelnder Gewohnheiten). Ein zunehmen-
der Verzicht auf private PKWs stärkt auch den Abbau von schädlichen Klima- und Umwelteinflüs-
sen. 
 B1: Viele Personen sind nach eigenen Angaben aus unterschiedlichen Gründen auf den privaten 

PKW angewiesen. 
  L1.1: Durch den Aufbau und Ausbau eines umfangreichen und funktionierenden Carsharing-

Angebots ist es möglich, Alternativen zum privaten PKW zu schaffen. Kurzfristig kann dies zwar 
(in geringem Maße) auch umgekehrte Auswirkung besitzen: Durch Carsharing greifen Personen 
ohne finanzielle Ressourcen auch auf den MIV zurück – den sie sich vorher nicht leisten konnten 
(z.B. aufgrund hoher Anschaffungs- und Unterhaltkosten). Dies ist jedoch Teil der sozialen 
Nachhaltigkeit, indem für alle Personen ein Zugang zur Mobilität ermöglicht wird.  

https://www.wuerzburg.de/themen/verkehr--mobilitaet/radverkehr/besser-radfahren/planungen-zum-radverkehr/526726.Radverkehrskonzept.html
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 B2: Für viele Personen ist die MIV-Nutzung Resultat einer Kosten-Nutzen-Abwägung, in welcher 
sich der MIV als die bessere Alternative darstellt. Personen schätzen die Kosten des MIVs sub-
jektiv als zu gering und des ÖVs subjektiv als zu hoch ein.    

  L2.1: Eine Sensibilisierung der Bürger:innen im Rahmen der Werbemaßnahmen für den ÖV 
könnte hier ggf. ein Umdenken initiieren (z.B. Hinweise auf Kosten von Verschleiß, TÜV, Steu-
ern, hohe Anschaffungskosten, …). 

  L2.2: Viele Bürger:innen sind sehr umweltbewusst. Der wiederholte Hinweis, dass durch die 
Nutzung alternativer Verkehrsmittel einen entscheidenden Beitrag zur Klimaneutralität liefert, 
ist eine sinnvolle Werbemaßnahme für bspw. die ÖV-Nutzung.  

  L2.3: Eine Stärkung der anderen Verkehrsmittel (ÖV, Fahrrad, Fuß) verbessert die Position 
ebenjener Verkehrsmittel im Kosten-Nutzen-Vergleich mit dem MIV. 

P: Eine autofreie Innenstadt ermöglicht eine noch lebenswertere Fußgängerzone. Gleichzeitig 
muss sichergestellt werden, dass die Geschäfte weiterhin für alle Kund:innen attraktiv bleiben. 
  L1: Die Befragten fordern ein zweistufiges System: Zuerst müssen Verkehrsalternativen (Stär-

kung des ÖVs, P+R, o.ä.) aufgebaut werden, anschließend die MIV-Erreichbarkeit beschränkt 
werden. 

 

ÖV 
 

Insgesamt wurden auf 725 Fragebögen schriftliche Kommentare formuliert, welche sich zum ÖV 

in Würzburg äußern. 

P+B1: Bürger:innen kritisieren am häufigsten die hohen Kosten des ÖVs. Für viele Personen stellt 
dies einen Vorteil der Nutzung von privaten PKWs im Vergleich zwischen ÖV und MIV dar. Andere 
Personen können aufgrund von hohen Preisen den ÖV nicht/seltener nutzen. 
  L1.1: Viele Befragte setzen ihre Hoffnungen in das Deutschlandticket. Zuerst ist es  sinnvoll sich 

als Stadt für ein kostengünstiges und flächendeckendes deutschlandweites Ticketangebot ein-
zusetzen. Z.B. konnten während des Vorhandenseins des 9-Euro-Tickets auch finanziell weniger 
gut aufgestellte Haushalte den ÖV kostengünstig nutzen. Eine deutschlandweite Lösung entlas-
tet somit die Bürger:innen. Generell geht mit einer Zeitkartenverfügbarkeit eine hohe ÖV-Nut-
zung einher. 

  L1.2: Besonders häufig wurde die finanzielle Entlastung zweier Gruppen gefordert: Auf der ei-
nen Seite wünschen sich die Befragten günstige Tickets für Kinder/Schüler:innen. Auf der an-
deren Seite weisen Personen im Ruhestand (Rentner:innen) auf die eigene Bedarfssituation hin. 
Hier wäre zu prüfen, ob eine Vergünstigung für Personengruppen mit Unterstützungsbedarf 
möglich ist. Wo bereits Vergünstigungen bereitgestellt werden, ist zu überprüfen, ob diese von 
den betroffenen Gruppen wahrgenommen und verwendet werden oder ob hier ein Informati-
onsdefizit vorliegt, welches durch gezielte Öffentlichkeitsarbeit geschlossen werden könnte. 

P+B2: Durch eine Stärkung des ÖVs lassen sich mehr Personen zur ÖV-Nutzung bewegen. 

  L2.1: Beim Busverkehr wird höhere Taktung stärker priorisiert als ein Ausbau der Buslinien. 

  L2.2: Beim Straßenbahnverkehr wünschen sich die Befragten häufiger einen Ausbau der Stra-
ßenbahnlinien als eine höhere Taktung. 

  L2.3: Übergreifend ist laut den Befragten der ÖV vor allem zu Randzeiten (am Wochenende, 
nachts, abends, frühs) 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 Verfügbarkeit des Semestertickets eine 
prädestinierte Gruppe an Personen dar, die weitestgehend ohne eine MIV-Nutzung auskommen 
könnte. Allerdings haben Studierende auch ein spezifisches Mobilitätsverhalten (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 Universitätsstan-
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.) ließe sich hier eine kurz-
fristige Verbesserung der Zufriedenheit von Studierenden erzielen.  

  L1.2: Langfristig bietet eine Straßenbahnanbindung an das Hubland großes Potenzial. 

 B2: Viele Studierenden beschweren sich über die ÖV-Verfügbarkeit zu Randzeiten (z.B. auch zu 
Spätterminen bis 19:45 Uhr, aber auch nachts und am Wochenende zu Feiern). 

  L2: Förderung der Anbindung des ÖVs zu Nachtzeiten durch mehr Nachtbusse und spätere Bus- 
und Straßenbahnverbindungen. 

Erwerbstätige
 

P: Erwerbstätige stellen gleichzeitig die größte Personengruppe dar und ebenjene Personen-
gruppe, die den MIV am häufigsten verwendet. Hier zeigt sich der größte Spielraum für Verhal-
tensänderungen. 

 B1: Erwerbtätige nennen häufig eine zeitliche Komponente, warum diese den ÖV nicht nutzen 
können: Entweder sind zu Randzeiten keine Verbindungen zur Arbeitsstelle möglich, oder vor-
handene Verbindungen benötigen zu lange, um den Arbeitsplatz zu erreichen. 

  L1.1: Die Befragten wünschen sich den Ausbau des ÖVs – zu Randzeiten und mit Verbindungen 
zwischen Stadtbezirken. 

Personen im Ruhestand
 

P: Viele Personen im Ruhestand können den ÖV (z.B. aufgrund von körperlichen Beeinträchtigun-
gen) nicht oder nur eingeschränkt nutzen. 
 B1: Probleme beim Zustieg zum ÖV. 
  L1.1: Fahrer:innen der Busse sollten dafür sensibilisiert werden, bei Haltestellen näher an den 

Bordstein zu fahren und beim Fahrbeginn konsequent zu warten, bis ältere Personen sich set-
zen konnten. 

  L1.2: Haltestellen müssen konsequent barrierefrei ausgebaut werden und erreichbar sein. 

 B2: Einigen Personen ist aufgrund individueller Einschränkungen keine ÖV-Nutzung möglich. 

  L2.1: Der PKW als Mobilitätsalternative muss für Personengruppen, die auf den MIV angewie-
sen sind, durchgehend erhalten bleiben. Dies umfasst auch Parkplätze im Innenstadtbereich. 
Vor allem medizinische Einrichtungen müssen erreichbar bleiben. Auch, wenn nicht für alle 
Personen ein Schwerbehindertenausweis zur Verfügung steht. Auffällig ist dabei außerdem, 
dass es sich nicht um konkrete Planungen der Stadt handeln muss. Vielmehr wird bereits das 
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subjektiv wahrgenommene Streben gegen Parkplätze in der Innenstadt kritisiert. Entsprechend 
ist bereits eine niedrigschwellige Öffentlichkeitsarbeit sinnvoll, um über die Pläne der Stadt auf-
zuklären.   

  L2.2: Sollen Parkplätze dennoch entfallen und ein Umstieg auf den ÖV forciert werden, so müs-
sen zwangsweise Mobilitätsalternativen zum privaten PKW geschaffen werden, welche den 
klassischen ÖV nicht nutzen können (z.B. aufgrund von zu langen Fahrzeiten, Probleme beim 
Ein- und Aussteigen, …). Potenzielle Lösungen wären Ruftaxis/-busse mit geringen Kosten für 
ältere Personen, welche die PKW-Fahrten ersetzen können. 

  L2.3: Einige Personen kommunizieren aufgrund der Abhängigkeit zum MIV Ängste bezüglich 
der Zukunft der eigenen Mobilität. Diesen Personen muss in der Öffentlichkeitsarbeit garantiert 
werden, dass das Ziel einer nachhaltigen Mobilität nicht bedeutet, dass diese Personen in ihrer 
Mobilität (ohne Mobilitätsalternativen) beschränkt werden. Diese Personen könnten gezielt an-
gesprochen werden. 

 B3: Personen im Ruhestand klagen häufiger über die hohen Kosten des ÖVs. 
  L3.1: Einführung eines (noch) günstigeren Tickets für Rentner:innen. 
  L3.2: Mehr und gezielte Öffentlichkeitsarbeit für vorhandene Vergünstigungen. 

 

Barrierefreiheit
 

P/B: Einigen Personen ist aufgrund individueller Einschränkungen keine ÖV-Nutzung möglich bzw. 
sind die Fußwege nur eingeschränkt für die nutzbar. 
 L1: Fußwege müssen barrierefrei ausgebaut sein. Das bedeutet, es benötigt breite Fußwege 

ohne Schlaglöcher und mit abgesenkten Bordsteinkanten. 
 L2: Haltestellen des ÖVs sollten barrierefrei gestaltet werden. 

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

Detailbericht: Die im Frühjahr 2023 gestartete „Mobilitätsbefragung Würzburg 2023“ wurde er-

folgreich durchgeführt und bietet in zweierlei Hinsicht mehr Daten als selbst bei optimistischen 

Prognosen angenommen wurde. Dies betrifft zum einen die im Vergleich zu ähnlichen Mobilität-

befragungen sehr hohe bereinigte Rücklaufquote von 38,6 % und zum anderen das große Ausmaß 

der Rückmeldung der Befragten auf offene Fragen. Infolge können die Daten der „Mobilitätsbe-

fragung Würzburg 2023“ noch detaillierter analysiert werden. Im Mittelpunkt der Detailauswer-

tung steht dabei die Förderung des „Nachhaltigen Mobilitätsverhaltens“ der Bürger:innen. Insbe-

sondere liegt der Fokus darauf, a) welche Potenziale für eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl vor-

liegen, b) welche Barrieren dem entgegenstehen und c) welche Lösungsvorschläge die Befragten 

hierzu vorschlagen. Der vorliegende Detailbericht legt hierfür eine Grundlage, indem detaillierte 

Fragen, welche in Zusammenarbeit zwischen der JMU und der Stadt Würzburg elaboriert wurden, 

in Kürze interpretiert und eingeordnet werden. 

Kurzfassung des Projekts: Im Rahmen des Projekts Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 

(MbWue23) untersucht die Stadt Würzburg in Kooperation mit dem Lehrstuhl für Quantitative 

Methoden der Empirischen Sozialforschung der Julius-Maximilians-Universität Würzburg das Mo-

bilitätsverhalten sowie die Mobilitätsbedürfnisse der Bewohner:innen Würzburgs. Um datenba-

sierte Aussagen über die Mobilität in Würzburg treffen zu können, wurde im Frühjahr 2023 eine 

Mobilitätsbefragung von Personen mit Haupt- und Nebenwohnsitzen aus dem Stadtgebiet Würz-

burg (Grundgesamtheit) durchgeführt. Insgesamt wurden 8.000 Haushalte über eine zufällige 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 ausgefüllt werden und war in vier inhaltliche Teile untergliedert. In 

einem ersten Teil, welcher von einer Person im Haushalt ausgefüllt werden sollte, wurden Fragen 

zum eigenen Haushalt, wie bspw. die Ausstattung mit Verkehrsmitteln oder der Umgang mit PKWs 

und Fahrrädern erfasst. Der zweite Teil sollte von allen Personen im Haushalt ausgefüllt werden 

und umfasst neben den soziodemographischen Informationen zu jeder Person auch die individu-

elle Ausstattung mit Verkehrsmitteln und Führerscheinen. In einem dritten Teil wurden alle Per-

sonen im Haushalt aufgefordert, alle Wege an einem vorgegebenen Stichtag (mittlerer Werktag 

außerhalb von Ferien) anzugeben. In einem abschließenden vierten Teil sollte eine Person tiefer-

greifende Meinungen zur Mobilität in Würzburg – vornehmlich zum ÖV-Angebot – teilen. Zusätz-

lich zu den vorgegebenen Frageformulierungen stand allen Befragten die Möglichkeit offen, ei-

gene Anmerkungen zur Befragung und der Mobilität in Würzburg 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 Ausfälle). Bis zum Ende der Feldphase ha-

ben 2.944 Haushalte einen auswertbaren Fragebogen zurückgesendet. Aus diesen Haushalten lie-

gen Informationen zu 6.372 Personen und 15.675 Wegen vor. Dies entspricht einer auch im 

deutschlandweiten Vergleich überdurchschnittlich hohen bereinigten Rücklaufquote von 38,6 %.  
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Nach der Aufbereitung und Bereinigung der Daten wurde im Frühjahr 2024 die Grundauswertung 

von MbWue 23 veröffentlicht. Die wichtigsten Teile der Grundauswertung sind eine ausführliche 

Methodendokumentation (Methodenbericht; Codebuch); eine schriftliche Einordnung aller Eck-

zahlen zur Mobilität in Würzburg und den Meinungen der Würzburger Bürger:innen (Ergebnisbe-

richt); eine komprimierte Zusammenfassung der Ergebnisse in Grafiken (Steckbrief); eine Präsen-

tation der wichtigsten Ergebnisse des Projekts vor dem Planung-Umwelt-Mobilitätsausschuss (Er-

gebnispräsentation) sowie eine Tabellierung aller Variablen des Fragebogens (Tabellenband). Des 

Weiteren wurden die Daten für 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 – über das GESIS Leibniz-Institut für Sozialwissenschaften) sowie 

die Verwendung der Daten in Forschung und Lehre bereitgestellt. Alle Informationen zur Befra-

gung, den Daten und Downloadlinks zu allen Ergebnissen2 von MbWue 23 finden sich auf der Pro-

jektwebsite der JMU3 sowie der Stadt Würzburg4. 

Über die Grundauswertung hinaus: Im Mittelpunkt der Grundauswertung von MbWue 23 stehen 

die wichtigsten Eckzahlen zur Mobilität der Würzburger Bürger:innen sowie die zusammenge-

fasste Darstellung der mobilitätsbezogenen Meinungen. Hierdurch ist es möglich, den Status Quo 

der Mobilität in Würzburg zu erfassen. Beispielsweise sind 87,6 % der Würzburger Bürger:innen 

an einem durchschnittlichen Werktag unterwegs und legen dabei 2,7 Wege zurück. Damit werden 

im Median 3,0 Kilometer überwunden und dabei im Median 15 Minuten für die Mobilität aufge-

bracht. Über die Eckwerte hinaus zeichnet sich der Datensatz von MbWue 23 aufgrund der hohen 

Teilnahmebereitschaft und des Engagements der Würzburger Bürger:innen (z.B. durch die Mittei-

lung zusätzlicher Anmerkungen zur Mobilität in Würzburg) durch die Möglichkeit vertiefter Aus-

wertungen zur Mobilität in Würzburg aus. So ermöglich 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-

gebögen qualitative (offene, schriftliche) Informationen, welche die Aussagen der Befragten tiefer 

einordnen lassen. Dies ermöglicht die Anreicherung der rein quantitativen Betrachtungsebene der 

Grundauswertung durch eine qualitative Ebene, welche im Rahmen eines Mixed-Methods-Design 

zusammengeführt werden kann. Hierdurch sind genauere und tiefere Schlüsse zum Mobilitätsver-

halten der Würzburger Bürger:innen möglich. 

  

 
2 Inklusive von Zusatzauswertungen zur Mobilitätsbefragung; bspw. in Form einer Zusatzauswertung aller mobilitäts-
bezogenen Informationen aus der Sozialerhebung „Wir in Würzburg 2024“ 
3  https://go.uniwue.de/mobilitaetsbefragung 

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

https://go.uniwue.de/mobilitaetsbefragung
https://go.uniwue.de/mobilitaetsbefragung
https://www.wuerzburg.de/mobilitaetsbefragung
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2. Begriffsdefinitionen 

Zur besseren Verständlichkeit der Inhalte des vorliegenden Detailberichts werden einige der zent-

ralen Begriffe5 knapp definiert. Hierbei wird zuerst die Zielsetzung einer nachhaltigen Mobilität 

umrissen, bevor anschließend die konkreten Kennwerte der Mobilität definiert und operationali-

siert werden. 

Nachhaltige Mobilität: Ziel der vorliegenden Ausführung ist die Beantwortung von Fragen zur Un-

tersuchung von Potenzialen, Barrieren und Lösungsvorschlägen einer nachhaltigen Mobilität. 

Während Nachhaltigkeit in einer populärmedialen Debatte teilweise mit Klimaneutralität gleich-

gesetzt wird, handelt es sich bei einer nachhaltigen Mobilität um ein vielschichtiges Konzept, wel-

ches die ökologische, wirtschaftliche und soziale Dimension der Fortbewegung vereint. Konkret 

wird nachhaltige Mobilität in einer Publikation des Umweltbundesamts als „Verwendung von 

Transportmitteln und -systemen, die sowohl ökologisch als auch sozial und wirtschaftlich tragfähig 

sind“ (Bittner/Eberhardt 2023: 14)6 definiert. 

Die ökologische Nachhaltigkeit der Mobili-

tät bezieht sich auf die Funktionsfähigkeit 

der Ökosysteme und die langfristig nachhal-

tige Inanspruchnahme von natürlichen Res-

sourcen. Der Blick richtet sich somit auf die 

Klima- und Umweltverträglichkeit der Mobi-

lität. Im Fokus steht dabei vor allem der 

Schadstoffausstoß des Verkehrs sowie die 

Ressourcenintensität und -nutzung sowohl 

der Verkehrsmittel als auch der Verkehrsin-

frastruktur. Die ökonomische Nachhaltig-

keit umfasst in der Regel sowohl die Auf-

rechterhaltung des ökonomischen Systems 

(z.B. die Steigerung der BIPs durch Ver-

kehrsinfrastruktur) als auch die zielgerich-

tete Verwendung ökonomischer Ressour-

cen. Die soziale Nachhaltigkeit bezieht sich auf die gesellschaftliche (Aus-)Wirkung der Mobilität. 

Einerseits müssen den Bürger:innen durch Mobilität 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 

 
5 Wie in den Sozialwissenschaften bzw. in interdisziplinären Forschungsfeldern üblich werden selbst zentrale Begriff-
lichkeiten (wie z.B. „Mobilität“, „Verkehr“ oder „Nachhaltige Mobilität“) je nach Forschungsrichtung, Autorenschaft 
bzw. nach Publikation unterschiedlich definiert. Ziel der vorliegenden Ausführung ist es entsprechend auch nicht all-
gemeingültige Definition von Nachhaltigkeit zu entwickeln. Vielmehr sollen an dieser Stelle die wichtigsten Begriffe 
und Konzepte grob überblickt und eingeordnet werden. 
6 Eine ausführlichere Auseinandersetzung des Umweltbundesamts mit dem Begriff der nachhaltigen Mobilität auch 
in Bezug auf andere (internationale) Institutionen findet sich bei Gerlach et al. (2015: 48) oder Bracher et al. (2014). 

Dimensionen der Nachhaltigkeit 

Abb. 1: Dimensionen der Nachhaltigkeit.  
Darstellung angelehnt an Hipogrosso/Nesmachnow (2020: 481) 
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motorisierten Individualverkehr (kurz: MIV; z.B. aufgrund von finanziellen oder körperlichen Rest-

riktionen) weiterhin eine Möglichkeit der Fortbewegung gewährt wird. Gleichermaßen müssen 

Personen, welche bspw. ÖV-Angebote („öffentlicher Verkehr“) nicht (mehr) nutzen können, Mo-

bilitätsalternativen zur Verfügung stehen. Andererseits bezieht sich die soziale Nachhaltigkeit in 

der Mobilität auch auf die Gewährleistung 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 Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 wurden die Wege jeder Person an ei-

nem angegebenen Stichtag (mittlerer Werktag außerhalb 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 

anschließend nach Hause entspricht zwei Wegen). Der genaue Wortlaut der Definition findet sich 

auf dem im Anhang 1 einsehbaren Fragebogen. 

Verkehrsmittel: Jeder →Weg wird mit einem oder mit mehr als einem (z.B., wenn ein Umstieg 

zwischen Bus und Straßenbahn durchgeführt wird; „Multimodalität“) Verkehrsmittel zurückgelegt. 

Da bei multimodalen Wegen (also Wege mit mehr als einem Verkehrsmittel) nicht zurückverfolgt 

werden kann, welcher Anteil eines Weges mit welchem Verkehrsmittel zurückgelegt wurde, wird 

in den Auswertungen auf das Hauptverkehrsmittel zurückgegriffen. Dieses entspricht dem ange-

gebenen Verkehrsmittel, mit welchem wahrscheinlich der längste Anteil der Wegestrecke zurück-

gelegt wurde7. 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 Fuß Zu Fuß 

2 Fahrrad Fahrrad 

3 Motorisierte Zweiräder 
Motorisierter  

Individualverkehr 
4 PKW/LKW/Traktor als Fahrer:in 

5 PKW/LKW/Traktor als Mitfahrer:in 

6 Taxi 

Öffentlicher  
Verkehr 

7 Bus 

8 Straßenbahn 

9 U-Bahn/S-Bahn 

10 Zug 

 
7 Beispiel: Wenn bei einem Weg die Nutzung der Verkehrsmittel „Zu Fuß“ und „Zug“ angegeben wurde, wird ange-
nommen, dass der Hauptanteil der Strecke mit dem Zug zurückgelegt wurde und der Fußweg nur dem Weg zum 
Bahnhof entspricht. 
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Verkehrsmittelkategorien: Weiterhin können→Verkehrsmittel in Gruppen zusammengefasst und 

gemeinsam ausgewertet werden. Generell wird zwischen den Verkehrsmittelkategorien „Zu Fuß“, 

„Fahrrad“, dem „motorisierten Individualverkehr“ (MIV) und dem „öffentlichen Verkehr“ (ÖV) un-

terschieden. 

Verkehrsmittelwahl (Modal Split): Die Verkehrsmittelwahl – oft als Modal Split bezeichnet – gibt 

an, welches →(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 darüber, welcher Anteil der Wege mit welchem Verkehrs-

mittel zurückgelegt wird. Dies stellt jedoch nur eine Facette der Verkehrsmittelwahl dar. So wer-

den mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln auch unterschiedlich lange Wege zurückgelegt (bspw. 

umfassen Fußwege im Durchschnitt nur wenige Kilometer, während Wege mit dem ÖV deutlich 

länger sind). Jedoch beeinflussen alle Wegelängen den Modal Split nach Wegen im gleichen Maße. 

Ergänzend 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 zurückgelegten Kilometern pro Tag) berechnet, welchen Anteil an Kilometern mit wel-

chem Verkehrsmittel zurückgelegt wurde. Zusammengeführt 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 Würzburg gliedert sich in 13 Stadtbezirke. Für ei-

nige quantitative, aber auch qualitative Fragestellungen werden Unterschiede je nach Stadtbezirk 

betrachtet und berichtet. Da jedoch nicht alle Stadtbezirke über eine hohe Anzahl an befragten 

Personen verfügen, ist es teilweise notwendig, die Stadtbezirke in Gruppen kategorisiert zu be-

trachten. Hierdurch lassen sich ausreichend hohe Fallzahlen für das Treffen von validen statisti-

schen Aussagen erzielen. Je nach Fragestellung kommen zwei Arten von Stadtbezirkskategorisie-

rungen zum Einsatz: 1) Erstens können sechs inhaltlich und/oder geographisch sinnvolle Gruppen 

gebildet werden. 1. Altstadt/Sanderau; 2. Grombühl/Zellerau; 3. Dürrbachtal/Steinbachtal; 

4. Frauenland; 5. Versbach/Lindleinsmühle/Lengfeld; 6. Heidingsfeld/Heuchelhof/Rottenbauer.  

2) Zweitens ist für komplexere Analysen eine weitere Reduktion der Gruppen sinnvoll. Hierfür wer-

den die Stadtbezirke in die drei Kategorien Zentrum, Semiperipherie und Peripherie unterteilt. 

Maßgeblich für 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 

Würzburger Marktplatz verwendet. Zentrale Bezirke ermöglichen die Erreichbarkeit der Innen-

stadt in max. 30 mins (Altstadt; Grombühl; Sanderau; Zellerau); semiperiphere Bezirke von 31 bis 

max. 60 min (Frauenland; Dürrbachtal; Steinbachtal); periphere Bezirke haben im Mittel eine län-

gere Gehzeit zur Innenstadt (Heidingsfeld; Heuchelhof; Lengfeld; Lindleinsmühle; Rottenbauer; 

Versbach).   
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3. Methodik 

Die Detailauswertung der Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 geht nicht nur inhaltlich, sondern 

auch methodisch über die Grundauswertung von MbWue 23 hinaus. Aus einer qualitativen Sicht 

werden nun auch die schriftlichen Anmerkungen (qualitative Daten) zur Mobilität in Würzburg 

mitbetrachtet und analysiert. Aus einer quantitativen Sicht werden ergänzend zu den Tabellierun-

gen/Abbildungen der mobilitätsbezogenen Kennzahlen an einigen Stellen auch statistische Zusam-

menhangsmaße berechnet und multivariate Einflüsse in den Fokus genommen. Beide Sichtweisen 

zusammengeführt werden außerdem Mixed-Methods-Analysen (auch: Hybrid-Verfahren) ange-

wendet, in welchen qualitative und quantitative Ansätze kombiniert wurden.  

Als Ergänzung der Methodendokumentation der Grundauswertung (Pastuschka/Gross 2024a) 

wird im Folgenden dargestellt, welche qualitative Methodik angewendet wird und welche zusätz-

liche Datenaufbereitung der schriftlichen Anmerkungen erfolgt ist (Kap. 3.1); welche quantitativen 

Kennzahlen berichtet werden und welche Limitationen der Berechnung von statistischen Maßzah-

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 Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 wurden an zwei Stellen schriftliche Antwor-

ten (qualitative Daten) erhoben. Erstens hatte pro Haushalt eine Person die Möglichkeit, in der 

halboffenen Frage 34 eigene Verbesserungsvorschläge zur Mobilität in Würzburg zu formulieren 

(Frage: „Wie wichtig sind Ihnen folgende Maß-

nahmen zur Verbesserung der Mobilitätsange-

bote in Würzburg“; Antwortmöglichkeit: „Sonsti-

ges:“). Zweitens konnten auf der letzten Frage-

bogenseite schriftliche Anmerkungen zur Befra-

gung (sowohl zur Erhebung an sich als auch zu 

den Fragebogeninhalten) abgegeben werden. 

Zusätzlich wurden vereinzelt auch innerhalb der 

Befragung schriftliche Kommentare zu Fragen 

formuliert. Darüber hinaus haben einige Be-

fragte zusätzliche Papierseiten mit schriftlichen 

Hinweisen zur Mobilität in Würzburg beigelegt. 

Diese Zusatzinformationen werden ebenfalls als 

schriftliche Anmerkung zur Befragung gewertet. 

Alle schriftlichen Anmerkungen wurden im Rah-

men der Dateneingabe digitalisiert. Wird der 

Rücklauf der Befragung betrachtet, dann zeigt 

sich, dass von den 2.944 zurückgesendeten Fra-

gebögen 1.181 Haushalte mindestens eine Form von qualitativen Daten mitgeteilt haben (40,1 %). 
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Abb. 2: Rücklauf der Befragung inkl. Differenzierung zwischen 
den zwei Arten von qualitativen Daten. 
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Differenziert nach der Art der schriftlichen Anmerkungen wurden 415 eigene Verbesserungsvor-

schläge mitgeteilt. Auf 1.022 Erhebungsunterlagen (Fragebögen und teilweise zugelegte Mittei-

lungen, beschriebene Anschreiben) wurden sonstige schriftliche Mitteilungen formuliert. Ein-

schränkend 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 Länge der schriftlichen Angaben stark nach Fragebogen und umfasst 

neben ganzen zugelegten DinA4-Seiten an Informationen auch viele Kurzantworten. Inklusive kur-

zer Metainformationen über die Form und ggf. Besonderheiten der qualitativen Daten (z.B. falls 

diese innerhalb des Fragebogens gefunden wurden, so wurde zusätzlich die Fragenummer digita-

lisiert) umfasst das qualitative Datenmaterial fast 325.000 Zeichen8. 

In der Datenanalyse muss nunmehr auf ein Verfahren zurückgegriffen werden, welches eine quan-

titativ große Menge an Daten qualitativ interpretierbar aufbereiten kann. Ein solches Vorgehen 

ermöglicht 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 Durchführung 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 gegenüber 

deduktiv aus den Forschungsfragen), aber auch die Art der Dateninterpretation (bspw. Fokus auf 

Zusammenfassungen oder Sinnzusammenhänge) oder die Anzahl und der Zeitpunkt des Durchle-

sens der Daten kann variieren. Die hier durchgeführte 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. Hierfür wurden mit Blick auf die Mobilität in Würzburg aus den 

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

Um die schriftlichen Anmerkungen der Würzburger Bürgerinnen und Bürgern strukturiert, 
streng regelgeleitet und damit intersubjektiv überprüfbar auswerten zu können, wurde auf 
eine strukturierende qualitative Inhaltsanalyse (Mayring/Fenzl 2019) zurückgegriffen. 

Hierfür wurde ein aus den Forschungsfragen abgeleitetes, aber auch direkt durch die Daten 
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 Subjektivität der Zuweisungen zu minimieren, wurden beide Kodierungen gegen-
übergestellt und zusammengeführt. 
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Daten heraus (induktiv) aber mit Blick auf die Forschungsfragen (deduktiv) verfeinert9 ein drei-

Ebenen10 Kategoriensystem entwickelt:  

Tabelle 2: Kommentiertes Dreieben-Kategoriensystem zur Mobilität in Würzburg  

Ebene 1 Ebene 2 Ebene 3 Kodierhinweise 

Zufriedenheit Positive Rückmeldungen jeglicher Art zur Mobilität in Würzburg 

Gefahren Meldung von Gefahrensituationen jeglicher Art  

Barrierefreiheit Hinweise zur Barrierefreiheit der Mobilität in Würzburg 

Wirtschaftlichkeit 
Hinweise zur Wirtschaft/Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Mo-
bilität in Würzburg 

Zu Fuß Sonstige Hinweise auf den Fußverkehr in Würzburg 

 Fußwege Bezugnahme auf die Fußwege in Würzburg 

 Gefahr von Fußgängern 
Hinweise auf die Gefahr von Fußgänger:innen 
(z.B. auch durch andere Verkehrsmittel) 

Radverkehr Sonstige Hinweise zum Radverkehr in Würzburg 

 Gefahr von Fahrradfahrenden 
Hinweise auf Gefahrensituationen, denen Radfahrende in 
Würzburg begegnen 

 Gefahr durch Fahrradfahrende 
Hinweise auf Gefahrensituationen, die Radfahrende in Würz-
burg verursachen 

 (E-)/Bikes/(E-)Bikesharing 
Ausbau der Fahrradinfrastruktur durch Bikesharing und E-Bike-
sharing; Sowie durch E-Radmobilität 

 Lastenräder Bezug auf Lastenfahrräder in Würzburg 

 Radwege Hinweise und Kritik zum Radwegenetzwerk in Würzburg 

 Abstellmöglichkeiten 
Hinweise und Kritik zu Abstellmöglichkeiten 
(z.B. Forderung nach Abstellplätzen an angegebenen Orten) 

Motorisierter Individualverkehr 
Sonstige Hinweise zum motorisierten Individualverkehr in 
Würzburg 

 Tempolimit 
Bezug auf ein mögliches Tempolimit, sowohl im Stadtgebiet als 
auch auf Fernstraßen (Pro und Kontra) 

 Ampelschaltung 
Anmerkungen zu den Ampelschaltungen in Würzburg 
(z.B. zur Wartezeit oder „grünen Wellen“) 

 Straßen 
Hinweise zu den Straßen Würzburgs  
(meist als Bezug auf den Zustand der Straßen) 

 Parkplätze Sonstige Erwähnungen der Parkplatzsituation in Würzburg 

  Weniger/Teurere Parkplätze Wunsch nach weniger Parkplätzen oder Forderung nach teure-
ren Preisen für Parkplätze (z.B. „autofreie Innenstadt“) 

  

 
9 Im vorliegenden Fall verschwimmt die klare Unterscheidung zwischen einer deduktiven und induktiven Ableitung 
des Kategoriensystems. So ist die Mobilität in Würzburg themenbedingt logisch in klar angebbare Verkehrsmittelka-
tegorien und zentrale Orte, Personengruppen und/oder Problemstellungen strukturiert. Eine erste Anordnung der 
schriftlichen Anmerkungen zu Themenblöcken entstand bereits während der Aufbereitung der Grundauswertung und 
ist somit rein technisch induktiv entstanden. Für 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 zulässig). 
10 In der Durchführung wurden die Kategorien in drei Ebenen strukturiert. Inhaltlich wäre ebenfalls eine Anordnung 
der Kategorien auf zwei Ebenen möglich gewesen.  
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  Mehr/Billigere Parkplätze 
Wunsch nach mehr Parkplätzen oder Forderung nach billigeren 
Parkplätzen 

  Dauerparker Beschwerden über/Anmerkungen für Dauerparkende 

Öffentlicher Nahverkehr Sonstige Hinweise zum öffentlichen Nahverkehr in Würzburg 

 Zug 
Hinweise zum Zugverkehr (Mehrfachkodierung mit spezifischen 
Anmerkungen wie zur Taktung) 

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

 Straßenbahn 
Hinweise zur Straßenbahn (Mehrfachkodierung mit spezifischen 
Anmerkungen wie zur Taktung) 

 (Sammel-)Taxi 
Hinweise zu Taxis, inkl. Sammeltaxen (Mehrfachkodierung mit 
spezifischen Anmerkungen wie zur Taktung) 

 Mitnahme  
Hinweise u.a. zur Fahrradmitnahme/Tiermitnahme/ 
Mitnahme von Gegenständen 

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

  Digitalisierung 
Hinweise zu digitalen Tickets bzw. zur Digitalisierung des  
Ticketerwerbs 

  Semesterticket Hinweise zum Erhalt, Besitz und Umfang des Semestertickets 

  Preis Kommentare zur Preisgestaltung des öffentlichen Verkehrs 

  „9€/49€-Tickets“ 
Bezugnahme auf das „9-Euro-Ticket“ bzw. das Nachfolgerticket 
(Deutschlandticket).  

 Taktung/Anschluss 
Anmerkungen zur Taktung des ÖV-Netzes bzw. dem Anschluss 
bestimmter Orte 

 ÖV zu Randzeiten 
Forderung nach mehr ÖV-Verbindungen zu Randzeiten 
(z.B. nachts; am Wochenende) 

 ÖV zu Stoßzeiten 
Forderung nach mehr ÖV-Verbindungen zu Stoßzeiten 
(im Arbeitsverkehr) 

 Pünktlichkeit/Ausfall 
Kommentare zur Pünktlichkeit des ÖVs und zum Ausfall von 
Verkehrsmittel 

 Haltestellen  
Kommentare zu den Haltestellen des ÖVs,  
inkl. der Haltestellenausstattung,  

 Ausstattung (exkl. Haltestellen) 
Kommentare zur Ausstattung des ÖVs,  
aber nicht der Haltestellen (z.B. Klimaanlagen) 

 Anbindung an den Landkreis/Deutschland 
Hinweise zur Anbindung des ÖVs an den Landkreis Würzburg 
oder an das restliche Bundesgebiet 

 

Im Rahmen der Kodierung wurden den einzelnen Textpassagen die jeweils tiefstmögliche Ebene 

vergeben. Hierdurch beinhalten alle Aussagen zu den detaillierten Kategorien logisch folgend auch 

die Merkmale der Zuordnung zu den höherliegenden Kategorien (das bedeutet, dass bspw. Aus-

sagen über die Parkplatzsituation sich gleichermaßen auf die höherliegende Kategorie „Motori-

sierter Individualverkehr“ beziehen, welche ebenfalls die „Mobilität in Würzburg“ beinhaltet). War 

die genaue Zuordnung zu einer tieferen Ebene nicht möglich, wurde ein höherwertiger Code ver-

geben (z.B., wenn sich ein Kommentar zwar generell zum ÖV in Würzburg äußert, aber keinem 

Subcode zugeordnet werden kann). 

Neben dem dargestellten Kategoriensystems zur Mobilität in Würzburg 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 Mobilität in Würzburg beziehen 
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(z.B. wurde auch Hinweise zur Befragung an sich genannt). Andererseits sind für einige Fragestel-

lungen sowie für die Auswertung der Daten im Mixed-Methods-Verfahren die Betrachtung zusätz-

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 Durchführung der qualitativen Inhaltsanalyse erfolgt in der Software MaxQDA 24. Neben den 

schriftlichen Anmerkungen wurde dem Programm außerdem für die Beantwortung der Mixed-

Methods-Fragestellungen (vgl. Kap. 3.3) auch ein Teil des (quantitativen) Datensatzes zugespielt. 

Die tatsächliche Kodierung der Datenmaterialien wurde von so genannten „Codern“ (Mitarbei-

tende des Projektteams) durchgeführt, welche beim Durchlesen der schriftlichen Anmerkungen 

den Textstellen entsprechende Kategorien zugewiesen haben. Hierbei waren Mehrfachzuordnun-

gen von Materialbestandteilen ausdrücklich gewünscht: Textstellen, welche unterschiedliche As-

pekte aufzeigen, wurden auch mehrere Kategorien zugeordnet. Wie bereits ausgeführt war es 

weiterhin möglich, das Kategoriensystem bis zum Ende des Materials um weitere neue, induktiv 

entwickelte Kategorien zu ergänzen.  

Generell handelt es sich bei der qualitativen Inhaltsanalyse um ein streng regelgeleitetes und da-

mit im Idealfall stark intersubjektiv überprüfbares Verfahren. In der Empirie erfordert die Kodie-

rung des Datenmaterials jedoch subjektive Interpretationen und individuell vorgenommene Ein-

schätzungen. Für eine Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse ist es entsprechend sinnvoll, die Re-

liabilität der Kodierung durch eine „Intercoder-Reliabilität“ zu untersuchen. Um die Subjektivität 

der Kodierungen zu minimieren, wurde die Mehrheit der schriftlichen Anmerkungen nicht von 

einem einzelnen „Coder“ kategorisiert, sondern unabhängig voneinander (jedoch auf Grundlage 

desselben Kategoriensystem) von mehreren Personen bearbeitet. Anschließend wurden die Kate-

gorisierungen gegenübergestellt, um Gemeinsamkeiten und Unterschiede aufzuzeigen. Differen-

zen in der Kategorisierung wurden besprochen und ggf. gegenseitig ergänzt. Waren einzelne Text-

stellen weiterhin uneindeutig zu interpretieren, konnten diese während der Kodierung zusätzlich 

gekennzeichnet werden, um diese anschließend 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 über die Häufigkeit der Nennung einzelner Kategorien treffen. 

Aus einer qualitativen Perspektive können die Textpassagen zu einzelnen Themenbereichen (also 

Kategorien) gebündelt 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 über die Haus-

haltsinformationen abgeleitet werden: Lediglich für Teil 4 des Fragebogens und damit für die Ver-

besserungsmöglichkeiten zur Mobilität in Würzburg (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 können jedoch für Mehrpersonenhaushalte nur begrenzt 
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Rückschlüsse darauf bezogen werden, welche konkrete Person die schriftliche Antwort gegeben 

hat11. Um dennoch Rückschlüsse auf die Personenmerkmale ziehen zu können, kann je nach Fra-

gestellung auf unterschiedliche Annäherungen zurückgegriffen werden: 

• Es wird angenommen, dass die antwortende Person aus Teil 4 auch den Fragebogen kom-

mentiert hat.   

• Es wird angenommen, dass die schriftlichen Anmerkungen repräsentativ für den gesamten 

Haushalt stehen und entsprechend bspw. die Mobilitätsbarrieren aller Haushaltsmitglieder 

darstellen. 

• Die schriftlichen Anmerkungen selbst lassen einen Rückschluss 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 ausgeführt (Kap. 3.3). 

 

 

 

  

 
11 Es ist auch möglich, 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 lässt vermuten, dass einige Befragten den Fragebogen zum Verfassen von Rückmeldungen zwischen 
den Haushaltsmitgliedern weitergegeben haben. 
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3.2 Quantitative Methodik 

Während 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 außerdem quantitative Maßzahlen und deren statistische Signi-

fikanten berechnet und berichtet. Dies ermöglicht es, die statistische Aussagekraft der Tabellie-

rungen einzuordnen und festzustellen, welche Einflüsse zwischen mehreren Variablen einer sta-

tistischen Überprüfung standhalten. Darüber hinaus wird in Einzelfällen außerdem auf multivari-

ate Modelle Bezug genommen. In der Mobilitätsbefragung Würzburg zeigen sich aus statistischer 

Sicht jedoch zwei Herausforderungen, welche die Aussagekraft von statistischen Signifikanzen und 

Maßzahlen beeinflussen: Erstens liegen für die Daten mehrere Gewichtungswerte vor. Zweitens 

handelt es sich bei den betrachteten Mobilitätsdaten 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 Maßzahlen eine Herausforderung dar, was 

einen Abwägungsprozess notwendig werden lässt. 

Gewichtungen: Für 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 häufiger angeschrieben als Haushalte mit weniger volljährigen Personen. 

Die Anpassungsgewichtung kontrolliert auf das unterschiedliche Antwortverhalten bestimmter 

Personengruppen: Personen aus Personengruppen, welche seltener an der Befragung teilgenom-

men haben, wurde eine höhere Gewichtung zugeschrieben (vice versa wurden Personen aus Per-

sonengruppen mit höherer Teilnahmequote leicht herunter gewichtet). Charakteristika der An-

passungsgewichtung waren das Alter, Geschlecht und der Stadtbezirk aller Personen. Ziel der Ge-

wichtungen ist eine möglichst genaue Übereinstimmung der Bevölkerungsstruktur Würzburg mit 

den Daten der Mobilitätsbefragung. In den Ergebnisdarstellungen werden für Ergebnisse auf 

Haushaltsebene und PKW-Ebene in der Regel die Designgewichte verwendet. Auf Personen- und 

Wegeebene wird üblicherweise auf eine Verrechnung von Anpassungs- und Designgewichtung zu-

rückgegriffen12. 

Mehrebenenstruktur des Datensatzes: Im Rahmen der Befragung wurden Wegeinformationen 

von Personen erfasst, welche sich in Haushalten befinden, die wiederum in Stadtbezirken liegen. 

Darüber hinaus wurden außerdem für bis zu drei PKWs pro Haushalt Details wie bspw. die An-

triebsart abgefragt. Diese Clusterung des Datensatzes führt dazu, dass auch die Ergebnisse in 

 
12 Eine ausführliche Auseinandersetzung mit der Stichprobenziehung und Gewichtung findet sich bei Pas-
tuschka/Gross (2024: 19-24). 

Um ausgewählte Zusammenhänge auf ihre Übertragbarkeit auf die Würzburger Bevölkerung 
zu prüfen, werden zusätzliche statistische Maßzahlen und deren Signifikanzen berechnet.   
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Abhängigkeit voneinander stehen: Wird beispielsweise die Zusammenwirkung der PKW-Verfüg-

barkeit im Haushalt (Haushaltsebene) und der Mobilität am Stichtag (Personenebene) betrachtet, 

erfolgt eine Betrachtung über Betrachtungsebenen hinweg, wobei mehrere Personen einem 

Haushalt zugehörig sind. Gleichermaßen könnte zusätzlich eine weitere Ebene betrachtet werden, 

wenn Haushalte in Bezirken geclustert analysiert werden (Stadtbezirksebene).  

Dies stellt grundlegende Herausforderungen für die Angabe von statistischen Signifikanzen und 

Zusammenhangsmaßen dar: Erstens werden Gewichtungsvariablen in gängigen Statistikprogram-

men möglicherweise ungenau integriert. Dies kann zu fehlerhaften Aussagen führen (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 für zwei Ebenen anspruchsvoll und ist deshalb für die Berechnung vergleichsweiser grundle-

gender Zusammenhangsmaße nicht immer sinnvoll. Drittens zeigt sich, dass bivariate Zusammen-

hangsmaße mit Gewichtungen und einer Mehrebenenstruktur des Datensatzes nur selten debat-

tiert werden und kaum in statistischen Programmen integriert sind.  

Für die vorliegenden Analysen wird daraufhin folgende Abwägung 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 Zusammenhänge zu vermeiden, wurden in der Regel 

Robustheitstests durchgeführt, um die Signifikanz der Zusammenhänge zu bestätigen. Üblicher-

weise wird das Signifikanzniveau des Zusammenhangs angegeben. Um Zusammenhänge zwischen 

kategorialen Variablen auf die statistische Signifikanz zu prüfen, wird in der Regel der Chi²-Wert 

berechnet. Aufbauend hierauf wird die Stärke des Zusammenhangs anhand eines Cramers Vs 

quantifiziert. Zusätzlich hierzu können einzelne Zusammenhänge weitere Maßzahlen benötigen, 

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 über die Mobilität in Würzburg treffen. Aus den quantitativen Mobilitätskennziffern 

lassen sich möglichst repräsentativ Aussagen über das Mobilitätsverhalten, aber auch über die 

aggregierten Meinungen treffen. Die qualitativen schriftlichen Anmerkungen liefern darüber hin-

aus Informationen über die Gründe für das individuelle Verhalten und ermöglichen eine tiefere 

Einordnung der gefundenen Muster. Um einen möglichst umfassenden Blick auf die Mobilität in 

Würzburg zu erhalten, ist es nun sinnvoll, beide Datenarten im Rahmen eines Mixed-Methods-

Designs (manchmal auch „Hybrid-Design“) zu verknüpfen.  

Während generell unter einem „Mixed-Methods-Design“ die Vermischung von quantitativen und 

qualitativen Forschungsansätzen in einer Studie verstanden wird, fasst der Begriff in der Umset-

zung eine Vielzahl an unterschiedlichen Ansätzen zusammen und ist von einer großen Anzahl an 

nebeneinander existierenden Terminologien und Taxonomien geprägt (Kelle 2019: 169)13. 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 durchgeführt 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 höherwertig. Ersteres ist der Fall, 

wenn die qualitativen Daten verwendet werden, um die quantitativen Aussagen zu überprüfen 

(finden sich in beiden Datentypen die gleichen Muster wieder?). Zweiteres ist der Fall, wenn die 

qualitativen Ergebnisse hinzugezogen werden, um quantitative Ergebnisse zu erklären. 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 Antwortmöglichkeit gemeinsam mit den 

 
13 So kann bereits die in Kap. 3.1 angeführte 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 

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

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 
quantitative Ergebnisse mit Hilfe der qualitativen Informationen überprüft und/oder inhalt-
lich eingeordnet werden. 
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quantitativen Daten abgefragt wurden14. Die Integration der Ergebnisse erfolgt bei der Datenana-

lyse. D) Eine theoretische Perspektive bestimmt das Forschungsdesign nur implizit. Während je 

nach Teilfragestellung theoretische Grundlagen ausgeführt und untersucht werden, handelt es 

sich bei der Detailanalyse um ein tendenziell exploratives Vorgehen, in welchem Zusammenhänge 

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 können durch 

die Kombination von quantitativen mit qualitativen Aussagen Informationen beider Art gegen-

übergestellt werden, um zu untersuchen, ob sich beide Aussagen decken (konvergent sind), oder 

sich widersprechen (divergieren; Kelle 2019: 163). Hieraus folgt bei einer Übereinstimmung beider 

Datentypen eine Validierung der Ergebnisse. Sollten aus unterschiedlichen Datenquellen unter-

schiedliche Schlüsse gezogen werden, weist dies auf tieferen Forschungsbedarf hin. Zum anderen 

können qualitative Daten dazu beitragen quantitative Ergebnisse inhaltlich zu erklären. Damit kön-

nen über statistische Aussagen hinaus auch Informationen über die Mechanismen aufgezeigt wer-

den, die zur Entstehung bestimmter quantitativer Muster führen. 

Nachdem – wie bereits dargestellt – die quantitativen Daten der qualitativen Auswertung voran-

gehen, muss für die Ausführung der Mixed-Methods-Methodologie abschließend noch dargestellt 

werden, nach welchem Muster die zu untersuchenden qualitativen Informationen ausgewählt 

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 erfüllt, dann werden alle von diesen Per-

sonen/Haushalten abgegebenen qualitativen Textpassagen untersucht. Beispiel: Haben Personen 

im Ruhestand Mobilitätsbarrieren in Würzburg? Auswahl aller Personen mit Anmerkungen zu Mo-

bilitätsbarrieren, 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 Lösungsansätze: 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 möglich anzunehmen, dass die schriftlichen Anmerkungen repräsentativ für 

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 wünschen sich günstigere Fahrkarten für den ÖV? Auswahl 

aller Personen, die angegeben haben, günstigere Fahrkarten zu wünschen.  

Zusammengefasst folgt das Mixed-Methods-Design dieser Arbeit einer sequenziellen (zunächst 

quantitativ, dann qualitativ) Implementation mit mehrfacher Integration der Daten und einer 

 
14 Andere Möglichkeiten wären 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 Priorität 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 müssen bei der Interpretation der uni- und multivariaten Ergebnisse, bzw. im 

Vergleich zwischen den Ergebnissen der Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 und anderen Quel-

len beachtet werden: 

Die quantitativen Daten der Mobilitätsbefragung Würzburg 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 Selbsteinschätzung), auf Personenebene (N=6.372; Fragen 

z.B. zum Alter, Beschäftigungsstatus), 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 gültige Werte berichtet. Wird in einer Analyse mehr als eine Vari-

able betrachtet (z.B. Attraktivität des ÖVs nach der finanziellen Selbsteinschätzung), müssen für 

alle Variablen gültige Werte vorliegen. Nicht alle Analysen können in beliebiger Detailtiefe berich-

tet werden. Vielmehr variiert die Detailtiefe je nach (Teil-)Fragestellung. In welchem Detailgrad 

die jeweiligen Ergebnisse berichtet werden, hängt dabei einerseits mit den theoretischen Annah-

men der Untersuchung zusammen: Es werden nur die Annahmen überprüft, welche sich direkt 

aus der Fragestellung, oder aus theoretischen Überlegungen zur Fragestellung ableiten lassen. 

Andererseits ist der Detailgrad empirisch an die Anzahl an gültigen Werten der betrachteten Vari-

ablen gebunden: Vor allem bei Analysen auf Haushaltsebene oder in differenzierten Analysen z.B. 

über alle Stadtbezirke hinweg kann es notwendig werden, dass Antwortmöglichkeiten (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 Mobilitätsforschung verfügen statistisch auffindbare Effekte zwischen mehreren Variablen 

oftmals über keine eindeutige Wirkungsrichtung. Vielmehr kann in der Regel davon ausgegangen 

werden, dass sich das Mobilitätsverhalten von Personen und die sozialen Merkmale der Individuen 

(inkl. Wohnort) wechselseitig bedingen15. Dadurch handelt es sich bei beobachtbaren Beziehun-

gen zwischen mehreren Variablen (z.B. zwischen der Verfügbarkeit von PKWs und der finanziellen 

Selbsteinschätzung des eigenen Haushalts) fast durchgehend um Korrelationen und nicht um Kau-

salzusammenhänge, was bei der Interpretation der Ergebnisse mitbeachtet werden muss. Gleich-

ermaßen wird das Mobilitätsverhalten und mobilitätsbedingte Einstellungen von einer Vielzahl an 

(messbaren und nicht messbaren) Einflussfaktoren bestimmt. Vor allem bei der Interpretation der 

multivariaten Zusammenhänge muss somit beachtet werden, dass alle hier vorliegenden Ergeb-

nisse nur eine Auswahl an bedeutsamen Variablen betrachten. Alle Ergebnisse müssen immer im 

 
15 So kann bspw. für den Zusammenhang zwischen dem Wohnort und der Verkehrsmittelwahl nachgewiesen werden, 
dass Personen, welche in Stadtbezirken mit besserer ÖV-Anbindung leben, diesen auch häufiger verwenden. Ande-
rerseits konnte gezeigt werden, dass Personen, die eine höhere Affinität zur ÖV-Nutzung haben, auch häufiger 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 Realität jedoch auch weitere Merkmale die Mobilitätskennzahlen beeinflussen kön-

nen.  

Die exakten Kennzahlen der Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 und anderer Mobilitätsbefragun-

gen bzw. Datenquellen lassen sich nur eingeschränkt 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 Mobilitätsbefragungen 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 können die addierten Gesamtwerte von 100,0 % 

abweichen. 

  



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

34 

 
 

5. Ergebnisse 

In den folgenden Unterkapiteln werden eine Reihe an spezifischen Forschungsfragen rund um die 

Mobilität und die Mobilitätseinstellungen der Würzburger Bürger:innen adressiert. Inhaltlich an-

geordnet folgen zuerst Detailanalysen die sich den jeweiligen Verkehrsmittelkategorien – nament-

lich dem Fußverkehr (Kap. 5.1), dem Fahrradverkehr (Kap. 5.2), dem motorisierten Individualver-

kehr (Kap. 5.3), oder den öffentlichen Verkehrsmitteln (Kap. 5.4) – zuordnen lassen. Mehrere Ver-

kehrsmittelkategorien übergreifend werden anschließend Detailfragen zur Verkehrsmittelwahl 

(Kap. 5.5) und zu den Mobilitätsbedürfnissen in Würzburg (Kap. 5.6) beantwortet. 

 
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 Erwähnungen jedes Themas gemessen. Alle Angaben ungewichtet.  

Die qualitativen Anmerkungen der Bürger:innen werden (je nach Inhalt der Anmerkungen) in den 

verschiedenen Kapiteln betrachtet. Alle Kapitel übergreifend gibt Abb. 3 einen Überblick über die 

relevantesten Themenbereiche, indem die Anzahl an Nennungen zu A) den Hauptverkehrsmitteln 

(fett + umrahmt), B) den Verkehrsmitteln des ÖVs (umrahmt), C)  den am häufigsten 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 Fragebögen das jeweilige Thema angesprochen wurde – unabhängig von 

der Inhaltlichen Tiefe und Richtung. Es werden somit bspw. unter „Fahrradverkehr“ auch Anmer-

kungen gefasst, welche sich kritisch mit dem Radverkehr in Würzburg auseinandersetzen. Am häu-

figsten äußern sich die Befragten zum ÖV (darin zu den Tickets und Kosten des ÖVs), gefolgt vom 

MIV (Parkplätze). 
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5.1 Fußverkehr 

Insgesamt werden 24,3 % aller Wege zu Fuß zurückgelegt (Pastuschka/Gross 2024a: 66). Fußwege 

sind dabei überwiegend kurz: Wege bis inkl. einem Kilometer Länge werden zu 68,7 % gelaufen.  

Der Fußverkehr stellt damit die Grundlage der Mobilität dar und ermöglicht nicht nur die Erreich-

barkeit von Orten des alltäglichen Bedarfs (z.B. Einkaufsmöglichkeiten, Freizeitmöglichkeiten oder 

die Stelle der Haupttätigkeit), sondern stellt auch die Grundlage des Zugangs für andere Verkehrs-

mittelarten dar, zum Beispiel indem über Fußwege die Haltestellen des ÖVs, aber auch Parkmög-

lichkeiten erreicht werden.  

Entsprechend ist es basal, die Zufriedenheit mit dem Fußverkehr zu adressieren. Da die Zufrieden-

heit mit dem Fußverkehr nicht direkt abgefragt wurde, wird zur quantitativen Ermittlung von Or-

ten mit Verbesserungspotenzialen des Fußverkehrs auf Annäherungen zurückgegriffen.  

In Abb. 4 wird dargestellt, in welchen Stadtbezirkskategorien die meisten Personen eine Aufwer-

tung des Fußverkehrsnetzes für wichtig erachten (Frage 34 zu den Verbesserungsmaßnahmen in 

Würzburg). Hier zeigt sich, dass, obwohl der generelle Wunsch nach einer Aufwertung des Fuß-

verkehrsnetzes von einer Vielzahl an Personen als (sehr) wichtig eingestuft wird (52,4 %), die Be-

fragten in zwei Stadtbezirkskategorien deutlich seltener eine Aufwertung des Fußverkehrsnetzes 

fordern (statistisch signifikant; p < 0,001): Im Dürrbachtal/Steinbachtal (42,3 % (sehr) wichtig) und 

in Versbach/Lindleinsmühle/Lengfeld (43,7 % (sehr) wichtig) wird der Verbesserung des Fußver-

kehrs geringere Bedeutung zugemessen. Wird diese Beobachtung allerdings der Verkehrsmittel-

wahl nach Stadtbezirken (Pastuschka/Gross 2024b: 9) gegenübergestellt, handelt es sich hierbei 

auch um ebenjene Stadtbezirke, in denen deutlich seltener Fußwege zurückgelegt werden16. Ent-

sprechend lässt sich vermuten, dass die nachrangige Forderung nach besseren Fußwegen auch 

auf die geringe Nutzung zurückgeführt werden kann. Diese Vermutung wird zusätzlich dadurch 

gestützt, als dass in diesen Stadtbezirken auch mehr Befragte angeben, die eigene Haupttätigkeit 

nicht zu Fuß erreichen zu können (Gesamt: 53,7 (sehr) schlechte Erreichbarkeit der Haupttätigkeit 

zu Fuß; Dürrbachtal/Steinbachtal: 80,5 %; Versbach/Lindleinsmühle/Lengfeld 82,7 %; statistisch 

signifikant; p < 0,01). 

 
16 Die MiD-Befragung 2017 trifft die Beobachtung, dass Personen, die häufiger zu Fuß gehen, das Fußverkehrsnetz 
auch besser bewerten (MiD 2017: 69). 

Wo wohnen die Personen, welche unzufrieden mit dem Fußverkehr sind?  
 

Welche Anmerkungen zum Fußverkehr haben die Bürgerinnen und Bürger Würzburgs?  
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Abb. 4: Wunsch nach der Aufwertung des Fußverkehrsnetzes je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).  

Entsprechend ist es nicht möglich, klare Aussagen über Verbesserungspotenziale aus den quanti-

tativen Informationen abzuleiten, weshalb es sinnvoll ist, auf die qualitativen Anmerkungen der 

Befragten zurückzugreifen. Insgesamt haben auf 132 Fragebögen die Befragten mindestens in ei-

ner Form den Fußverkehr erwähnt – dabei handelt es sich bei der Betrachtung der absoluten Zah-

len um die Verkehrsmittelkategorie mit den wenigsten Anmerkungen.  

Im Mittelpunkt der schriftlichen Anmerkungen zum Fußverkehr steht der (teilweise gefahrener-

zeugende) Konflikt von Fußgänger:innen mit anderen Verkehrsteilnehmenden.  

Insgesamt beschreiben 38 Fragebögen Konflikte zwischen Fahrradfahrenden und Fußgänger:in-

nen – was einerseits auf die fehlende Trennung von Rad- und Fußwegen und andererseits auf das 

rücksichtslose und nicht-regelgerechte Verhalten der Radfahrenden zurückgeführt wird.  

„Insgesamt werden beim bestehenden Radwegenetz an vielen Stellen Konflikte mit dem 

Fußgängerverkehr in Kauf genommen, während der Autoverkehr ungehindert die Straße für 

sich hat. Autos sind in Würzburg weiterhin klar bevorzugt.“ (ID 1162) 

„Extrem rüpelhaftes Verhalten vieler Fahrradfahrer im Fußgängerbereich/zone!“ (ID 22) 

Die Aussagen der Befragten zum Konflikt mit Fahrradfahrenden nehmen mehrfach auf die Innen-

stadt – genauer gesagt auf die Fußgängerzone in der Altstadt Würzburgs – Bezug und betreffen 

mehrfach Personen mit Mobilitätseinschränkungen (Personen im Ruhestand), welche sich durch 

Radfahrende bedroht fühlen. Als generelle Lösungsvorschläge werden neben Nummernschildern 

für Radfahrende, konkreten Radverbotszonen, zeitlichen Beschränkungen der Fahrradnutzung 

und mehr Kontrollen auch eigene Radwege zur Trennung von Fuß- und Radverkehr gefordert. 

„Alte Leute und Kinder sind in den Fußgängerbereichen durch Radfahrer gefährdet.  

Ich halte deshalb ein Radfahrverbot in diesen Zonen für notwendig“ (ID 2673) 

„[…] Radfahrer und E-Roller benutzen sehr stark die Gehwege mit sehr hohem Tempo. Au-

ßerdem kennen viele Radfahrer keine Regeln (z.B. Missachtung von roten Ampeln, nicht 

Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit in der Fußgängerzone usw.). Es wäre wünschenswert 
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öfter Radfahrer zu kontrollieren. Gott sei Dank gibt es auch anständige Radfahrer.“  

(ID 1019) 

Weiterhin wurde in 10 Fragebögen auf die Ampelschaltungen eingegangen. Kritisiert werden 

lange Wartezeiten (subjektiv teilweise bis zu zehn Minuten), eine Priorisierung des Autoverkehrs 

vor den Fußgänger:innen sowie die Notwendigkeit die Ampelanlagen selbst bedienen zu müssen 

(„Bettelampeln“). Letzteres ist deshalb relevant, da nach Ansicht einiger Befragter nicht durchgän-

gig ersichtlich ist, an welchen Anlagen die Grünphasen automatisch erfolgen und an welchen An-

lagen eine Betätigung notwendig ist, bzw. ob diese von anderen Wartenden bereits erfolgt ist.  

„Manche Fußgängerampeln im Stadtgebiet sollten noch einmal überprüft werden, insbe-

sondere von der Talavera zur Straßenbahnhaltestelle Talavera. Trotz Drücken der Ampel 

dauert es oft 2-3 Ampelschaltungen, bis diese auch für die Fußgänger „Grün“ anzeigt. Da 

jedoch viele der Fußgänger ihre Straßenbahn noch erreichen möchten, kommt es hier häufig 

zu gefährlichen Situationen mit querenden Autos.“ (ID 2297) 

Im Konflikt mit anderen Verkehrsmitteln wird außerdem die Beeinträchtigung von Fußgänger:in-

nen (vor allem mit Kinderwägen oder Rollstühlen) durch Hindernisse auf dem Gehweg kritisiert: 

Dies umfasst parkende Autos, welche unrechtmäßig auf Fußgängerwegen abgestellt werden 

(5 Fragebögen), aber auch parkende Fahrräder oder Scooter (drei Fragebögen) bzw. sonstige Ein-

schränkungen (zwei Fragebögen). 

„Gehwegparken: Rollstühle, Kinderwagen und fahrradfahrende Kinder kommen nicht 

durch!“ (ID 2601) 

Damit verbunden werden außerdem Gehwege kritisiert, welche nicht durchgehend barrierefrei 

sind. Neben nicht-abgesenkten Bordsteinen werden übermäßige Schrägen (aufgrund von Absen-

kungen) sowie die Pflastersteine kritisiert, welche für mobilitätsbeeinträchtigte Personen Schwie-

rigkeiten darstellen (7 Anmerkungen). Außerdem werden Löcher in den Gehwegen kritisiert (wei-

tere 3 Anmerkungen).  

Insgesamt zeigt sich gehäuft auch eine (im Themenbereich Mobilität übliche) emotionale Einstu-

fung der Problematiken: Die Befragten formulieren explizit als auch implizit, dass sie sich als Fuß-

gänger:innen in Würzburg zunehmend abgehängt fühlen. Subjektiv wird wahrgenommen, dass die 

eigenen Mobilitätsbedürfnisse vernachlässigt werden und sich sogar verschlechtern, während die 

Infrastruktur für andere Verkehrsmittel ausgebaut wird.  

„Früher war man als Fußgänger 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 Rücksicht auf Fußgänger.“ (ID 151) 
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Die quantitative Analyse zeigt, dass der Wunsch nach einem Ausbau des Fußverkehrs in eben-
jenen Stadtbezirken gering ist, in welchen die Individuen seltener die eigene Haupttätigkeit zu 
Fuß erreichen können und auch seltener zu Fuß gehen. 
 

Werden die qualitativen Anmerkungen zum Fußverkehr fokussiert, lassen sich folgende 
Hauptaussagen in absteigender Priorität treffen:  

• Viele Befragten fühlen sich als Fußgänger:innen in Würzburg abgehängt. 

• Es existieren Mobilitätskonflikte zu Radfahrenden, welche Fußwege/Fußgängerzonen 
regelwidrig, zu schnell und rücksichtslos mitverwenden. 

• Die Ampelschaltungen führen zu Zeitverlusten oder Gefahrensituationen. 

• Es gibt Mobilitätseinschränkungen durch die Verengung von Gehwegen bspw. durch 
parkende Autos und abgestellte Fahrräder. 

• Das Laufen und die Barrierefreiheit in Würzburg werden eingeschränkt durch Löcher, 
schräge Wege, Pflastersteine und zu wenig abgesenkte Bordsteine. 

Einordnend muss angemerkt werden, dass sich lediglich 132 von 1.181 Fragebögen mit 
schriftlichen Anmerkungen auf die Fußwege in Würzburg fokussieren.   
Damit handelt es sich um das am seltensten erwähnte Verkehrsmittel. 
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5.2 Fahrradverkehr 

Die Würzburger Bürger:innen legen rund 17,7 % ihrer Wege, bzw. 6,4 % der Strecke mit dem Fahr-

rad zurück. Bezogen auf die zurückgelegten Wege verwenden das Fahrrad vor allem Studierende 

(20,8 %), Erwerbstätige (19,3 %) und Schüler:innen (18,0 %) überdurchschnittlich häufig (vgl. auch 

Kap. 5.5.4). Bei der Verlagerung des Verkehrs vom MIV zu (ökologisch) nachhaltigen Verkehrsmit-

teln bietet das Fahrrad ein hohes Potenzial an CO2-Einsparungen. Aber z.B. auch geringere Platz-

anforderungen (kleinere Parkflächen, kleinere Spuren, …) sprechen für eine Förderung des Rad-

verkehrs in Würzburg.  

Die hohe Anzahl an qualitativen Informationen der Bürger:innen ermöglicht es, Verbesserungs-

möglichkeiten und Anregungen der Fahrradfahrenden in Würzburg stärker in den Fokus zu stellen, 

um Potenziale des Ausbaus der nachhaltigen Fahrradnutzung aufzuzeigen. Insgesamt finden sich 

auf 372 Fragebögen positive und negative schriftliche Anmerkungen zum Fahrradverkehr in Würz-

burg. Im Folgenden werden die Anmerkungen zu Barrieren von Fahrradfahrenden zusammenge-

fasst. Da die Verbesserungsvorschläge aus der halboffenen Frage 34 (83 Fragebögen mit Anmer-

kungen zum Radverkehr) mit den schriftlichen Anmerkungen auf der letzten Fragebogenseite (337 

Fragebögen mit Anmerkungen zum Radverkehr) oftmals übereinstimmen, werden beide Arten 

von qualitativen Daten gemeinsam untersucht.  

  

Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des Fahrradverkehrs geben die  
Würzburger Bürgerinnen und Bürger?  
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5.2.1 Radwege 

Von den 372 Fragebögen mit Anmerkungen zum Radverkehr beziehen sich 258 Fragebögen auf 

die Fahrradwege in Würzburg. Wie generell bei den schriftlichen Anmerkungen zum Fahrradver-

kehr zeigt sich auch innerhalb der Anmerkungen zu den Radwegen, dass sich inhaltlich viele Kom-

mentare überschneiden und mehrere Aspekte adressieren. Um dennoch eine strukturierte Aus-

wertung der Anmerkungen zu ermöglichen, werden die schriftlichen Kommentare zu Radwegen 

in zwei Kategorien aufgeteilt, welche sich aber teilweise überschneiden: Auf der einen Seite ste-

hen qualitative Informationen, die allgemeine Anmerkungen zu Fahrradwegen geben (z.B. in Be-

zug auf ganz Würzburg). 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 überwiegenden Mehrheit der Fragebögen zu Radwegen entweder explizit 

oder implizit der Ausbau des Radwegenetzes gefordert. Diese Forderungen sind teilweise abstrakt 

gehalten und beziehen sich auf die gesamte Radinfrastruktur Würzburgs.  

„Am liebsten fahre ich in Würzburg Fahrrad, wie die meisten Studenten. Daher würde ich 

den Ausbau der Fahrradwege bevorzugen.“ (ID 594) 

„Das Fahrradwegenetz sollte viel mehr ausgebaut werden!“ (ID 1781) 

„Mehr Radwege“ (ID 2350) 
„Auch der Ausbau des Fahrradwegnetzes in Wü sollte weiter vorangetrieben werden.“  
(ID 2385) 
„Wichtig sind der Ausbau der Fahrradwege.“ (ID 2573) 

Sowohl für neu entstehende, aber auch für bereits vorhandene Fahrradwege, wird aber nicht nur 

der generelle Ausbau gefordert, sondern vielmehr auch Ansprüche an die Qualität und Art des 

Wegenetzes formuliert:   

1) Viele bereits vorhandene Fahrradwege werden als lückenhaft kritisiert und enden laut den Be-

fragten teilweise abrupt (48-mal explizit erwähnt). 

„Die Radwege enden teilweise einfach so.“ (ID 2881) 

„Fahrradwege von einen auf die andere Stadtteilseite sind nicht miteinander verbunden! 

Zu viele ‚gefährliche‘ Zwischenabschnitte.“ (ID 1126) 

„Die Fahrradwege in Würzburg sind katastrophal. Es gibt keine durchgehenden Fahrrad-

routen durch die Stadt.“ (ID 1565) 

„Würzburg bräuchte dringend eigene Fahrrad-Straßen-Wege. Wege, die nicht plötzlich 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 Nähe zum Verkehr kritisiert (30-mal explizit erwähnt). 

„Die Fahrradwege sollten unbedingt in Würzburg verbessert werden.  

Die meisten Autofahrer halten nicht genügend Abstand beim Vorbeifahren oder Überholen!  

Daher separate Fahrradwege durch die Stadt planen.“ (ID 2192) 

„Bitte endlich vernünftige Zweirichtungsradwege bauen & den Radverkehr vom Autover-

kehr auf den Hauptstrecken trennen.“ (ID 1319) 
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3) Damit einhergehend wird noch gehäuft die Breite von vorhandenen Radwegen hinterfragt (8-

mal explizit erwähnt). Manche Radwege sind zu schmal, um diese komfortabel nutzen zu können.  

„Viele Radwege sind zu schmal“ (ID 766)   

4) Generell sind in den schriftlichen Kommentaren zu Fahrradwegen folgende weitere Anmerkun-

gen vereinzelt zu finden: Während 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 könnten vorhandene Fahrradwege 

farblich hervorgehoben werden, um diese klar vom MIV abzutrennen. Negativ erwähnt werden 

Schlaglöcher und die Beschaffenheit des Belags von Fahrradwegen. Dabei wird auch die Uneben-

heit des Kopfsteinpflasters als Problem für Fahrradfahrende und die Unfallgefahr durch Straßen-

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 Übergang vom Radweg zur Straße an der Residenz.)“ (ID 231) 

„rot markierte Fahrradwege (nicht nur ein paar weiße Linien)“ (ID 995) 

„Deutlich bessere Markierung der Rad- und Fußwege“ (ID 2542) 

„Beseitigen Sie die Glasscherben von den Radwegen!“ (ID 435)  

Die als gering wahrgenommene Qualität 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-

renden17) einher, was sich sowohl in einem verringerten Sicherheitsgefühl, aber auch in verringer-

ter Fahrradnutzung niederschlägt. Zweitens können durch die nicht vorhandene (durchgehende) 

Verbindungen Wege nicht mit dem Fahrrad zurückgelegt werden, auch, da die Bürger:innen nicht 

auf die Straße ausweichen möchten. Drittens stellen unvollständige und unsichere Radwege v.a. 

für Familien mit Kindern eine Mobilitätsbarriere dar. Einige befragte Eltern schätzen hierbei das 

Risiko des Fahrradverkehrs als hoch ein und entscheiden sich entsprechend gegen die Fahrradnut-

zung. 

„Kinder können leider kaum selbstständig Fahrrad fahren (keine Radwege; Radwege kreu-

zen mit anderen Wegen; Radwege sind oft nicht genutzt)“ (ID 101) 

„Als Familie mit Kindern wünschen wir uns mehr von der Fahrbahn abgetrennte Fahrrad-

wege in Würzburg. Viele Strecken sind gefährlich, um mit Kindern zu fahren, weshalb wir 

oft auf Gehwege ausweichen müssen oder erst gar nicht mit dem Fahrrad fahren können. 

Gerade wenn wir mit dem Fahrrad vom Frauenland in die Stadt fahren, erleben wir sehr 

prekäre und gefährliche Situationen mit den fahrenden Autos.“ (ID 2870) 

Viertens wird der Ausbau des Fahrradverkehrs als eine Zukunftsinvestition wahrgenommen. 

 
17 Es gibt deutliche Überschneidungen zwischen der Kritik am Radwegenetz in Würzburg und der Wahrnehmung 
einer Gefahr von Fahrradfahrenden. An dieser Stelle wird das Sicherheitsrisiko nur oberflächlich erwähnt, für eine 
detaillierte Auswertung der Gefahr von Fahrradfahrenden wird auf das nächste Kapitel verwiesen. 
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„Wir denken, dass der umfassende und zielgerichtete Ausbau von Fahrradwegen sehr zu-

kunftsträchtig wäre, 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 abschließend werden außerdem drei Punkte 

mehrfach angesprochen: Erstens werden die Ampeln und Ampelschaltungen (sieben Fragebögen) 

kritisiert, welche zu langen Wartezeiten führen und/oder Fahrräder nicht bevorzugen bzw. erken-

nen. Dies provoziert laut den Kommentaren auch unerlaubte Überquerungen und damit Gefah-

rensituationen. Zweitens sind Radwege vor allem vor größeren Kreuzungen unklar gekennzeich-

net, enden, oder führen zu hohen Zeitverlusten. 

„Fahrradwege sind eine Zumutung (Verkehrsführung, Bettelampeln, Baustellen,  
Sichtbarkeit)“ (ID 15) 

Drittens wird teilweise erneut auf das wahrgenommene Nullsummenspiel zwischen verschiede-

nen Verkehrsmitteln hingewiesen (vgl. auch Fußverkehr): Einige Befragte stellen sich gegen den 

Ausbau von Fahrradwegen und kritisieren dabei neben den Kosten für zusätzliche und bessere 

Radinfrastruktur die wegfallenden Flächen z.B. auf Gehwegen.  

Eine hohe Anzahl an schriftlichen Anmerkungen bezieht sich nicht nur allgemein auf das Radwege-

netz in Würzburg, 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 Judenbühlweg 

in der Mergentheimerstraße mit Öffis & Ausbau für Fahrradwege (gerade unten am Sebas-

tian-Kneipp-Steg)“ (ID 1954) 

Durch die Vielzahl an genannten Orten ist es nicht möglich, alle beschriebenen Situationen darzu-

stellen. Im Folgenden werden lediglich die Orte und Strecken genauer betrachtet, welche durch 

mehrfache Nennungen besonders aufgefallen sind. Häufig werden die Brücken über den Main als 

ein Problem für Fahrradfahrende identifiziert (30-mal explizit erwähnt). Konkret steht vor allem 

die Löwenbrücke, aber auch die Alte Mainbrücke im Fokus. Die Löwenbrücke wird als für Radfah-

rende unverwendbar oder sehr gefährlich bezeichnet. Aber auch fehlende Alternativen werden 

kritisiert. Auf der Alten Mainbrücke gibt es Konflikte zwischen Tourist:innen und Radfahrenden, 

welche sich durch die stehenden Leute gebremst fühlen. Die Befragten schreiben von zu wenig 

Möglichkeiten, den Main auf Fahrradwegen bzw. generell mit dem Fahrrad zu überqueren. 

„Speziell die Löwenbrücke ist für Fahrradfahrer unmöglich, was die Anzahl der Brücken für 

Fahrradfahrer stark reduziert.“ (ID 2900) 

„Auch bei aktuellen Bauten wie der Silligmüllerbrücke ist keine Fahrradspur vorhanden.“  

(ID 1473) 

„Der Kneip-Steg sollte für den Radverkehr geöffnet werden. Dies ist eine wichtige Verkehrs- 

achse für Radfahrer, insbesondere auch, da die Löwenbrücke für Radfahrer eine Katastro-

phe ist.“ (ID 2473) 

„Fahrrad fahren in Würzburg ist die volle Katastrophe! Ich werde fast täglich von Autofah-

rern geschnitten und abgedrängt! Es gibt keinen guten Weg um sicher über den Main zu 
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kommen: Die Löwenbrücke ist wirklich gefährlich und die alte Mainbrücke wird von Touris-

ten blockiert!“ (ID 2234) 

Neben den Brücken über den Main, wird außerdem der Berliner Ring mehrfach angesprochen 

(neun explizite Nennungen). Hier werden unterschiedliche Gefahrensituationen – auch durch 

Fehlverhalten von Fahrradfahrenden – erwähnt. 

„Teilweise fühle ich mich als Fahrradfahrerin in der Stadt nicht sicher. v.a. Berliner Ring“  

(ID 2042) 

„Der Berliner Ring ist sehr mit Vorsicht zu genießen, und konnten nur durch scharfes Brem-

sen einem Unfall ausweichen.“ (ID 1943) 

„Aber die Situation bei der Einfädelung in den Berliner Ring ist lebensgefährlich. Kürzlich ist 

dort ein Bus mit einer 12-jährigen Radfahrerin kollidiert. Wird von der Stadt ignoriert.“  

(ID 2023) 

Ein weiterer Ort, an welchem die Radwege im Fokus stehen, ist der Ringpark (sieben Fragebögen), 

bei dem v.a. der Belag mit Schotter kritisiert wird.   

„Die Fahrradweg entlang des Ringparks sind sehr ungünstig, da entweder auf die Straße 

gewechselt werden muss und man dabei von Autofahren schlecht gesehen wird oder der 

Belag bei den unterschiedlichsten Fahrgeschwindigkeiten zu Löchern/platten Reifen führt.“ 

(ID 156) 

„Fahrradweg um den Ringpark befestigen oder nach innen in den Park verlegen!“ (ID 189) 

 

 

 

  

Zusammengefasst handelt es sich bei den Radwegen in Würzburg um ein oft er-

wähntes 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 außerdem konkrete Orte 

in den Fokus. Mehrfach erwähnt wird u.a. die Mainüberquerung, der Berliner Ring 

und der Ringpark.  

Dies alles führt zu Frustration und ist mit Einschränkung des Fahrradverkehrs ver-

bunden: Die Befragten geben an, aufgrund von Sicherheitsbedenken das Fahrrad 

nicht oder weniger zu verwenden und auch für Familien mit Kindern stellt die als 

teils unzulänglich bewertete Radinfrastruktur eine Mobilitätsbarriere dar.  
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5.2.2 Gefahr von Fahrradfahrenden 

114 Fragebögen prangern Gefahrenstellen und -situationen an und äußern entsprechend Sicher-

heitsbedenken für Radfahrende in Würzburg. Inhaltlich stehen erneut erst allgemeine Anmerkun-

gen zur Sicherheit von Fahrradfahrenden im Fokus. Anschließend 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 Würzburg (siehe überschneidend 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 ermöglichen soll, im Mittelpunkt der Anmerkungen 

(23 Fragebögen).  

 „Die Sicherheit und die Anzahl der Fahrradwege könnte erhöht werden.“ (ID 657) 

„Es ist nahezu unmöglich mit dem Fahrrad zum größten Arbeitgeber der Stadt – der Unikli-

nik – zu fahren. Es gibt keine Fahrradwege vom Hubland zum Stadtzentrum, die halbwegs 

sicher sind“ (ohne Beinaheunfälle auf der Straße) (ID 786) 

Zweitens wird diese latente Unsicherheit konkretisiert, indem als Problem (plötzlich) endende 

Fahrradwege identifiziert werden (22 Fragebögen). Diese verursachen laut den Befragten Gefah-

rensituationen sowohl für Radfahrenden, aber auch für andere Verkehrsteilnehmende (sowohl zu 

Fuß als auch mit dem MIV), da schwer absehbar Spurwechsel durchgeführt werden müssen, oder 

auf Gehwege ausgewichten wird.  

„Bitte baut die Fahrradwege aus. Ich fahre jeden Tag mit dem Hänger (um meine Kinder 

zu transportieren). Wir müssen dabei immer wieder auf 50er-Straßen fahren, weil Fahr-

radwege plötzlich aufhören oder gar nicht vorhanden sind. Das ist nur ein Beispiel von vie-

len anderen. Ich wünsche nur, das Fahrradfahren sicher für alle ist.“ (ID 1453) 

„Das Radwegnetz ist lückenhaft, z.B. endet der Radweg entlang des Willy-Brandt-Kais (pa-

rallel zum Main) auf Höhe der Wilsbergstraße. Radfahrer müssen hier die Straßenseite 

wechseln (wohingegen Autos auf der Straße ohne Hindernis weiterfahren können) und 

dann der Büttnerstraße folgen. Diese ist zwar eine „Fahrradstraße“, aber aufgrund par-

kender Autos und vieler Einfahrten sehr unübersichtlich. Zudem endet sie am Grafeneckart 

mitten in der Außengastronomie des Eiscafé Fontana. Insgesamt werden beim bestehen-

den Radwegenetz an vielen Stellen Konflikte mit dem Fußgängerverkehr in Kauf genom-

men, während der Autoverkehr ungehindert die Straße für sich hat. Autos sind in Würz-

burg weiterhin klar bevorzugt.“ (ID 1162) 

Drittens wird die Abgrenzung von Fahrradwegen zu den Straßen hinterfragt und angemerkt, dass 

Fahrradwege ohne bauliche Abgrenzungen zum Autoverkehr mit Gefahren einhergehen (23 Fra-

gebögen).  

„Ich würde gerne das Fahrrad häufiger nutzen. Das ist in Würzburg aber nicht möglich, da 

lebensgefährlich. Da helfen alle Striche und bunten Markierungen nichts. Es braucht bau-

lich abgegrenzte Fahrradwege.“ (ID 1559) 
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Andererseits beziehen sich viele Fragebögen auf konkrete Orte und Situationen: Mehrfach ge-

nannt wird unter anderem die Situation für Radfahrende auf den Brückenüberquerungen über 

den Main (zwölf Fragebögen). Bezug wird hierbei erneut vor allem auf die Löwenbrücke genom-

men, welche von den Befragten als eine besondere Risikostelle eingestuft wird. 

„Die Verbindungen für Fahrradfahrer über den Main sind katastrophal! A. Mainbrücke zu 

voll/eng, kein Fahrradweg. Löwenbrücke viel zu gefährlich für Kinder. Friedensbrücke: enger 

Fahrradweg bzw. auf der anderen Seite Weg gemeinsam mit Fußgängern. Dies muss besser 

werden!“ (ID 1722) 

„Außerdem gibt es zu wenige Brücken auf denen man als Fahrradfahrerin ungefährdet fah-

ren kann. Nur die Friedensbrücken und die Brücke der Deutschen Einheit haben einen Fahr-

radstreifen, die liegen jedoch komplett abseits von meinen alltäglichen Fahrtwegen. Bleibt 

die enge Löwenbrücke oder Fußgängerbrücken (alte Mainbrücke & Sanderau Fußgänger-

brücke).“ (ID 685) 

Außerdem wird erneut die Fahrradführung am Berliner Ring kritisiert (fünf Fragebögen). 

„Ich finde es schlimm, dass an so vielen wichtigen Verkehrspunkten in Würzburg nur an 

Autos gedacht wird. Der Berliner Ring ist für Fahrräder und Fußgänger*innen furchtbar […]“ 

(ID 1365) 

Neben einer Gefahr durch die Straßenbahnschienen und dem Straßenbelag werden außerdem 

eine Vielzahl an einzelnen Orten genannt, an welchen beispielsweise Fahrradwege enden, Kon-

fliktsituationen mit anderen Verkehrsmitteln stattfinden oder generell Gefahrensituationen er-

zeugt werden. 

Über alle Anmerkungen zur Gefahr von Fahrradfahrenden hinweg zeigt sich, dass viele Befragte 

aufgrund von Sicherheitsbedenken Angst verspüren. Die als unzureichend empfundene Verkehrs-

infrastruktur erzeugt laut den Befragten Konflikte mit Autos und Fußgänger:innen. Insgesamt wird 

die oftmals konstruktive Kritik mit Vorwürfen an die Verkehrsplanung verbunden. Die Befragten 

wünschen sich Änderungen und Verbesserungen der Sicherheit für Fahrradfahrende auch um den 

Weg zu einer ökologisch nachhaltigen Zukunft zu ermöglichen. Dass die Sicherheitsbedenken zu 

einer geringeren Nutzung des Fahrrads führen können, wird von einigen Befragten auch explizit 

dargelegt: 

„Ich würde auch gern Fahrradfahren, aber bei diesem Verkehr fühle ich mich nicht sicher.“ 

(ID 2168) 

„Wir würden alle sehr viel lieber mit dem Fahrrad fahren, wenn es mehrere und vor allem 

sichere Fahrradwege in Würzburg gäbe.“ (ID 54) 

Dies stellt demnach eine Barriere ökologisch nachhaltiger Verkehrsmittelwahl dar. 

  

Viele Radfahrende fühlen sich generell und konkret durch plötzlich endende Fahr-

radwege bzw. nicht vom Autoverkehr getrennte Fahrradwege gefährdet.   

Dies führt 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 Fußgänger:innen deutlich wurde, fühlen sich 

nicht nur Radfahrende selbst durch andere Verkehrsteilnehmende bedroht. So werden in 68 Fra-

gebögen Radfahrende selbst als Bedrohung wahrgenommen. 

„Radfahren stellt bei der halbherzigen Umsetzung der Radwege in Würzburg eine Gefahr 

für 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 Fragebögen) Dabei wird nicht nur der Vorschlag von 

Nummernschildern und mehr Verkehrserziehung erwähnt. Auch wird die (konsequentere) Durch-

setzung der Verkehrsregeln durch das Ordnungsamt angemerkt und die Einführung einer Fahrrad-

polizei vorgeschlagen.  

„Mehr Radfahrer Kontrollen (rote Ampel, falsche Richtung)“ (2792)  

„Fahrradfahrer müssen sich mehr an Verkehrsregeln halten und mehr kontrolliert  

werden.“ (2135)  

„Ich würde mir in Würzburg eine Fahrradpolizei wünschen.“ (ID 1312) 

Konflikte zwischen Fahrradfahrenden und Fußgänger:innen werden vor allem auf zwei Bereiche 

bezogen: Erstens nutzen Fahrradfahrende unzulässigerweise 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 

Fragebögen). Zweitens wird die Fußgängerzone bzw. die Innenstadt an sich als Problembereich 

identifiziert, in welcher v.a. ältere Fußgänger:innen durch zu schnell fahrende Radler:innen ge-

fährdet werden (13 Fragebögen).  

„In der Innenstadt (Eichhornstraße, Markt) (Fußgängerzone) würde 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 Fußgängerzone nur während der Lieferzeit (18-11 Uhr) von 11-18 Uhr 

sollte es im Interesse aller Fußgänger v.a. Kinder und älterer Leute verboten sein.“  

(ID 1768)  

„Extrem rüpelhaftes Verhalten vieler Fahrradfahrer im Fußgängerbereich/zone!“ (ID 203) 

„Verkehrsberuhigte klar definierte Fußgängerzone ohne Angst von Rädern, E-Bikes und Pe-

delecs über den Haufen gefahren zu werden.“ (ID 2490) 

 

  

In Konfliktsituationen – v.a. in der Innenstadt – fühlen sich andere Verkehrsteilneh-

mende von Fahrradfahrenden gefährdet. Als Lösung werden Regeln für Radfahrende 

und Kontrollen gefordert. 
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5.2.4 Abstellmöglichkeiten 

Abstellmöglichkeiten für Fahrräder werden in 48 Fragebögen thematisiert. Grundlegend ist die 

Forderung nach mehr Abstellplätzen für Fahrräder (34 Fragebögen).  

„Wer mit dem Fahrrad unterwegs ist, sich oft länger nach einem […] Abstellplatz als die 

Fahrt eigentlich gedauert hat, das frustriert.“ (ID 2149) 

Allerdings steht dabei nicht nur die generelle Verfügbarkeit von Abstellplätzen, sondern auch de-

ren Qualität im Vordergrund der schriftlichen Anmerkungen (15 Fragebögen). Die Angst vor Van-

dalismus und Fahrraddiebstahl wird explizit angesprochen und mit der Forderung nach sicheren 

und bewachten Fahrradparkplätzen18 verbunden (elf Fragebögen). Neben allgemeinen Wünschen 

nach z.B. überdachten und videoüberwachten Parkplätzen wird auch konkret auf Fahrradboxen 

verwiesen: 

„Außerdem fehlen in WÜ sichere Fahrradboxen. Ein E-Bike, mit dem ich z.B. von einem Park-

platz außerhalb in die Innenstadt fahren könnte, kostet mehrere tausend Euro. Das kettet 

man nicht an einen Fahrradständer oder Schild, denn auch Arbeitgeber haben keine Mög-

lichkeit des Unterstellens.“ (ID 2522) 

„Eine kostenfreier, abschließbarer Stellplatz für Fahrräder wäre wünschenswert, z.B. kame-

raüberwacht, jeder hat den gleichen Schlüssel / Code / Fingerabdrucksensor“ (ID 1915) 

Auch die Unterbringung von Fahrrädern in bereits vorhandenen Parkhäusern wird als Lösungsvor-

schlag erwähnt. 

Generell werden zwei Orte als Hauptproblem identifiziert: Zum einen wird das Zentrum bzw. die 

Innenstadt als Wegeziel ohne adäquate Abstellmöglichkeiten genannt (sieben Fragebögen). Eng  

damit verbunden wird zum anderen der Hauptbahnhof als weiterer Problembereich genannt  

(acht Fragebögen): 

„Es fehlen Fahrradabstellplätze in der Innenstadt! Ab und an wenige Fahrradständer zu 

montieren, löst das Problem nicht!“ (ID 1473) 

„Es sollte für alle Bürger möglich sein wenigstens ein Fahrrad gut abstellen zu können, oft 

gibt es in der Innenstadt dafür 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 über-

dachte und sichere Abstellplätze, damit mehr Pendler dorthin mit dem Fahrrad kommen.“ 

(ID 1560) 

Eine Minderheit (fünf Fragebögen) kritisiert Abstellmöglichkeiten als unnötig. Weiterhin wird die 

hohe Anzahl an „Fahrradleichen“ – also abgestellte Fahrräder, die nicht mehr benutzt werden und 

damit Platz wegnehmen – kritisch hervorgehoben (drei Fragebögen). Vereinzelt gibt es aber auch 

Lob: Drei Fragebögen heben die Fortschritte in Würzburg explizit hervor:  

„Fahrrad ist mehr die beste Alternative in Würzburg wegen hoher Flexibilität, bereits viele 

Reparaturstationen und Abstellmöglichkeiten […]“ (370).  

 
18 Die Angst vor Fahrraddiebstählen ist auch in anderen Fragebögen ohne Bezug auf Abstellmöglichkeiten zu finden:  

„Fahrraddiebstahl ist meiner Meinung nach ein kritisches Thema in Würzburg. (Auch Zubehör am Fahrrad). 
Schwächt das Verkehrsmittel insgesamt, wenn jemand negative Erfahrungen damit macht.“ (ID 1720) 



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

48 

 
 

5.2.5 Weitere Anmerkungen 

Mehrere Fragebögen beziehen sich auf sonstige Bereiche des Fahrradverkehrs in Würzburg.  

In 15 Fragebögen wurde auf die Möglichkeit von (E-)Bikes-/Sharing eingegangen. Diese beziehen 

sich vorwiegend auf den Ausbau der Bike-Sharing-Angebote, aber auch auf Lademöglichkeiten für 

E-Bikes (zwei Mal). Kritisch wurde vereinzelt jedoch auch die Abstellmöglichkeiten von E-Scootern 

und Leihräder ohne feste Station angesprochen (je einmal). Einige wenige Anmerkungen beziehen 

sich direkt auf Lastenräder (9 Fragebögen): Davon wenden sich drei Anmerkungen gegen die Be-

reitstellung von Lastenräder. Sechs Fragebögen wünschen sich einen Ausbau der Lastenrad-Infra-

struktur (inkl. Mitnahme in Regionalzügen und Bussen). 

Abschließend weisen mehrere Anmerkungen darauf hin, dass der Radverkehr nicht für alle Perso-

nen offensteht. Bspw. können nicht (mehr) alle älteren Personen und/oder Personen mit körper-

lichen Einschränkungen das Fahrrad nutzen.  

„Denken sie bitte an die Menschen, die öffentliche Verkehrsmittel nicht nutzen können und 

auch auf Fahrräder nicht umsteigen können (Behinderung/Alter).“ (ID 1833) 

„Wegen meiner Lähmung bin ich nicht in der Lage alleine die öffentlichen Verkehrsmittel zu 

benutzen, früher war das für mich sehr wichtig (+ Fahrrad).“ (ID 2829) 

„Und meine Meinung ist, es sollte an alle Menschen gedacht werden, daß sie von A nach B 

kommen, es können nicht nur Fahrräder, Straßenbahnen und Busse genutzt werden es wer-

den auch Auto nötig sein, gerade um auch ältere Menschen zu transportieren. Für uns ist 

die Straßenbahn zudem erst ab der Innenstadt nutzbar.“ (ID 298) 

 

  

Obwohl es auch kritische Stimmen zur Sicherheit durch Fahrradfahrende und der 

eingeschränkten Nutzbarkeit von Radwegen z.B. für ältere Personen gibt, überwiegt 

in den schriftlichen Anmerkungen der starke Wunsch nach dem Ausbau der Fahrrad-

infrastruktur in Würzburg. In den schriftlichen Anmerkungen wünschen sich die Bür-

gerinnen und Bürger nicht nur mehr und bessere Fahrradwege, sondern auch (si-

chere) Abstellmöglichkeiten. Aktuell existieren aber noch viele allgemeine und kon-

krete Problemstellen und -orte. Dennoch zeigt sich im Ausbau des Fahrradverkehrs 

die Möglichkeit einer Zukunftsinvestition, damit… 

„Würzburg eine vorbildliche Fahrradstadt wird (ähnlich wie Amsterdam).“ (ID 1998) 
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5.3 Motorisierter Individualverkehr 

Auch in Würzburg wird sowohl der höchste Anteil an zurückgelegten Wegen (Modal Split nach 

Wegen), als auch der höchste Anteil an zurückgelegten Strecken (Modal Split nach zurückgelegten 

Kilometern) mit dem (privaten) PKW zurückgelegt (Pastuschka/Gross 2024a: 65–72). Während die 

Verfügbarkeit von PKWs einerseits mit individueller Flexibilität – und im öffentlichen Diskurs zu-

gespitzt auch mit individueller Freiheit – verbunden wird, geht die PKW-Nutzung auch mit negati-

ven Folgen einher: In der medial geführten Debatte um eine nachhaltige Mobilität steht häufig die 

ökologische Nachhaltigkeit im Fokus, indem die Umwelteinflüsse von PKWs adressiert werden 

(Erstens führt der Ausstoß an Treibhausgasen zur Verstärkung des menschengemachten Klima-

wandels19. Zweitens führen PKW-Abgase zu gesundheitlichen Gefährdungen von Passant:innen 

bzw. Anwohner:innen). Die Diskussion rund um PKWs ist jedoch vielschichtiger: Bedeutsam ist 

beispielsweise auch, dass die PKW-Infrastruktur – sowohl für Straßen als auch für Stellplätze – viel 

Platz benötigt. Außerdem stellen PKWs eine Sicherheitsgefahr dar, wenn diese mit anderen Ver-

kehrsteilnehmenden kollidieren. Weiterhin steht auch eine hohe Lärmbelästigung in der Kritik. 

Diesen Herausforderungen zum Trotz verfügen die Privathaushalte in Deutschland über 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 beträgt nun 580 PKWs pro 1.000 Einwohner:innen (Umweltbundesamt 2024).  

Die Daten der Mobilitätsbefragung liefern tiefere Einblicke in die Verfügbarkeit von PKWs nach 

Personengruppe. Zudem lässt sich die Parkplatzsituation in Würzburg genauer betrachten, indem 

die Verfügbarkeit von privaten PKW-Stellplätzen 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 %. Während die PKWs in den letzten Jahr-
zehnten zwar generell klima- und umweltfreundlicher wurden, wird dieser positive Effekt durch einen Anstieg des 
PKW-Verkehrs zum größten Teil aufgehoben (Umweltbundesamt 2024). Diese Zahlen beinhalten dabei sowohl private 
als auch gewerbliche Fahrzeuge. 

Im Rahmen der Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 wurde  die Anzahl an im eigenen Haus-
halt vorhandenen Privat- und Dienstwägen befragt (metrische Angabe).  
 

Darüber sollte für bis zu drei PKWs pro Haushalt eine Tabelle mit Details ausgefüllt werden 
und umfasst: 

- Art des PKWs (Privat- oder Dienstwagen) 
- Geschätzte gefahrene Kilometer im Jahr 2022 
- Antriebsart 
- Zulassungsart 
- Vorhandensein eines privaten Stellplatzes/einer privaten Garage am Wohnort 
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5.3.1 Verfügbarkeit von PKWs 

In der bisherigen Literatur werden klare Muster des PKW-Besitzes je nach Haushaltsmerkmalen 

aufgezeigt: In den Ergebnissen der MiD Befragungen20 zeigt sich, dass der ökonomische Status mit 

dem Besitz von PKW(s) korreliert – je höher der ökonomische Status, desto mehr PKWs sind auch 

im Haushalt verfügbar. Weiterhin existieren geographische Unterschiede: In periphereren Raum-

typen (z.B. in kleinstädtischen, dörflichen Räumen) besitzen die Bürger:innen im Durchschnitt 

mehr PKWs als z.B. in Regiopolen oder Metropolen. Aber auch die Zusammensetzung des Haus-

halts beeinflusst die Anzahl von verfügbaren PKWs im Haushalt: Familienhaushalte verfügen im 

bundesweiten Durchschnitt zu 90 % über mindestens einen PKW, zu 48 % sogar über zwei oder 

mehr PKWs. Wenige PKWs finden sich in Haushalten mit älteren (27 % kein PKW bei Personen ab 

65 Jahren) und jüngeren Personen (42 % kein PKW bei Personen bis 35 Jahre; MiD 2018: 33–36). 

Wann ein PKW gekauft wird, basiert auf Mobilitätseinstellungen, der Kaufkraft und dem Mobili-

tätsbedarf des Haushalts. Als Auswirkung des PKW-Besitzes wird davon ausgegangen, dass eine 

PKW-Verfügbarkeit mit einer geringeren Nutzung des ÖVs einhergeht. Dabei steht bei den Befrag-

ten nicht nur die Zuverlässigkeit und Flexibilität des MIVs im Mittelpunkt der Entscheidung. Gerade 

für mehrköpfige Familien wird darauf hingewiesen, dass durch die Nutzung eines bereits vorhan-

denen PKWs Zusatzkosten vermieden werden (Göransson/Andersson 2023: 8; Auspurg et al. 

2023: 350).  

Im Ergebnisbericht und Steckbrief der Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 wurde bereits auf 

Haushaltsebene dargestellt, dass die Verfügbarkeit von PKWs im Haushalt mit der Zusammenset-

zung der Haushalte (Ein- vs. Mehrpersonenhaushalte; Alter der Personen in den Einpersonenhaus-

halten) und dem Stadtbezirk zusammenhängt. Die Ergebnisse kurz zusammengefasst: Einperso-

nenhaushalte mit Personen ab 65 Jahren besitzen gut zur Hälfte keinen PKW. Einpersonenhaus-

halte mit Personen unter 65 Jahren besitzen noch zu 41,7 % keinen PKW. Dem entgegengesetzt 

verfügen Mehrpersonenhaushalte mit Kindern im Haushalt zu 89,9 % über mindestens einen PKW, 

wobei 40,8 % der Haushalte mindestens zwei PKWs besitzen. Mehrpersonenhaushalte ohne Kin-

der im Haushalt haben geringfügig 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 Grombühl Ø 0,7 PKWs/Haushalt) und 

in peripheren Stadtbezirken deutlich höher (z.B. Steinbachtal Ø 1,4; Pastuschka/Gross 2024b: 9). 

Außerdem wurde auf Personenebene untersucht, ob sich die Verfügbarkeit eines PKWs je nach 

Alterskategorien und Geschlecht unterscheidet. Hier konnte gezeigt werden, dass die PKW-Ver-

fügbarkeit von 45,0 % bei den 18- bis 24-Jährigen auf 81,8 % bei den 45- bis 59-jährigen Personen 

stetig ansteigt und anschließend leicht sinkt. Personen ab 75 Jahren verfügen noch zu 61,9 % über 

 
20 Die Befragungen „Mobilität in Deutschland“ (MiD) führen im Auftrag des Bundesministeriums für Digitales und 
Verkehr bundesweite Befragungen zur Mobilität der Haushalte durch. 

Welche Haushalte in Würzburg verfügen über (wie viele) PKWs? 
 

https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/
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einen PKW. Deutliche Geschlechterunterschiede ergeben sich erst bei den Personen ab 65 Jahren 

– hier verfügen Frauen seltener über PKWs als Männer (ebd.: 48f.). Diese Informationen werden 

im Folgenden ergänzt, indem die PKW-Verfügbarkeit auf Haushaltsebene je nach Haushaltsgröße 

und nach finanzieller Selbsteinschätzung 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 Verfügung stehen. Die durchschnittliche Anzahl an PKWs pro Haushalt nimmt mit der Haus-

haltsgröße stetig zu und ist bei Haushalten mit fünf oder mehr Personen mit 1,69 PKWs/Haushalt 

fast dreimal so groß wie bei den Einpersonenhaushalten.  

 
Abb. 5: Durchschnittliche Anzahl an PKWs. Privat- und Dienstwägen. 
Legende/Einordnung: Arithmetisches Mittel im Haushalt nach Personenanzahl. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung). 

In Abb. 6 wird weiter differenziert, welche Haushaltsgrößen über keinen, einen oder mindestens 

zwei PKWs verfügen. 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 Zweitwägen. In Haushalten mit fünf oder mehr Personen haben hingegen 

über die Hälfte der befragten Haushalte (55,3 %) mindestens zwei PKWs im Haushalt. 

 
Abb. 6: Anzahl an PKWs nach der Anzahl an Personen im Haushalt.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Privat- und Dienstwägen. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung).  
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Weiterhin zeigt sich ein Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbsteinschätzung des Haus-

halts und der Anzahl an PKWs, die den Haushalten zur Verfügung 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 verfügen im Durchschnitt über 0,52 PKWs – 

deutlich mehr PKWs finden sich in Haushalten mit guten (Ø 1,11) bzw. sehr guten (Ø 1,26) Finan-

zen. 

 
Abb. 7: Durchschnittliche Anzahl an PKWs im Haushalt nach finanzieller Selbsteinschätzung des Haushalts.  
Legende/Einordnung: Arithmetisches Mittel. Privat- und Dienstwägen. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet  
(Designgewichtung). 

Analog zur Haushaltsgröße findet sich in Abb. 8 die Ausstattung von PKWs (kein PKW, ein PKW, 

mind. zwei PKWs) je nach finanzieller Selbsteinschätzung in Kategorien: Über die Hälfte (53,4 %) 

der Haushalte mit (sehr) schlechter finanzieller Selbsteinschätzung verfügt über 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 höher die finanzielle Einschätzung ist: So haben bei den 

(sehr) schlecht situierten Haushalten lediglich 4,4 % der Haushalte zwei oder mehr PKWs, bei den 

sehr guten sind es über ein Drittel aller Haushalte (34,3 %). 

 
Abb. 8: Anzahl an PKWs je nach finanzieller Selbsteinschätzung des Haushalts.  
Legende/Einordnung: Privat- und Dienstwägen. 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 größere Haushalte auch signifikant mehr PKWs besitzen. Andererseits gehen 

mit einer besseren finanziellen Selbsteinschätzung auch signifikant mehr PKWs pro Haushalt ein-

her.  

Um sicherzustellen, dass der Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbsteinschätzung 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 Selbsteinschätzungen verfügen, z.B. da mehrere Einkommen die Fixkosten wie 

Miete tragen), wurde eine multivariate Drittvariablenkontrolle durchgeführt: Generell zeigt sich, 

dass tatsächlich ein (relativ schwacher, aber) signifikanter Zusammenhang zwischen der Anzahl an 

Personen im Haushalt und der finanziellen Einschätzung des Haushaltes existiert (p < 0,001). Damit 

ist es sinnvoll, die Zusammenhänge zwischen der Anzahl an PKWs und der finanziellen Selbstein-

schätzung erneut für jede der fünf Gruppen an Personen im Haushalt gegenüberzustellen. Für 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 Selbsteinschätzung, wobei durchge-

hend höhere 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 Selbsteinschätzung und den PKWs pro Haushalt auch 

unter Kontrolle der Personenanzahl im Haushalt valide ist.  

Dieses Ergebnis bestätigt auch eine zur Kontrolle durchgeführte Regressionsanalyse (Tabelle 3). Es 

zeigt sich, dass alle ausgewählten unabhängigen Variablen (Personenanzahl, finanzielle Selbstein-

schätzung, Stadtbezirke) auch unter Kontrolle der jeweiligen anderen unabhängigen Variablen die 

Anzahl an PKWs im Haushalt statistisch signifikant bedingen.21 Das bedeutet: Je höher die Perso-

nenanzahl, je besser die finanzielle Selbsteinschätzung 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 Standard-
fehler Sig. 

Personenanzahl in Kategorien (Referenz: Eine Person im Haushalt) 
     Zwei Personen 0,581 0,034 *** 
     Drei Personen 0,744 0,046 *** 
     Vier Personen 0,957 0,054 *** 
     Fünf o. mehr Personen 1,171 0,080 *** 
Finanzielle Selbsteinschätzung (Ref.: Sehr Schlecht oder Schlecht)  
     Mittelmäßig 0,283 0,057 *** 
     Gut 0,508 0,056 *** 
     Sehr gut 0,633 0,065 *** 
Stadtbezirke (Ref.: Zentral)    
     Semiperipherie 0,215 0,036 *** 
     Peripherie 0,327 0,033 *** 

R² 26,5 % 
N 2.703 

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

  

 
22 Die Richtung und Signifikanzen der Regression wurden durch die Durchführung einer negativen binomialen Regres-
sion als robust bestätigt. Zur einfacheren Interpretation wird an dieser Stelle die lineare Regression berichtet. 

Mit der Anzahl an Personen im Haushalt steigt auch die Anzahl an PKWs pro Haushalt. Ab vier 
Personen im Haushalt gibt es bei über der Hälfte der Haushalte mindestens einen Zweitwa-
gen. 
Gleichermaßen geht eine bessere finanzielle Selbsteinschätzung des Haushalts auch mit mehr 
PKWs pro Haushalt einher.  
Weiterhin bestätigt sich die Beobachtung, dass in periphereren Stadtbezirken auch mehr 
PKWs pro Haushalt zur Verfügung stehen. 
Diese Effekte sind auch unter Kontrolle untereinander statistisch signifikant. 

 



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

55 

 
 

5.3.2 Parkplätze für private PKWs 

Elektroautos, aber auch Hybrid-Fahrzeugen wird bei der Absenkung des Treibhausgasausstoßes 

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). 

Die Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 liefert sowohl Informationen über die Antriebsarten von 

bis zu drei PKWs pro Haushalt (dies inkludiert sowohl Privat-, als auch Dienstwägen), als auch über 

deren Parkplätze. Dabei ist es vor allem für elektrobetriebene Fahrzeuge besonders relevant, ob 

diese auf privatem Grund abgestellt werden können oder öffentliche Ladesäulen benötigen.  

Insgesamt konnten Informationen 

über 3.192 PKWs erfasst werden. 

Für Würzburg (Abb. 9) zeigt sich ein 

ähnliches Bild wie in Gesamt-

deutschland: Die überwiegende 

Anzahl an privaten PKWs sind „klas-

sische“ Verbrennermotoren. Der 

Anteil an Benzin- und Dieselfahr-

zeugen muss zur besseren Aus-

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 % 

und damit leicht über dem bundes-

weiten Durschnitt (+0,2 Prozent-

punkte). Höher ist der Anteil an 

PKWs 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 über einen privaten Stellplatz oder eine 

private Garage an der eigenen Wohnung bzw. am eigenen Haus verfügen (Abb. 10), zeigt sich ein 

statistisch signifikanter Zusammenhang (p < 0,001). Insgesamt verfügen die Würzburger Bür-

ger:innen für 72,9 % aller PKWs über einen Abstellort. Differenziert nach Antriebsart sind für PKWs 

mit konventionellen Antrieben (aufgrund der geringen Fallzahlen inkl. „Sonstiges“) nur zu 71,4 % 

66,8 %

26,2 %

0,5 %

2,3 %

4,2 %

Benzin

Diesel

Sonstiges

Elektro

Hybrid

PKW-Antriebsart in Würzburg (Privat- und Dienstwägen)

Abb. 9: Antriebsart von bis zu drei PKWs pro Haushalt.   
Legende/Einordnung: Privat- und Dienstwägen. Abfrage im Bereich der Haus-
halte, Daten auf Ebene der PKWs. Alle Ergebnisse gewichtet (Designgewichtung). 

Inwieweit korreliert die Antriebsart mit dem Vorhandensein eines privaten Parkplatzes  
der PKWs in Würzburg?   
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private Abstellplätze verfügbar. Deutlich häufiger haben Elektrofahrzeuge private Stellplätze: Hier 

haben 84,2 % einen Parkplatz – lediglich 15,8 % haben keinen Abstellort auf Privatgrund. Ein mitt-

lerer Wert zeigt sich für PKWs mit hybridem Antrieb, hier sind für 81,8 % private Stellplätze ver-

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

Abb. 10: Verfügbarkeit 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 geführten Autos in Würzburg betrachtet, so existieren für 72,9 % der PKWs 
Stellplätze auf Privatgrund. 
Höher ist diese Zahl für 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 häufigsten 

genutzte Verkehrsmittel in Würzburg. Werden die qualitativen Informationen der Befragten her-

angezogen, so zeigt sich, dass sich auf 474 Fragebögen schriftliche Anmerkungen zum MIV in 

Würzburg befinden23. Um diese große Anzahl an Kommentaren komprimiert darzustellen, werden 

im Folgenden in Kürze die wichtigsten Themenbereiche der qualitativen Inhalte zum MIV skizziert. 

Das größte Thema innerhalb der schriftlichen Anmerkungen zum MIV (und eines der am häufigs-

ten angesprochenen Themen insgesamt) stellt die Parkplatzsituation dar (206 Fragebögen), wel-

che durchaus facettenreich besprochen wird. 14 Fragebögen stellen sich gegen Parkplätze in 

Würzburg und fordern entweder die Abschaffung von Parkplätzen oder die Verteuerung beste-

hender Parkplatzangebote, u.a. um die Verkehrswende zu forcieren. 

„Ich bin überzeugte Autofahrerin. Dennoch, wenn der ÖPNV ernsthaft gefördert werden 

soll, machen Sie ihn kostenfrei/deutlich günstiger (kostenfrei insb. für Kinder) und erhöhen 

Sie dagegen drastisch die Parkgebühren – vielleicht steige ich dann sogar um?! :)“ 

(ID 2148) 

151 Fragebögen sprechen sich für (mehr) Parkplätze aus und fordern entweder den Abbau von 

vorhandenen Parkplätzen zu stoppen, mehr Parkplätze zu schaffen oder diese kostengünstiger 

bereitzustellen. Mehrere Argumente untermauern diese Sichtweise: A) Zum einen wird das Vor-

handensein von nahen und kostengünstigen Parkplätzen von den Befragten mit der wirtschaftli-

chen Attraktivität der Innenstadt verbunden, da ohne Parkmöglichkeiten Kund:innen wegfallen 

könnten, was zu einem „sterben der Innenstadt führt“24. 

„Zu wenig und zu teure Parkplätze in der Innenstadt = Kein Parkplatz → Kein Einkauf (Kai-

serstraße lässt grüßen)“ (ID 200)  

„es ist wichtig, attraktiv mit dem eigenen PKW in die Stadt fahren zu können, verbilligte 

Parkplätze, um die Geschäfte zu unterstützen und vor Ort einkaufen zu können“ (ID 2647) 

B) Zum anderen werden Parkplätze aus privaten Gründen benötigt: Z.B um PKWs ohne private 

Stellplätze parken zu können, oder um Besucher:innen auch ohne Anwohnerparkplätze empfan-

gen zu können. 

 „Parkmöglichkeiten für Besucher ohne Erstwohnsitz sollte ermöglicht werden“ (ID 497) 

 
23 Erneut umfasst dies alle Anmerkungen zum MIV und damit auch Kommentare, welche sich negativ zur Verwen-
dung des MIVs äußern (z.B. „autofreie Innenstadt“). 
24 Einordnend muss angemerkt werden, dass ein zurückgehender Einzelhandel in den Innenstädten 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 führen kann 

und eine gute ÖV-Anbindung den Umsatz erhöht. Parkmöglichkeiten werden in Parkhäusern und zentriert empfohlen. 

Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des MIVs geben die Würzburger  
Bürgerinnen und Bürger?  
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C) Außerdem weisen viele Personen auf die Notwendigkeit von Parkplätzen für vulnerable Perso-

nengruppen hin. Diese umfassen ältere Personen, Personen mit körperlichen Behinderungen, 

aber auch Familien und Kinder, die durch das ÖV-Angebot nicht abgedeckt werden. Häufig wird in 

diesem Kontext auch die Bedeutung von Parkplätzen in der Nähe von medizinischen Einrichtungen 

wie Ärzt:innen genannt. Für Personen, die auf das Auto und Parkplätze angewiesen sind, stellt dies 

eine starke Mobilitätsbarriere dar, wodurch die persönliche Möglichkeit der Fortbewegung be-

droht ist25. 

„Auf Grund meiner starken Gehbehinderung sind mir Parkplätze in der Innenstadt sehr 

wichtig “ (ID 335) 

"Mehr Behindertenparkplätze. Mehr Behindertenparkplätze in der Innenstadt für Arztbesu-

che! Bessere Kontrolle, denn die Plätze sind immer wieder von nicht berechtigten belegt!“ 

(ID 517)  

„Innerstädtische Parkplätze müssen für Arztbesuche etc. bestehen bleiben. Ich möchte, dass 

Parkplätze 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 Parkplätze durch Dauer-

parken kritisiert, einmal mehr Dauerparkmöglichkeiten gefordert. 

Direkt mit der Parkplatzsituation verbunden widmen sich 31 Fragebögen der Situation von Bewoh-

ner:innen mit Anwohnerparkausweisen. Hier werden vorwiegend mehr und günstigere Anwoh-

nerparkplätze gefordert. Allerdings ist auch Kritik zu lesen: Die Parkplätze sind laut einigen Ant-

worten vergleichsweise günstig und werden nicht immer genutzt – Anwohner verwenden trotz 

Parkausweis freie Parkplätze, wodurch die Parkplatznot noch vergrößert wird. 

„Mehr Parkplätze für Anwohner“ (ID 1685) 

„- keine Erhöhung der Gebühren für Bewohnerparkausweise“ (ID 559) 

„Pflegende Angehörige bekommen keinen Parkplatz. Anwohner stehen mit ihren Ausweisen 

auf Freiparkplätzen und die Anwohnerparkplätze sind frei.“ (ID 1079) 

Ein weiterer häufig genannter Themenbereich – schriftlich genannt in 51 Fragebögen – ist die Re-

duktion des Autoverkehrs im Stadtzentrum. Mit 41 expliziten Nennungen spricht sich die überwie-

gende Mehrheit der Anmerkungen zu diesem Thema dafür aus, den Autoverkehr in der Innen-

stadt, also den sog. „Bischofshut“ (Bezeichnung für das historische Zentrum Würzburgs) 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 Stärkung der ÖV-Anbindung 

inkl. Park and Ride Möglichkeiten, oder mit Ausnahmen für Lieferverkehr und Personen mit Mobi-

litätseinschränkungen. In sechs Fragebögen wird die Forderung nach einer autoreduzierten Innen-

stadt an zeitliche und infrastrukturelle Bedingungen geknüpft (z.B. der vorherige Aufbau von Ver-

kehrsalternativen). Vier Fragebögen lehnen eine autofreie Innenstadt explizit ab und verweisen 

auf einen Verlust der Attraktivität der lokalen Gewerbe ohne PKW-Zugang. 

 
25 Aus den schriftlichen Anmerkungen lässt sich nicht endgültig ableiten, ob Personen zu medizinischen Einrichtungen 
gefahren werden (und entsprechend Zonen zum Ein- und Aussteigen aus dem PKW benötigen) oder selbst fahren 
(und entsprechend Parkmöglichkeiten benötigen). 
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„- autofreie Innenstadt → dafür engmaschiges und kostenfreies ÖPNV-Netz“ (ID 622) 

„Innenstadt autofrei; Ausnahmen für Menschen mit Behinderungen“ (ID 394) 

„Bitte an die Stadt: Zuerst den öffentlichen Nahverkehr verbessern und optimieren mit ak-

zeptablen Preisen und Park-Ride. Im 2. Schnitt den Autoverkehr in der Innenstadt einschrän-

ken. Nicht umgekehrt!“ (ID 815) 

Damit eng verbunden beziehen sich 36 Fragebögen auf den Aufbau und die gute Anbindung von 

Park and Ride Möglichkeiten, um Würzburg von allen Seiten erreichbar zu halten. Ebenfalls wird 

teilweise die Preisgestaltung in den Fokus genommen, indem entweder kostenfreie Parkplätze am 

Stadtrand und/oder kostenfreie/kostengünstige ÖV-Tickets gewünscht werden.  

„Mehr P+R-Parkplätze/Parkhäuser/Tiefgaragen am Stadtrand, um den Verkehr in der Stadt 

zu reduzieren. Bei kostenpflichtigen Parkplätzen (P+R) sollten die Parktickets auch als Fahr-

karten gültig sein.“ (ID 280) 

Insgesamt widmen sich 29 Fragebögen den Ampelschaltungen für PKWs in Würzburg. Hauptkri-

tikpunkte sind darin lange Wartezeiten (teilw. subjektiv über fünf Minuten) und die fehlende Ab-

stimmung von Ampelanlagen aufeinander. Die Befragten fordern als Lösungsvorschläge, die (teilw. 

auch neuen) Ampelschaltungen zu überprüfen: Gibt es Möglichkeiten durch „grüne Wellen“ den 

Verkehrsfluss zu verbessern, indem Ampelanlagen aufeinander abgestimmt werden? Könnte auf 

einige Ampelanlagen verzichtet werden? Ist eine Abschaltung der Ampelanlagen zu Randzeiten 

(abends/nachts, bzw. am Wochenende) möglich?   

„Die neuen Ampelschaltungen sorgen, vor allem im Berufsverkehr für erhebliche Stauungen 

des regulären Verkehrs. → Stauffenbergstraße in Rottenbauer, entlang der Straßenbahnli-

nie „5“. → neue persönlich höchste Wartezeit an einer roten Ampel von 5 Minuten… um 

kurz nach 7:00 Uhr“ (ID 2730)  

„Tageszeit und Wochentagabhängige Ampelschaltung auf Hauptstrecken, evtl. öfter Am-

peln aus ab 21 Uhr“ (ID 421) 

Die Fahrgeschwindigkeit von PKWs wird auf 22 Fragebögen thematisiert. 16 Fragebögen sprechen 

sich für ein (mehr oder weniger) generelles Tempolimit von 30 km/h aus, um Lärm und Gefahren 

durch PKWs zu verringern. Sechs Fragebögen fordern außerdem, vorhandene Geschwindigkeits-

begrenzungen besser zu kontrollieren. Zwei Fragebögen stellen sich gegen „30er-Zonen“. 

„Flächendeckend Zone 30 im Stadtgebiet“ (ID 932) 

„Mehr Park-and-Ride Parkplätze und Parkhäuser am Stadtrand und weniger Parkplätze in 

der Altstadt + Tempo 30“ (ID 1737) 

20 Fragebögen beziehen sich auf das Carsharing-Angebot in Würzburg. 16-mal wird ein Ausbau 

des Angebots gefordert mit mehr und erreichbaren Stationen. Drei Fragebögen sind dagegen und 

kritisieren u.a. den weiteren Wegfall von Parkplätzen26. Ein Fragebogen lobt das vorhandene An-

gebot. 

„Car-Sharing ausbauen, fördern und einfacher zugänglich machen.“ (ID 2169) 

 
26 Im Idealfall führt der Ausbau des Carsharing-Angebotes zum Ersetzen vorhandener PKWs und dadurch zu mehr 
Parkplätzen. Allerdings kann Carsharing auch zu mehr Verkehr führen, da Personen ohne PKW-Verfügbarkeit die Mög-
lichkeit der MIV-Nutzung erhalten. Dies wäre allerdings eine Verbesserung der sozialen Nachhaltigkeit.  
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„Wir würden sogar komplett auf ein Auto verzichten, wenn wir ein zu Fuß erreichbares Car-

sharing hätten.“ (ID 2573) 

Zehn Fragebögen kritisieren „marode Straßen“ mit Schlaglöchern und Bodenwellen. Gegen den 

geringen Fahrkomfort werden Ausbesserungen gefordert. Kontrovers werden E-Scooter disku-

tiert: Fünf Fragebögen enthalten Forderungen nach dem Ausbau des Angebots, z.B. durch die Auf-

hebung der Sperre von E-Scootern in der Innenstadt und einer größeren Nutzungsfläche, um nicht 

an den ÖV angeschlossene Bereiche zu erreichen. Dem gegenüber sehen neun Fragebögen in E-

Scootern Gefahren für Fußgänger: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 für die Nutzung 

ihrer privaten PKWs und geben Gründe an, warum keine umweltfreundlichen Alternativen ver-

wendet werden können. 32 Fragebögen zeigen teilweise anhand von dargelegten Rechnungen 

auf, dass die Nutzung des ÖVs für viele Wege zu einem so großen Zeitverlust führt, dass eine PKW-

Nutzung alternativlos erscheint. 38-mal wird darauf hingewiesen, dass eine individuelle Nutzung 

des PKWs de facto notwendig ist: Dies hängt bspw. mit der beruflichen Verwendung des PKWs, 

oder dem Wunsch, Orte ohne (annehmbare) ÖV-Anbindung zu erreichen, zusammen. Am häufigs-

ten basiert die Notwendigkeit der PKW-Nutzung allerdings auf körperlichen Einschränkungen der 

Bürger:innen: Mehrfach geben ältere Personen, Personen mit Behinderungen und Personen, die 

andere Menschen betreuen, an, nur durch den PKW die eigenen Mobilitätsbedürfnisse befriedi-

gen zu können. Für all diese Personen stellt die (subjektiv) wahrgenommene Zurückdrängung der 

privaten PKWs aus Würzburg eine persönliche Bedrohung dar. Der Rechtfertigungsdrang zeigt 

zwar einerseits ein Bewusstsein für Umweltfragen auch bei den PKW-Nutzenden, was prinzipiell 

als ein Spielraum für die Einführung von umweltfreundlichen Alternativen interpretiert werden 

kann. Andererseits zeigt sich in den Kommentaren vermehrt Angst: Die private PKW-Nutzung geht 

mit einem wahrgenommenen Verstoß gegen die soziale Erwünschtheit der klima- und umwelt-

neutralen Fortbewegung einher. Noch bedrohlicher erscheint die Möglichkeit, dass aktuelle und 

zukünftige politische und soziale Veränderungen in Würzburg die eigene Mobilität einschränken 

– und im schlimmsten Fall sogar zu erzwungener Nichtmobilität führen. Aus sozialer Nachhaltig-

keitsperspektive stellt dies eine besonders wichtige Feststellung dar: Für einige Personen und v.a. 

für 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, möchte ich schnell und flexibel sein, deshalb 

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

„Bin 83 Jahre alt und werde von Tochter zu Einkäufen oder Arztbesuchen mit eigenem PKW 

befördert.“ (ID 686) 

„Meine Mobilität ist durch mein Alter und meinen Gesundheitszustand eingeschränkt. Ich 

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

mittel kann ich aktuell nicht nutzen.“ (ID 783) 
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„Wir Alten brauchen einen PKW und daher […] Parkplätze in der Innenstadt, bei Arztpraxen, 

an Erholungsplätzen.“ (ID 999) 

„Von September 2018 bis Oktober 2019 war ich auf die Benutzung eines Rollstuhls ange-

wiesen. Alleine ist es kaum möglich mit öffentlichen Verkehrsmitteln in die Stadt zu fahren. 

Die Fahrten wurden mit dem Auto erledigt.“ (ID 1600) 

 

  

474 Fragebögen widmen sich dem motorisierten Individualverkehr in Würzburg. 
 

Im Mittelpunkt der Anmerkungen steht die Parkplatzsituation (206 Fragebögen). In 
der Regel fordern diese Personen den Abbau vorhandener Parkplätze zu stoppen, 
mehr Parkplätze zu schaffen und/oder diese kostengünstiger bereitzustellen. Angege-
bene Gründe dafür sind der Erhalt der wirtschaftlichen Attraktivität der Innenstadt, 
die private Notwendigkeit von Parkplätzen (z.B. für den eigenen PKW oder Besu-
chende) und die Notwendigkeit für vulnerable Personengruppen (z.B. aufgrund kör-
perlicher Beeinträchtigung) auf den PKW zurückzugreifen. 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 geknüpft). 
 

Weitere mehrfach genannte Themen sind die Park and Ride Möglichkeiten (36x), die 
Ampelschaltungen für PKWs (29x), die Fahrgeschwindigkeit (22x), das Carsharing-An-
gebot (20x), marode Straßen (10x) und E-Scooter.  
 

Viele Befragte rechtfertigen sich für die Nutzung ihrer privaten PKWs, welche sie v.a. 
mit der Alternativlosigkeit des PKWs wegen körperlichen Einschränkungen (38x) oder 
dem Zeitverlust durch die ÖV-Nutzung (32x) begründen. Für all diese Personen stellt 
die (subjektiv) wahrgenommene Zurückdrängung der privaten PKWs aus Würzburg 
eine persönliche Bedrohung dar. 
 

Zusammengeführt befindet sich die PKW-Nutzung in einem Spannungsfeld zwischen 
ökologischer Nachhaltigkeit (Notwendigkeit der Verringerung der ökologischen Aus-
wirkungen des ÖVs), wirtschaftlicher Nachhaltigkeit (Erhalt der Anbindung der Innen-
stadt sowohl per PKW aber auch per ÖV) und sozialer Nachhaltigkeit (Erhalt und Ver-
besserung einer lebenswerten Innenstadt unter gleichzeitiger Beachtung der validen 
Interessen von Personen, die aus unterschiedlichen Gründen auf den PKW angewie-
sen sind). 
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5.4 Öffentliche Verkehrsmittel 

In Würzburg werden 20,9 % aller Wege, bzw. 32,2 % aller Personenkilometer mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln zurückgelegt (Pastuschka/Gross 2024b: 6). Hierbei stehen u.a. ein Straßenbahnnetz, 

Buslinien, aber auch Anbindungen an den Nah- und Fernverkehr bereit. Insgesamt stellt der ÖV in 

Würzburg damit eine bedeutsame Mobilitätsoption dar.  

Um das ÖV-Angebot in Würzburg zu evaluieren und weitere Verbesserungspotenziale darzustel-

len, werden in den folgenden Unterkapiteln detailliertere Auswertung zur Nutzung des ÖVs, aber 

auch zu den Meinungen der Würzburger Bürger:innen zum ÖV vorgenommen. Zuerst werden die 

Meinungen zur Preisgestaltung öffentlicher Verkehrsmittel (Kap. 5.4.1), dann die Motivationen 

der Verkehrsmittelwahl von Erwerbstätigen und Personen im Ruhestand (Kap. 5.4.2), die Analyse 

der Bewertung der Attraktivität des ÖVs (Kap. 5.4.3), die Verfügbarkeit von Zeitkarten (Kap. 5.4.4), 

vorgeschlagene Maßnahmen zur häufigeren Nutzung des ÖV (Kap. 5.4.5) sowie abschließend die 

Anmerkungen zum ÖV insgesamt in den Fokus gestellt (5.4.6). 

5.4.1 Preisgestaltung der öffentlichen Verkehrsmittel 

Eine Stellschraube, um einerseits die Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel zu erhöhen und an-

dererseits die soziale Ausgrenzung z.B. von Niedrigverdiener:innen zu verringern, ist die Preisge-

staltung der Fahrkarten für die öffentlichen Verkehrsmittel.  

Um die finanziellen Ressourcen zielgerichtet bereitzustellen, müssen allerdings mehrere Fragen 

beantwortet werden: Ist der Wunsch nach geringeren Kosten in der Gesamtbevölkerung gleicher-

maßen stark ausgeprägt, oder zeigt sich eine höhere Forderung der Kostenentlastung bei Haus-

halten mit einer schlechteren subjektiven Bewertung der finanziellen Situation? Existieren außer-

dem Unterschiede zwischen Personengruppen in Bezug auf die Preisgestaltung des ÖPNVs? Und 

wie äußern sich die Würzburger:innen in den qualitativen Anmerkungen zu finanziellen Barrieren 

der ÖPNV-Nutzung? 

Bevor diese Fragen empirisch für Würzburg beantwortet werden, lohnt ein Blick in bisherige For-

schung zu den Auswirkungen von günstigeren Ticketpreisen. Dies ermöglicht eine angemessene 

Einordnung der empirischen Analysen. Generell zeigt sich ein uneindeutiges Bild, in welchem 

Maße die Verringerung der Kosten von Tickets für die öffentlichen Verkehrsmittel zu einem Um-

stieg auf den ÖV, bzw. zu einer vermehrten Nutzung der öffentlichen Angebote führen kann.  

Im Rahmen der Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 wurde die individuelle Einstellung zur 
Preisgestaltung des ÖPNVs im Rahmen zweier Fragen erfasst:  
(1) „Wie wichtig sind Ihnen folgende Maßnahmen zur Verbesserung der Mobilitätsangebote 
in Würzburg?“ (5er-Skala von „unwichtig“ bis „sehr wichtig“) 
(2) „Welche Maßnahmen müssten in Würzburg getroffen werden, damit Sie das ÖPNV-An-
gebot in Würzburg öfter nutzen?“ (Wahl von vier wichtigsten Maßnahmen aus insg. 11 ange-
gebenen Maßnahmen; darunter „Die Fahrkarten sollten günstiger sein“) 
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Bisherige Forschung zu subjektiven Meinungen und objektiven Berechnungen zeigt, dass die Kos-

ten der öffentlichen Verkehrsmittel im Vergleich zur privaten PKW-Nutzung von den Befragten 

oftmals als zu hoch bzw. die Kosten des MIVs als zu niedrig eingeschätzt werden. So wird das Auto 

von Individuen oftmals als vergleichsweise günstiges Verkehrsangebot bewertet, da Fixkosten 

durch z.B. Wertverluste, Verschleiß oder TÜV-Überprüfungen in einer Kosten-Nutzen-Abwägung 

ignoriert werden (Waluga 2015: 50–53). 

Subjektives und objektives Verhalten: Die Einführung eines günstigen Ticketmodells (9-Euro-Ti-

cket) hatte zur Folge, dass die absolute Nutzung des ÖVs zwar stark angestiegen ist. Allerdings ist 

im gleichen Zeitraum die Anzahl von MIV-Wegen nur in geringem Maße gesunken. Das 9-Euro-

Ticket konnte somit nur begrenzt eine Verschiebung der Mobilität erzeugen, führte jedoch gene-

rell zu einer höheren Mobilität – v.a. am Wochenende und für Freizeitaktivitäten (Liebensteiner 

et al. 2024). Damit zeigt sich, dass niedrigere Preise allein nicht die Alltagsmobilität mit öffentli-

chen Verkehrsmitteln verändern (Gaus/Murray/Link 2024). Allerdings ist zu beachten, dass das 9-

Euro-Ticket von Beginn an als eine temporäre Maßnahme kommuniziert wurde, während bereits 

entwickelte Verhaltensmuster sich oft als robust darstellen und oftmals nur längerfristig geändert 

werden können. Zusätzlich hat sich gezeigt, dass das 9-Euro-Ticket von Einwohner:innen in Groß-

städten und von einkommensschwächeren Personen häufiger erworben wurde (Auspurg et al. 

2023; Gaus/Murray/Link 2024). Günstigere Tickets führen somit zwar nicht zwangsläufig zu einer 

Verschiebung der Verkehrsnutzung auf den ÖV, aber zu mehr Fahrten v.a. von Personen mit ein-

geschränkten finanziellen Mitteln. 

Soziale Relevanz: Beide Aspekte zusammengeführt muss kritisch hinterfragt werden, wie stark 

subjektive Einschätzungen/Meinungen und objektives Verhalten miteinander übereinstimmen 

und welche Bedeutung somit dem Wunsch nach günstigeren Tickets zugeschrieben werden kann. 

Eindeutig ist, dass die individuelle Mobilität einen Zugang zur Gesellschaft darstellt. Nur wer die 

Möglichkeit hat, den eigenen Lebensraum z.B. für soziale Treffen, aber auch generell für private 

Erledigungen zu verlassen, kann sich in der Gesellschaft uneingeschränkt beteiligen (z.B. Altenburg 

et al. 2009: 8; Gerlach et al. 2015: 17). Entsprechend ist auch der Zugang zur Mobilität an sich als 

ein Zugang zur Gesellschaft bedeutsam, indem sichergestellt werden muss, dass es sich alle Per-

sonen (finanziell) leisten können mobil zu sein. Eine Veränderung des Mobilitätsverhaltens hängt 

im begrenzten Maße auch – aber nicht ausschließlich – an den Ticketpreisen. 

Vor diesem Hintergrund ist es nun möglich, die Einschätzung der Würzburger Bürger:innen zur 

Preisgestaltung des ÖVs in den Fokus zu stellen. Für die Mehrheit der Würzburger:innen sind güns-

tigere Tarife für den öffentli-

chen Nahverkehr eine sehr 

wichtige Verbesserungsmög-

lichkeit der Mobilität in Würz-

burg (Abb. 11; Frage 34; 

54,7 %). Weitere 28,0 % hal-

ten eine günstigere Tarifge-

staltung für wichtig. Im 

3,7 %
5,3 %

8,4 % 28,0 % 54,7 %

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Unwichtig Weniger wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Bedeutung von Verbesserungen der Mobilitätsangebote in Würzburg:
Günstigere Tarife für den öffentlichen Nahverkehr

Abb. 11: Wunsch nach günstigeren Tarifen für den öffentlichen Nahverkehr.  
Legende/Einordnung: Frage 34. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/An-
passungsgewichtung). 
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Vergleich mit den anderen Antwortkategorien handelt es sich bei den Preisen damit um die am 

stärksten befürwortete Verbesserungsmöglichkeit (ausführlich siehe Pastuschka/Gross 

2024a: 59). Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass viele Personen durch geringere 

Preise einen individuel-

len Nutzen erhalten wür-

den, und daher die Zu-

stimmung zu günstigeren 

Tarifen auch rein rational 

gesehen hoch sein muss. 

Um zu messen, wie stark 

der Wunsch nach günsti-

geren Tickets im Vergleich zu anderen Maßnahmen ist, wurden außerdem mehrere Verbesse-

rungsmöglichkeiten für den ÖV abgefragt, innerhalb welcher nur bis zu vier Antworten priorisiert 

werden konnten (Abb. 12; Frage 35). Günstigere Fahrkarten sind auch bei dieser Frage die am 

häufigsten gewünschte Antwortkategorie (71,3 %; Pastuschka/Gross 2024a: 60): Für fast ein Drit-

tel der Befragten (32,2 %) handelt es sich um die höchste Priorität, ein weiteres Drittel nennt die 

Fahrkartenpreise als Prioritäten zwei bis vier (34,0 %). Abschließend ist die Preisgestaltung des 

ÖVs 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 günstigeren Fahrkarten für den ÖV in Würzburg – wie bei 

vergleichbaren Befragungen (s.o.) – um den zentralen Wunsch der Bürger:innen nach der Verbes-

serung der Mobilitätsangebote. In den weiteren Kapiteln wird dieser Wunsch weiter differenziert, 

um herauszufinden, welche Personen(gruppen) besonders häufig eine Neuaufstellung der Beprei-

sung des ÖVs unterstützen. 

  

32,2 % 13,7 % 10,9 %
9,4 %

5,1 %
28,7 %

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Prio. 1 Prio. 2 Prio. 3 Prio. 4 Ohne Priorität angekreuzt Nicht ausgewählt

Priorisierung von Verbesserungen des ÖPNVs in Würzburg:
Die Fahrkarten sollten günstiger sein

Abb. 12: Priorisierung von günstigeren Fahrkarten für den öffentlichen Nahverkehr. 
Legende/Einordnung: Frage 35. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpas-
sungsgewichtung). 
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5.4.1.1 Wirtschaftliche Situation des Haushalts 

Um zu untersuchen, ob wirtschaftlich abgehängte Personengruppen besonders von einer finanzi-

ellen Entlastung durch geringere Fahrkartenpreise profitieren, stellt sich die Frage, ob Personen 

mit subjektiv geringen finanziellen Mitteln auch häufiger geringere Fahrkartenpreise wünschen. 

In Abb. 13 wird das Antwortverhalten auf die Frage, ob günstigere Tarife für den öffentlichen Nah-

verkehr für die Bürger:innen von Bedeutung sind, nach der wirtschaftlichen Selbsteinschätzung 

des Haushalts differenziert dargestellt. Hier zeigt sich, dass obwohl der Wunsch nach geringeren 

Preisen über alle Personengruppen hinweg sehr stark ausgeprägt ist und dass Personen mit (sehr) 

guter finanzieller Selbsteinschätzung 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 eingeschätzten Wirtschaftssituationen werden günstigere Tarife nur von 5,5 % der Be-

fragten als (sehr) unwichtig bewertet. 

 
Abb. 13: Wunsch nach günstigeren Tarifen für den öffentlichen Nahverkehr nach der wirtschaftlichen Selbsteinschätzung des 
Haushalts.  
Legende/Einordnung: Frage 34. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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Gibt es einen Zusammenhang zwischen der subjektiven Bewertung der wirtschaftlichen  
Situation des Haushalts und dem Wunsch nach günstigeren Tarifen für den ÖPNV?  

Die finanzielle Situation des eigenen Haushalts wurde anhand einer Selbsteinschätzung abge-
fragt. Die Bürger:innen konnten die wirtschaftliche Situation des eigenen Haushalts auf einer 
5er-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 
die wirtschaftliche Situation des Haushalts für die Darstellung der Ergebnisse in drei Katego-
rien zusammengefasst:  

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

• Mittel   (35,6 % der Befragten) 

• (Sehr) Gut (56,8 % der Befragten) 
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Im Wunsch nach günstigeren Tarifen für den öffentlichen Nahverkehr existiert ein statistisch sig-

nifikanter Unterschied je nach wirtschaftlicher Selbsteinschätzung des Haushalts (p < 0,001). 

Betrachtet man erneut die bis zu vier subjektiv wichtigsten (von insgesamt elf vorgegebenen) Ver-

besserungsmöglichkeiten, dann wäre davon auszugehen, dass Personen aus wirtschaftlich schwä-

cheren Haushalten auch häufiger die Fahrkartenpreise priorisieren müssten. In Abb. 14 zeigt sich 

jedoch, dass dies nicht der Fall war. Während Haushalte mit mittlerer finanzieller Ausstattung sich 

etwas häufiger für günstige 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. Über alle Haushalte hinweg handelt es sich jedoch bei einer geringeren Bepreisung 

der Fahrkarten um das von allen Antwortmöglichkeiten am häufigsten priorisierte Maßnahmen-

paket. 

 
Abb. 14: Priorisierung von günstigeren Fahrkarten für den öffentlichen Nahverkehr nach der wirtschaftlichen Selbsteinschätzung 
des Haushalts.   
Legende/Einordnung: Frage 35. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

  

31,2 %

33,9 %

31,9 %

13,0 %

14,7 %

13,4 %

12,3 %

9,5 %

10,5 %

8,8 %

9,9 %

10,5 %

3,8 %

6,5 %

4,6 %

30,9 %

25,6 %

29,1 %

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

(Sehr) Gut

Mittel

(Sehr) Schlecht

Prio. 1 Prio. 2 Prio. 3 Prio. 4 Ohne Priorität angekreuzt Nicht ausgewählt

W
ir

ts
ch

af
tl

ic
h

e 
Se

lb
st

-
ei

n
sc

h
ät

zu
n

g 
d

es
 H

au
sh

al
ts

Priorisierung von Verbesserungen des ÖPNVs in Würzburg:
Die Fahrkarten sollten günstiger sein

Personen mit hoher finanzieller Selbsteinschätzung wünschen sich seltener günstigere Ticket-
preise als Personen mit mittlerer oder niedriger finanzieller Selbsteinschätzung. Wird die ei-
gene Finanzsituation als (sehr) schlecht bewertet, ist eine finanzielle Entlastung nur für 5,5 % 
der Bürger:innen unwichtig oder weniger wichtig. Der Zusammenhang zwischen der finanzi-
ellen Selbsteinschätzung und dem Wunsch nach günstigeren Tickets ist statistisch signifikant. 
 

Muss jedoch zwischen Verbesserungsmöglichkeiten gewählt werden, sprechen sich sogar we-
niger Personen mit geringeren finanziellen Mitteln für günstigere Preise als Priorität aus – 
wenn auch die Fahrkartenpreise mit fast einem Drittel Erstpriorisierungen und insgesamt 
ca. 70 % der Nennungen die meistgewünschte Verbesserung des ÖPNVs darstellt. 
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5.4.1.2 Personengruppen 

Im Folgenden wird demnach untersucht, ob angebbare Personengruppen unterschiedliche Ein-

schätzungen zu den Fahrkartenpreisen des ÖVs abgegeben haben. Dies hat zwei Gründe: Erstens 

handelt es sich bei der finanziellen Einschätzung des eigenen Haushaltes um ein subjektives Urteil, 

welche auch immer in Relation zu anderen vergleichbaren Haushalten und Personen gefällt wird. 

Hierdurch ist es möglich, dass einige Personen zwar zu finanziell vulnerablen Personengruppen 

gehören (z.B. zu Rentner:innen), die eigenen Finanzen im Vergleich zu anderen Personen dennoch 

als gut bewerten. Zweitens stehen für unterschiedliche Personengruppen auch unterschiedliche 

Fahrkartenangebote zur Verfügung (z.B. Seniorentickets, Jobtickets, …).  

Es liegen ausreichend Antworten für die Unterscheidung von vier verschiedenen Personengrup-

pen vor: 1) Studierende als eine große Spezialpopulation des Hochschulstandorts Würzburg, 2) 

Erwerbstätige, 3) Personen im Ruhestand und 4) Arbeitssuchende zusammen mit Personen im 

Haushalt (Personen ohne eigenes Einkommen). Über alle Personengruppen hinweg zeigt sich wei-

terhin der deutliche Wunsch nach günstigeren Tarifen für den öffentlichen Nahverkehr (Abb. 15), 

wobei Personen im Ruhestand seltener sehr wichtig angegeben haben. 

 
Abb. 15: Wunsch nach günstigeren Tarifen für den öffentlichen Nahverkehr nach Personengruppen.   
Legende/Einordnung: Frage 34. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

Ein klareres Bild ergibt sich, wenn die Priorisierungen von Verbesserungsvorschlägen betrachtet 

werden (Abb. 16). Für über die Hälfte der Studierenden besitzen günstigere Fahrkarten keine Pri-

orität. Dies kann vermutlich vor allem darauf zurückgeführt werden, dass durch das Semesterti-

cket eine Pauschale für den ÖV entrichtet wird. Öfter werden günstige Fahrkarten von Erwerbstä-

tigen und insgesamt noch etwas häufiger von Personen im Ruhestand priorisiert. Bei Erwerbstäti-

gen haben die Kosten häufiger Priorität 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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Bedeutung von Verbesserungen der Mobilitätsangebote in Würzburg:
Günstigere Tarife für den öffentlichen Nahverkehr

Existieren Unterschiede zwischen Personengruppen im Wunsch nach  
günstigeren Tarifen für den ÖPNV?  
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angekreuzt oder markiert wurden, ohne dass eine Priorisierung stattfand. Am häufigsten wün-

schen sich arbeitssuchende Personen oder Hausfrauen bzw. Hausmänner günstigere Fahrkarten: 

Die Antwortkategorie wird von fast neun von zehn Personen priorisiert. 

 
Abb. 16: Priorisierung von günstigeren Fahrkarten für den öffentlichen Nahverkehr nach der wirtschaftlichen Selbsteinschätzung 
des Haushalts.   
Legende/Einordnung: Frage 35. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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Priorisierung von Verbesserungen des ÖPNVs in Würzburg:
Die Fahrkarten sollten günstiger sein

Die Befragten konnten bis zu vier von elf Verbesserungsmöglichkeiten des ÖVs priorisiert be-
nennen. Ob günstigere Fahrkarten unter den Priorisierungen genannt wurden, hängt mit der 
finanziellen Last aufgrund des Fahrkartenkaufs zusammen: Studierende, welche automatisch 
ÖV-Karten erwerben, priorisieren nur selten günstigere Fahrkarten. Anschließend folgen Er-
werbstätige und Personen im Ruhestand. Personen ohne eigenes Einkommen (Arbeitsu-
chende und Personen, die im Haushalt tätig sind) priorisieren zu fast 90 % günstigere Ticket-
preise. 
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5.4.1.3 Schriftliche Anmerkungen 

Bei 122 Fragebögen beziehen sich schriftliche Anmerkungen auf die Preise der Tickets für den ÖV 

(von 725 Fragebögen mit Anmerkungen zum öffentlichen Nahverkehr). Inhaltlich stehen dabei 

drei Themen im Vordergrund:   

1) Erstens werden die ÖV-Preise für Schüler:innen, bzw. Kinder und Jugendliche kritisiert (14x). 

Konkrete Forderungen umfassen dabei günstigere Fahrkarten oder kostenlose Fahrtmöglichkeiten 

für jüngere Menschen:  

„Alle Schüler sollten bis zum Ausbildungsende/Schulabschluss eine ÖPNV-Fahrkarte kosten-

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

findet.“ (ID 1628)  

2) Zweitens wird analog zu den jüngeren Personengruppen ein günstigeres (oder kostenfreies) 

Angebote für Rentner:innen genannt (11x)27:  

 „Die Bepreisung der Tarife im Öffentlichen Verkehrsnetz für Rentner ist zu teuer.“ (ID 1045) 

3) Drittens wird das Deutschlandticket – auch aufgrund des Befragungszeitpunktes im Frühjahr 

2023 – positiv hervorgehoben, aber auch mit Verbesserungspotenzial verbunden (18x). Generell 

zeigt sich Unterstützung für ein einheitliches28 Fahrkartenangebot: 

„Durch das 49€-Ticket werden wir den ÖPNV öfter nutzen!“ (ID 2023) 

Einschränkend sind auch Kritikpunkte an der Umsetzung des Deutschlandtickets mitgeteilt wor-

den. Neben dem Erhalt des Tickets (umständlicher Erhalt über die Deutsche Bahn), wird auch die 

Kosten-Nutzen-Abwägung für die lokale Nutzung in den Fokus gestellt: 

„Das 9,-€-Ticket war toll! 49,-€ für den ÖPNV sind zu teuer.   

Auch das reguläre Monatsabo ist viel, wenn man den ÖPNV nicht täglich nutzt.“ (ID 54) 

Weitere Anmerkungen beziehen sich auf günstigere Kurz- und Einzelfahrttickets, sowie auf Grup-

pen- und Familienangebote.  

 
27 Die qualitativen Anmerkungen stehen dabei in leichtem Widerspruch zu dem in den vorherigen Kapiteln berichteten 
Resultat, dass Rentner:innen teilweise sogar seltener günstigere Fahrkarten fordern als andere Personengruppen. 
Dies kann vermutlich u.a. darauf zurückgeführt werden, dass die Personengruppe der Rentner:innen sehr heterogen 
ist und sowohl noch aktive Personen als auch inaktive Personen inkludiert. 
28 In wenigen Fällen wurde außerdem die Einteilung in Waben und die Komplexität des Ticketerwerbs kritisiert. Auch 
diese Probleme könnten durch das Deutschlandticket umgangen werden. 
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5.4.1.4 Zusammenführung 

Insgesamt zeigt sich, dass der Wunsch nach geringeren Kosten für ÖV-Fahrkarten über alle Perso-

nen(gruppen) hinweg stark ausgeprägt ist. Eine Verringerung der Preise der Fahrkarten wird dabei 

als bedeutendste Verbesserungsmöglichkeit des ÖVs in Würzburg bewertet.  

Es gibt einen (statistisch signifikanten) Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbsteinschät-

zung des Haushaltes und dem daraus resultierenden Wunsch nach günstigeren Tickets: Vor allem 

Personen aus finanziell besser gestellten Haushalten verlangen (gerinfügig) seltener günstigere 

ÖV-Preise. Allerdings unterscheiden sich die Antworten von Haushalten mit (sehr) niedriger und 

mittelmäßiger finanzieller Selbsteinschätzung nur gering voneinander. Werden die Personengrup-

pen in den Fokus gestellt, zeigt sich, dass Studierende (vermutlich aufgrund des Semestertickets 

als Pauschalbetrag für die ÖV-Nutzung), aber auch Personen im Ruhestand (evtl. aufgrund gerin-

gerer Mobilität im Allgemeinen) seltener Entlastung bei den Ticketpreisen priorisieren. Auch in 

den schriftlichen Anmerkungen findet sich die Debatte um die Preisgestaltung des ÖVs wieder – 

hier in umgekehrter Wirkungsrichtung: Vergleichsweise häufig werden die Unkosten für die ÖV-

Nutzung bei Kindern und Jugendlichen bzw. Schüler:innen kritisiert. Auch einige Rentner:innen 

fordern in den qualitativen Analysen vermehrt günstigere Preise um die öffentlichen Verkehrsmit-

tel (weiterhin) nutzen zu können. Hoffnung gibt einigen Bürger:innen die im Zeitraum der Feld-

phase stattgefundene Einführung des Deutschlandtickets, teilweise wurde auch das 9-Euro-Ticket 

als Vorgänger 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 für die Nutzung des 

ÖVs identifiziert werden kann (vgl. Kap. 5.4.1). Dies geht auch mit der sozialen Relevanz der Mo-

bilität als Teilhabe zur Gesellschaft einher. Einschränkend muss erneut hervorgehoben werden, 

dass die Preisgestaltung allein nur begrenzt Verhaltensveränderungen („Modal Shifts“) hervorruft 

und auch andere Aspekte des ÖVs verbessert werden müssten, um längerfristige Verhaltensände-

rungen zu ermöglichen. Dies zeigt sich auch darin, dass sich „nur“ 122 von 725 Fragebögen mit 

schriftlichen Anmerkungen zum öffentlichen Nahverkehr auf die Kosten und Inhalte der Tickets 

für den ÖV beziehen.   



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

71 

 
 

5.4.2 Positive Anmerkungen (Erwerbstätige und Personen im Ruhestand) 

Aus positiven Anmerkungen und Hinweisen zum ÖV kann abgeleitet werden, aus welchen Grün-

den der ÖV aktuell bereits erfolgreich verwendet wird und was Personen am ÖV besonders wichtig 

ist. Im Folgenden soll dies exemplarisch in Bezug auf zwei Personengruppen durchgeführt werden: 

Erwerbstätige und Personen im Ruhestand. Noch vor den Studierenden (ungewichtet 16,5 % der 

Befragten, Mehrfachzuordnung war möglich) handelt es sich bei den Erwerbstätigen (48,9 %) und 

den Personen im Ruhestand (20,7 %) um die zwei zahlenmäßig größten Personengruppen der Be-

fragung. Insgesamt zeigt sich, dass sich das Mobilitätsverhalten je nach Personenmerkmal stark 

voneinander unterscheidet: Wird die Verkehrsmittelwahl nach Wegen betrachtet, nutzen Er-

werbstätige und Personen im Ruhestand im Vergleich zu anderen Personengruppen häufiger den 

MIV und greifen seltener auf den ÖV zurück (Pastuschka/Gross 2024a: 34, 69).  

Insgesamt zeigt sich, dass nur wenige schriftlichen Anmerkungen von Erwerbstätigen und Perso-

nen im Ruhestand positive Anmerkungen zum ÖV oder Gründe für die ÖV-Nutzung enthalten29: 

Trotz vergleichsweise schwieriger Identifikation von relevanten Anmerkungen konnten 37 rele-

vante Kommentare erfasst werden. Davon äußern sich 13 Fragebögen generell positiv zum ÖV in 

Würzburg. 

„Sonst bin ich zufrieden mit den öffentlichen Verkehrsmitteln.“ (ID 1071)  

„Ich komme mit dem öffentlichen Nahverkehr in Würzburg sehr gut zurecht und überall hin“ 

(ID 2168)  

Die Erwähnung der Straßenbahn (8x) und der Busse (7x) sind auf einem ähnlich hohem Niveau. 

Gründe für die Nutzung des ÖVs sind: Die Alternative z.B. zu Fußwegen und Fahrradnutzung bei 

schlechtem Wetter inkl. Regen (5x), aufgrund der guten Anbindung der Innenstadt (5x), die Ange-

wiesenheit (2x) sowie Wege zur Arbeit (2x).  
„Für mich persönlich keine Maßnahmen erforderlich, da ich meistens mit dem Rad oder zu 

Fuß unterwegs bin. Den ÖPNV nutze ich nur ‚in Notfällen‘ (Regen z.B.)“ (ID 875) 

„Bei unserem Alter ist die Erreichbarkeit der Innenstadt von Würzburg mit dem Bus 26 sehr 

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

 
29 Was jedoch nicht überrascht. So kann erwartet werden, dass die Befragten sich auch rein rational vor allem nur für 
die Formulierung von Verbesserungsvorschlägen die Mühe zum Verfassen von zusätzlichen schriftlichen Mitteilungen 
machen. Wie zufrieden die Personen generell mit dem ÖV sind, kann aus der quantitativen Auswertung abgelesen 
werden (Fragebogenfrage 32). 

Nennen Erwerbstätige und Personen im Ruhestand Situationen, in welchen sie den ÖV nutzen 
und welche positiven Aspekte mit dem ÖV verbunden werden?   

Nur wenige schriftlichen Anmerkungen widmen sich Gründen für eine ÖV-Nutzung und/oder 
positiven Aspekten zum ÖV. Dreizehn Fragebögen sind zufrieden mit dem ÖV; Gründe für die 
Nutzung sind v.a. schlechtes Wetter und die gute Anbindung der Innenstadt  
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5.4.3 Attraktivität des ÖVs 

Für viele Personen ist die Verwendung öffentlicher Verkehrsmittel alternativlos: Der Aussage „Ich 

bin darauf angewiesen, öffentliche Verkehrsmittel zu nutzen“ stimmen 18,2 % der Würzburger 

Bürger:innen voll und ganz zu. Weitere 10,2 % stimmen zu. Für diese Personen ist die Qualität des 

ÖVs besonders bedeutsam. Um auch aus einer sozialen Perspektive sicherzugehen, dass diese Per-

sonen mit den ÖV-Angeboten zufrieden sind, wird in Abb. 17 die Attraktivität des ÖVs dargestellt 

– je nachdem wie stark die Personen auf den ÖV angewiesen sind. 

 
Abb. 17: Zusammenhang der Bewertung der Attraktivität des öffentlichen Nahverkehrs je nachdem, wie angewiesen die Personen 
auf den ÖV sind (Zeilen).   
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

Generell wird die Attraktivität des öffentlichen Nahverkehrs amibivalent bewertet: Der Aussage 

„Die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel ist für mich attraktiv“ stimmen zwar 38,5 % der Befrag-

ten (voll und ganz) zu. Jedoch ist über ein Viertel der Befragten mit der Attraktivität des ÖVs un-

zufrieden (27,6 % stimme (gar) nicht zu). Wird die Bewertung der Attraktivität des ÖVs mit der 

Angewiesenheit auf den ÖV kombiniert, zeigt sich ein deutlicher – und auch statistisch signifikan-

ter (p < 0,001) – Zusammenhang zwischen beiden Aussagen: Personen, welche nicht auf den ÖV 

angewiesen sind, bewerten die Attraktivität deutlich häufiger schlechter als besser. Je höher die 

Abhängigkeit, desto stärker dreht sich dieses Verhältnis um: Personen, welche voll und ganz an-

gegeben haben auf den ÖV angewiesen zu sein, bestätigen dem ÖV eine Attraktivität (73,7 % 

stimme (voll und ganz) zu).  

0,5 %

1,7 %

2,3 %

5,3 %

23,9 %

10,8 %

4,4 %

6,4 %

8,7 %

19,3 %

27,8 %

16,8 %

21,4 %

26,4 %

38,2 %

45,7 %

35,5 %

34,0 %

26,9 %

44,5 %

30,2 %

22,0 %

9,7 %

21,9 %

46,8 %

21,0 %

20,6 %

7,7 %

3,1 %

16,6 %

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

Stimme voll und ganz zu

Stimme zu

Teils/teils

Stimme nicht zu

Stimme gar nicht zu

Gesamt

Stimme gar nicht zu Stimme nicht zu Teils/teils Stimme zu Stimme voll und ganz zu

Attraktivität des öffentlichen Nahverkehrs in Würzburg je nach Angewiesenheit

Die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel ist für mich attraktiv.

Ic
h

 b
in

 d
ar

au
f 

an
ge

w
ie

se
n

, 
ö

ff
. V

er
ke

h
rs

m
it

te
l z

u
 n

u
tz

en

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

Es zeigt sich ein klarer Zusammenhang zwischen der Attraktivität des ÖVs und der Angewie-
senheit auf ebenjenen: Eine Mehrheit der Befragten, die auf den ÖV angewiesen sind, bewer-
ten die Attraktivität positiv. Umgekehrt wird die Attraktivität vor allem von Personen negativ 
bewertet, welche Mobilitätsalternativen besitzen und nicht auf den ÖV angewiesen sind. 
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Einschränkend kann keine eindeutige Richtung des Zusammenhangs zwischen der Angewiesenheit 

und Attraktivität identifiziert werden: So ist einerseits plausibel, dass durch die vermehrte Nutzung 

des ÖVs von Personen, die darauf angewiesen sind, auch die Vorteile der Angebote in Würzburg 

erkannt werden, während gleichermaßen Personen ohne Nutzungszwang keine Attraktivität er-

kennen. Andererseits ist es plausibel, dass Personen, die den ÖV als unattraktiv bewerten sich 

stärker um Alternativen bemühen und schlussendlich nicht auf den ÖV angewiesen sind. Daher 

handelt es sich beim Zusammenwirken beider Variablen um eine Korrelation, keinen Kausalzusam-

menhang. 
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5.4.4 Zeitkartenverfügbarkeit 

Die ÖV-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 größeren Städten und Metropolen häufiger Zeitkarten verwendet 

werden. Andererseits greifen vor allem PKW-freie Haushalte häufiger auf ÖV-Zeitkarten zurück 

(MiD 2018: 43). 

Um darzustellen, welche Personen in Würzburg auf Zeitkarten für die öffentlichen Verkehrsmittel 

zurückgreifen, wird im Folgenden der Zeitkartenbesitz genauer in den Fokus gestellt. Zur Einord-

nung der Werte sind mehrere Aspekte bedeutsam: 1) Erstens fällt der Zeitpunkt der Befragung 

mit der Einführung 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“ zurückgreifen oder eine Verwendung erwägen. 2) Zweitens wurde 

die Zeitkartenverfügbarkeit im Kontext der Abfrage der am häufigsten verwendeten Ticketart in 

Würzburg abgefragt (Frageformulierung siehe Infobox). Personen, die die öffentlichen Verkehrs-

mittel grundsätzlich nicht verwenden, werden durch die Frageformulierung bewusst nicht ange-

sprochen. Für alle Auswertungen werden nun nur Personen berichtet, welche die entsprechende 

Frage einerseits beantwortet und andererseits nicht angegeben haben, „keine öffentlichen Ver-

kehrsmittel zu nutzen“. Folglich kann davon ausgegangen werden, dass die berichteten Werte nur 

für ÖV-Nutzende repräsentativ sind und der genaue Anteil der Personen mit Zeitkartenverfügbar-

keit in Würzburg geringer ist. 3) Drittens verfügt Würzburg als Hochschulstadt über eine hohe 

Spezialpopulation an Studierenden. Diese haben durch die Immatrikulation an einer Hochschule 

in der Regel automatisch eine Zeitkarte für den ÖV (Semesterticket). Da diese Personen für die 

Betrachtung des Dauerkartenbesitzes von nachrangiger Relevanz sind, werden bei der Mehrheit 

der Analysen nur Nicht-Studierende ausgewiesen. 

Unterscheidet sich das Vorhandensein einer Zeitkarte für den ÖV je nach der Verfügbarkeit 
eines PKWs und der wirtschaftlichen Selbsteinschätzung des Haushalts?  

Ob die Personen über eine Zeitkarte für den ÖV verfügen, wird anhand der Frage gemessen, 
welche Fahrkartenart normalerweise benutzt wird, wenn die Befragten mit dem ÖV fahren. 
Die Antwortkategorien lauteten:  

• Einzelfahrkarte      (19,4 % der Befragten) 

• Tagesfahrkarte      (  3,3 % der Befragten) 

• 6-er Karte      (26,8 % der Befragten) 

• Monatskarte/Abo (z.B. auch „49-Euro-Ticket)  (14,8 % der Befragten) 

• Semesterticket      (16,3 % der Befragten) 

• Ausbildungskarte, 365-Euro-Ticket, o.ä.   (  3,9 % der Befragten) 

• Jobticket, o.ä. (berufsbezogen)    (  1,5 % der Befragten) 

• Freifahrberechtigung (z.B. schwerbehindert)  (  3,4 % der Befragten) 

• Ich nutze keine öffentlichen Verkehrsmittel  (10,6 % der Befragten) 
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Unter Zeitkarten für den ÖV werden mehrere Ticketarten zusammengefasst, welche längerfristig 

eine Fahrberechtigung für öffentliche 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 ÖV nutzen, gaben insgesamt 44,6 % über eine ÖV-Zeitkarte zu verfü-

gen. Diese Zahl wird maßgeblich durch die Studierenden beeinflusst – ohne Studierende liegt der 

Anteil an ÖV-Besitzenden bei 33,0 % (Abb. 18). 

 
Abb. 18: Zeitkartenverfügbarkeit für den ÖV. Gesamt und ohne Betrachtung der Studierenden.   
Legende/Einordnung: Keine Betrachtung von Personen, die angegeben haben, den ÖV 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 Verfügung steht (Abfrage auf Personenebene; Fragebo-

genfrage 20) zeigt sich, dass tatsächlich ein deutlicher Unterschied in der Zeitkartenverfügbarkeit 

existiert. Von den Befragten, welchen ein PKW zur Verfügung steht, besitzt fast ca. fünfte Person 

eine ÖV-Zeitkarte (19,9 %). Bei Personen ohne PKW-Verfügbarkeit sind es 45,0 % (Abb. 19). 

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

Wird die Zeitkartenverfügbarkeit nach finanzieller Selbsteinschätzung 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 eingeschätzt 

wird, verfügen häufiger über ÖV-Zeitkarten (43,6 %). Je besser die Finanzen bewertet werden, 

desto seltener verfügen die Personen auch über ÖV-Zeitkarten. In Haushalten mit sehr guter fi-

nanzieller Selbsteinschätzung verfügt noch genau ein Viertel der Personen über ÖV-Zeitkarten. 

Dies stimmt mit der Beobachtung überein, dass auch die Nutzung des ÖVs abnimmt, je besser die 

finanzielle Selbsteinschätzung des Haushalts ist (Frage: „Wie oft haben Sie in den letzten drei Mo-

naten öffentliche Verkehrsmittel auf ihren alltäglichen Wegen genutzt?“; p < 0,001). 
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Abb. 20: Zeitkartenverfügbarkeit für den ÖV nach der finanziellen Selbsteinschätzung des Haushalts.   
Legende/Einordnung: Ohne Betrachtung der Studierenden. Keine Betrachtung von Personen, die angegeben haben, den ÖV nicht 
zu nutzen. Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung).  
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Ohne Berücksichtigung der Studierenden und Personen, die den ÖV nicht verwenden, zeigt 
sich ein klarer und statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der finanziellen Selbst-
einschätzung des Haushalts und der ÖV-Zeitkartenverfügbarkeit: Je besser die finanzielle 
Selbsteinschätzung des Haushalts ist, desto seltener steht auch eine ÖV-Zeitkarte zur Verfü-
gung. Gleichermaßen haben auch Personen, denen ein PKW zur Verfügung steht, seltener 
eine ÖV-Zeitkarte als Personen ohne PKWs. 
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5.4.5 Fahrgastakquise 

Wie können weitere Personen für die ÖV-Nutzung akquiriert werden? Um das ausgegebene Ziel 

einer Verkehrswende im Sinne einer Dekarbonisierung des Verkehrssektors zu erreichen, ist eine 

Veränderung der Verkehrsmittelwahl der Bürger:innen weg vom motorisierten Individualverkehr 

notwendig („Modal Shift“). Eine große Möglichkeit für eine klimaneutralere Zukunft stellt eine 

Stärkung des ÖVs dar, um eine Alternative für bisher mit dem MIV zurückgelegte Wege zu schaf-

fen. Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass nicht alle Personen gleichermaßen bereit 

sind, auf MIV-Wege (bzw. auf den privaten PKW an sich) zu verzichten.  

Eine Personengruppe, welche (theoretisch) über eine hohe intrinsische Motivation verfügen sollte 

auf den MIV-Verkehr zu verzichten und alternative Verkehrsmittel zu nutzen, ist die Gruppe der 

umwelt- und klimabewussten Bürger:innen. Im Folgenden wird untersucht, in welchem Maße die 

Gruppe der umwelt- und klimabewussten Befragten über ein (weiteres) Potenzial für eine stärkere 

Nutzung des ÖVs verfügen, welche Barrieren der ÖV-Nutzung gegenüberstehen und welche Lö-

sungsvorschläge die Befragten selbst dafür anbieten.  

Schritt 1 – Zielgruppendefinition: In einem ersten Schritt wird das Untersuchungssample definiert, 

indem betrachtet wird, wie wichtig den Bürger:innen nach eigener Angabe der Umwelt- und Kli-

maschutz ist. 83,6 % der Würzburger Bürger: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 ÖV in Betracht ziehen. Insgesamt geben 45,2 % der Würzburger Bürger:innen 

an, dass ihnen der Klima- und Umweltschutz besonders bedeutend ist (Abb. 21, „stimme voll und 

ganz zu“).30 

 
30 Da 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 Fragebögen, welche hohes Potenzial für umwelt- und klimakonformes 
Verhalten bieten und im nachfolgenden tiefer betrachtet werden. 

Wie könnten Fahrgäste für den Öffentlichen Nahverkehr akquiriert werden? 
Welche Verbesserungsvorschläge zum ÖV haben Personen, die generell über eine hohe  
Nutzungswahrscheinlichkeit des ÖVs verfügen? 
Schritt 1: Definition der Zielgruppe, welche generell über Potenzial für umwelt- und 

klimaneutrales Verhalten verfügen.  
Schritt 2:  In welchem Umfang nutzen diese noch den MIV bzw. bereits den ÖV?  
Schritt 3: Haben die Befragten überhaupt die Möglichkeit den ÖV zu nutzen? 
Schritt 4:  Nennen die Personen Barrieren der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl? 
Schritt 5:  Nennen die Personen Lösungsvorschläge zur Verbesserung des ÖVs? 
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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 Maße Personen mit sehr hohem Empfinden für die ökologische Nachhaltigkeit bereits nach-

haltige Verkehrsmittel verwenden, oder 

ob diese (den eigenen Prinzipien wider-

sprechend) noch auf den MIV zurück-

greifen. In Abb. 22 zeigt sich, dass Perso-

nen mit hoher Klimaeinstellung deutlich 

seltener den MIV verwenden und v.a. 

das Fahrrad (+13,2 Prozentpunkte) häu-

figer nutzen (statistisch signifikant, 

p < 0,001). Gleichermaßen zeigt sich, 

dass immer noch mehr als ein Viertel al-

ler Wege mit dem MIV zurückgelegt wird 

und somit weiteres Veränderungspoten-

zial existiert. Auf die Personen bezogen 

(Abb. 23) haben 15,7 % aller Personen 

mit hoher Zustimmung zum Umwelt- 

und Klimaschutz am angegebenen Stichtag mindestens einen MIV-Weg zurückgelegt. Ungewich-

tet sind dies 450 Personen, die noch hohes Änderungspotenzial im eigenen Verhalten besitzen, 

bzw. bei welchen es möglich ist Barrieren der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl zu untersuchen. 

 
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 – Verfügbarkeit des ÖVs: Um herauszufinden, warum Personen mit starken Klima- und 

Umweltempfinden dennoch auf den MIV zurückgreifen, wird zuerst untersucht, ob es für die Per-

sonen am Wohnort überhaupt eine (gute) Anbindung an den ÖV gibt. In Abb. 24 zeigt sich, dass 

die Zielgruppe (siehe Schritt 1) der Aussage „ich habe die Möglichkeit, an meinem Wohnort öf-

fentliche Verkehrsmittel zu nutzen“ leicht häufiger voll und ganz zustimmt als Personen, die nicht 
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bogen einer einzelnen Person gestellt. Haushaltsebene. Alle Ergebnisse 
gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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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 ÖV nicht nutzen, weil dieser öfter nicht verfügbar ist. 

 
Abb. 24: Möglichkeit 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 Lösungsvorschläge: Entsprechend ist es sinnvoll in den schriftlichen 

Anmerkungen nach Barrieren nachhaltiger Verkehrsmittelwahl zu suchen. Von den 450 Haushal-

ten mit Änderungspotenzial wurden auf insgesamt 177 Fragebögen schriftliche Anmerkungen vor-

genommen. Etwa die Hälfte der Kommentare verweist auf Verbesserungspotenziale im ÖV, die zu 

einer höheren ÖV-Nutzung führen könnten31.  

Generell zeigen die schriftlichen Anmerkungen auf, dass sich die Entscheidung für oder gegen ein 

bestimmtes Verkehrsmittel und die Bewertung der Attraktivität des ÖVs generell an explizit aus-

geführten Vergleichen festgemacht werden: Üblich sind hierbei zwei Formen von Vergleichen.  

1) Erstens werden die Vor- und Nachteile der unterschiedlichen verfügbaren(!) Verkehrsmittel ge-

genübergestellt. Anhand einer Kosten-Nutzen-Abwägung (welche bei einigen Befragten explizit 

dargestellt wurde), wird dann entschieden, auf welches Verkehrsmittel zurückgegriffen 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 Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln und -infrastrukturen (z.B. Fahrradwegen und ÖV-Anbin-

dungen, aber auch Parkplätzen) in anderen Städten und Regionen (örtlich) oder noch vor einigen 

Jahren (zeitlich) gewesen (bezeichnet als „Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln“, „Intra-Ver-

gleich“)? Konkret beschreiben bspw. einige Befragte, dass sich die Mobilität in Würzburg in den 

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

 
31 Weitere Anmerkungen sind in der Anzahl der Nennung absteigend u.a. die Stärkung des Fahrradverkehrs, auto-
freie Innenstädte und/oder Kommentare zur Parkplatzsituation in Würzburg. 
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Befragte weisen darauf hin, dass die Anbindungen, Preise oder die Qualität z.B. des ÖVs in anderen 

Städten und Ländern besser ist, als diese in Würzburg sind (geographischer Vergleich innerhalb 

von Verkehrsmitteln).  

Je nachdem, welche Vergleiche durchgeführt werden und wie diese ausfallen, hat dies unter-

schiedliche Auswirkungen auf die Nutzung und Bewertung des ÖVs in Würzburg, wodurch unter-

schiedliche Barrieren, aber auch Lösungsvorschläge auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilität 

aufgezeigt werden können: 

Eine erste Barriere nachhaltiger Verkehrsmittelwahl baut explizit auf der aufgezeigten Kosten-Nut-

zen-Abwägung (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln) auf. Für viele Befragte steht eine Abwägung 

im Raum – wird auf den MIV mit seinen Vor- und Nachteilen zurückgegriffen oder kann der ÖV 

genutzt werden und welche Vor- und Nachteile bringt dieser mit sich? Der am häufigsten genannte 

Ansatzpunkt ist (analog zu den quantitativen Auswertungen) die Preisgestaltung des ÖVs (26x). 

Einerseits bewerten die Befragten die ÖV-Tickets als zu teuer. Andererseits wird die MIV-Nutzung 

subjektiv günstiger eingeschätzt32. Daraus schließen die Befragten, dass es auf vielen Strecken fi-

nanziell sinnvoller ist, den MIV zu nutzen als auf den ÖV zurückzugreifen. 

„Es ist günstiger Tagesstrecken innerhalb Würzburg mit dem Auto, statt dem ÖPNV zu-

rückzulegen. Bus fahren ist zu teuer.“ (ID 2472) 

„gerade ist es günstiger und schneller mit dem Auto.“ (ID 2765) 

„Allein in unserer Straße werden täglich 3 Kinder von 3 untersch. Eltern mit dem Auto zur 

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

„Als junge Familie sind öffentliche Verkehrsmittel von hier aus in die Stadt (einkaufen, 

Ärzte,…) zwar vorhanden, jedoch ineffektiv: Parkgebühren sind akzeptabel und Autofahrt 

ist bequem, schnell und günstiger als ÖPNV. Und flexibler!“ (ID 915) 

Für die Nutzung des ÖVs stellt sich somit eine „Tariffrage" (ID 103), auf welche die Befragten drei 

Lösungsvorschläge formulieren: Eine erste Gruppe fordert generell günstigere Tickets. Eine zweite 

Gruppe fordert sogar kostenlose Tickets – z.B. für bedürftige Gruppen wie Kinder, Rentner:innen, 

aber auch auf Kurzstrecken, um den ÖV attraktiver zu machen. Eine dritte Gruppe bezieht sich auf 

die Stärkung des ÖVs durch einheitliche Ticketstrukturen und setzt die eigenen Hoffnungen in das 

„49-Euro-Ticket“, wobei auch Forderungen nach der Wiedereinführung des „9-Euro-Tickets“ for-

muliert wurden.  

Neben den Finanzen stellen die Personen auch die notwendige Wegedauer und Zuverlässigkeit 

der unterschiedlichen Verkehrsmittel gegenüber: Als eine zweite Barriere für die Nutzung des ÖVs 

wird eine zeitliche Barriere genannt, da mit dem ÖV fehlende Flexibilität, eine eingeschränkte zeit-

liche Abdeckung und Unpünktlichkeit verbunden wird (16x). Darin ist auch die Kritik an der Tak-

tung des ÖVs und der unzureichenden Anbindung zu Randzeiten wie nachts und am Wochenende 

 
32 In Kapitel 5.4.1 wurde bereits thematisiert, dass die Bewertung von (subjektiven gegenüber objektiven) Kosten mit 
einem Wahrnehmungs- und Informationsdefizit einhergehen kann. Hierdurch werden v.a. die objektiven Kosten des 
MIVs falsch eingeschätzt. So wird das Auto von Individuen oftmals als vergleichsweise günstiges Verkehrsangebot 
bewertet, da Fixkosten durch z.B. Wertverluste, Verschleiß, oder TÜV-Überprüfungen in einer Kosten-Nutzen-Abwä-
gung unbedacht bleiben (Waluga 2015: 50–53).“ 
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enthalten. Für den Vergleich zwischen ÖV und MIV zeigt sich in den schriftlichen Anmerkungen, 

dass die ÖV-Anbindung v.a. im Vergleich zum MIV als zu unflexibel bewertet wird. Nur zu bestimm-

ten Zeiten bestünde ein akzeptables ÖV-Angebot. Außerdem benötigt die ÖV-Nutzung häufiges 

Umsteigen und geht mit Verspätungen und/oder Ausfällen einher, welche zu einer geringeren Zu-

friedenheit führen. Dies führt dazu, dass die private PKW-Nutzung vor allem im Vergleich als flexi-

bel und zuverlässig empfunden wird. 

„Ich arbeite im Schichtdienst an der Uniklinik. Mein Dienstbeginn zum Frühdienst ist 6:00 

Uhr, allerdings fährt der Bus so knapp, dass ich dieses Angebot nicht annehmen kann.“  

(ID 2605) 

„Eine bessere Abstimmung des ÖPNV zwischen Stadt und Land wäre gut. Und längere Be-

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

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

„Es fährt zu unseren Zeiten keine Bahn, kein Bus, Nichts“ (ID 333) 

„Ich würde nämlich noch lieber & öfter ÖPNV nutzen, wenn die Strecken kürzer wären & 

Busse/Bahnen regelmäßiger fahren würden. Auch nachts sind teilweise gar keine Anbindun-

gen mehr nach Lindleinsmühle, was sehr schade ist.“ (ID 2005) 

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

Gehbeeinträchtigung zu weit entfernt. Das Hubland ist auch für 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 ÖVs durch unzureichende Anbindungen (32x). Für viele Be-

fragten ist die Nutzung des ÖVs nicht möglich oder sinnvoll, wenn die eigenen Wegeziele nicht 

durch ein passendes ÖV-Angebot erreichbar sind oder vorhandene Anbindungen zu langen Um-

stiegs-/Fahrzeiten führen. Zehn Fragebögen stellen dar, dass Ziele außerhalb 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. für Stadtbezirke außerhalb des Zent-

rums kritisiert wird, dass diese entweder gar nicht oder lediglich mit Umstieg im Zentrum erreich-

bar sind. Als generelle Lösung wird ein Ausbau (v.a. der Straßenbahn) vorgeschlagen, welcher laut 

den Befragten dazu beiträgt den ÖV durch mehr Verbindungen zu stärken (11x). 

„Hallo, meine Arbeitsstätte liegt in Güntersleben. Wenn ein Bus von meiner Wohnung […] 

nach Güntersleben fahren würde, würde ich ihn immer nutzen!“ (ID 456) 

„Im Dürrbachtal führt man sich abgehängt, Bus fährt zu selten nach Grombühl;  

Fahrzeit über Dürrbachau zu lange.“ (ID 1484) 

"Schön wären Möglichkeiten zur besseren Verbindung der Stadtteile untereinander.  

z.B. Grombühl → Frauenland ohne über die Juliuspromenade fahren zu müssen." (ID 470) 

Nur begrenzt eine Barriere der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl an sich, aber bedeutsam für den 

Vergleich zwischen den Verkehrsmitteln ist, dass mehrfach Verbesserungen im Service des ÖVs 

angesprochen werden (13x). Konkrete Wünsche sind: Eine vereinfachte Tarifstruktur z.B. durch 

die Anbindung und Vereinigung mit anderen Verkehrsverbunden (4x; wird zusätzlich als ein Vorteil 
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des „49-Euro-Tickets“ hervorgehoben); ein komfortabler Ticketerwerb (3x, bessere Apps, auch 

über die DB-App); mehrsprachige Angebote (3x) und mehr Informationen auch an den Haltestel-

len (3x). Ein verbesserter Service würde dabei auch zu einer Aufwertung des ÖVs führen (sowohl 

im Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln als Verbesserung des ÖVs, als auch im Vergleich zwi-

schen Verkehrsmitteln in der Gegenüberstellung zwischen ÖV und MIV). 

„Auch sehr wichtig für mich, um öffentliche Verkehrsmittel attraktiver zu machen: Die 

Möglichkeit, 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 wäre eine Anzeigetafel an der Bushaltestelle Straubmühlweg sinnvoll, da 

die Busse oft zu spät/früh abfahren, man dies dann aber nicht sicher weiß, 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 ÖV in den Bereichen der finanziellen Kosten-Nutzen-Abwägung, der zeitlichen Flexibilität, der 

räumlichen Anbindungen und in geringerem Maße im Service im Vergleich zwischen Verkehrsmit-

teln für einige Personen und Wege trotz hoher Priorität des Umwelt- und Klimaschutzes hinter 

dem MIV liegt. Die hierauf aufbauenden Lösungsvorschläge können prinzipiell zwei Ansätzen fol-

gen: Entweder kann der ÖV gestärkt werden, um diesen attraktiver als den MIV zu machen. Oder 

der MIV könnte geschwächt werden, um diesen (noch) unattraktiver als den ÖV werden zu las-

sen33. In den schriftlichen Anmerkungen lassen sich Befürwortende beider Positionen identifizie-

ren (vgl. schriftliche Anmerkungen zum MIV bzgl. autofreier Innenstadt und für/gegen Parkplätze, 

vgl. schriftliche Anmerkungen zum ÖV bzgl. des Ausbaus des ÖVs). An dieser Stelle spielt aber die 

Unterteilung zwischen Inter- und Intra-Vergleich eine bedeutende Rolle: Die Befragten vergleichen 

die Verkehrsmittelwahl nicht nur untereinander (ÖV gegenüber MIV), sondern auch innerhalb von 

Verkehrsmittel z.B. zwischen Städten und Zeiten (z.B. MIV heute und MIV vor einigen Jahren). Eine 

Schwächung des MIVs könnte somit zwar die Kosten-Nutzen-Abwägung im Vergleich zwischen 

Verkehrsmitteln zwischen MIV und ÖV verändern. Aber bei den reflektierten Befragten kann dies 

zu einer Abwertung im Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln führen (Verlust von Bequemlich-

keit und zu Ungunsten der Attraktivität Würzburgs, da im Vergleich andere Städte besser aufge-

stellt sind) und zumindest kurzfristig (im Wechsel zwischen Verkehrsmitteln) mit subjektiver Ab-

lehnung einhergehen. Eine Stärkung des ÖVs führt sowohl zu Verbesserungen im Vergleich zwi-

schen Verkehrsmitteln als auch im Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln und wird deshalb häu-

figer gewünscht. Einschränkend führt eine Verbesserung des ÖVs auch zu hohen Kosten, während 

eine Schwächung des MIVs sogar zu finanziellen Gewinnen führen kann (z.B. aufgrund steigender 

Parkgebühren). 

„Meine Meinung zum ÖPNV in Würzburg ist insgesamt gut, allerdings preislich hohes Ni-

veau, gerade im Vergleich mit anderen (Groß-)Städten.“ (ID 1750) 

„Fahrradwege + öffentliche Verkehrsmittel sollten ausgebaut werden und es sollte den Au-

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

 
33 In der Umsetzung sind selbstverständlich Kombinationen beider Ansätze möglich und sinnvoll. 
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„Obwohl ich in der Stadt wohne und arbeite ist es für mich deutlich günstiger und vor allem 

schneller den privaten PKW zu nutzen. Das sollte nicht geändert werden, indem der PKW 

bewusst immer unattraktiver gemacht wird, sondern der öffentliche 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 prädestiniert für eine ökologisch nachhaltige Verkehrsmittelwahl sind – vor allem, da der 

Verkehrssektor für einen großen Anteil des Ausstoßes an schädlichen Treibhausgasen verantwort-

lich ist. Bei gleicher Möglichkeit, den ÖV am eigenen Wohnort zu nutzen (wie Personen ohne ho-

hes Klima- und Umweltbewusstsein), nutzen ökologisch bewusste Personen signifikant seltener 

den MIV – aber immer noch für 27,5 % aller Wege. Auf der Suche nach Gründen für diese Diskre-

panz zwischen Einstellungen und Handeln lassen sich anhand der schriftlichen Anmerkungen zu-

erst zwei Formen der Bewertung des ÖVs ableiten: 1) Erstens werden Vor- und Nachteile des ÖVs 

denen anderer Verkehrsmittel gegenübergestellt (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln). 2) Zwei-

tens werden innerhalb der Verkehrsmittel über Zeit und Ort hinweg Vergleiche getätigt (Vergleich 

innerhalb von Verkehrsmitteln). Die Ergebnisse dieser Vergleiche wirken sich einerseits auf die 

Bewertung der Verkehrsmittel (Attraktivität des ÖVs) aber auch auf die Verkehrsmittelwahl aus. 

Für letztere werden Vor- und Nachteile gegenübergestellt und entsprechend Mobilitätsentschei-

dungen beeinflusst und getroffen. Hierbei konnten konkrete Barrieren einer nachhaltigen Ver-

kehrsmittelwahl (Umstieg auf den ÖV) abgeleitet werden: 1) Die hohen Kosten des ÖVs im Ver-

gleich zum MIV aufgrund der Ticketpreise, welche entweder reduziert werden sollten oder für 

bestimmte Strecken und Personengruppen kostenfrei zur Verfügung gestellt werden sollen. 2) 

Zeitliche Barrieren, aufgrund von fehlender zeitlicher Flexibilität aufgrund geringer Taktungen, ge-

ringer zeitlicher Abdeckung von Randzeiten und Unsicherheiten durch Unpünktlichkeit. 3) Geo-

graphischen Barrieren, da der ÖV unzureichend z.B. an Orte außerhalb des Stadtgebietes, zwi-

schen Stadtbezirken und generell nicht weit genug ausgebaut ist. Außerdem wird der Service des 

ÖVs kritisiert. Als Lösungen sind sowohl eine Aufwertung des ÖVs und eine Abwertung des MIVs 

denkbar, welche zu einer besseren Kosten-Nutzen-Rechnung zwischen MIV und ÖV führen. Auf-

wertung des ÖVs sind allerdings mit Kosten verbunden. Abwertungen des MIVs führen 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 Mobilitätsanforderungen. 

Beispielsweise benötigen Studierende keine vergünstigten Ticketangebote – und Personen mit 

Wohnsitz in der Innenstadt benötigen selten eine gute Anbindung zwischen den außengelegenen 

Stadtbezirken. 

Die vorgenommenen Beobachtungen stimmen mit den Analysen bei Göransson/Andersson (2023) 

überein. Hierbei handelt es sich um eine Metastudie in welcher festgestellt werden konnte, dass 

es einerseits keine einfache Lösung gibt, um MIV-Nutzende für den ÖV 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 für das 
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ÖV-System gewonnen werden können. Jedoch können erste Wirkungszusammenhänge identifi-

ziert werden, welche auch den Inhalt der schriftlichen Anmerkungen der Würzburger Bürger:in-

nen widerspiegeln: Studien zeigen, dass die ÖV-Nachfrage durch Zuverlässigkeit und Taktung be-

einflusst wird. Eine gute Zuverlässigkeit und Taktung führen aber nicht zwangsläufig zu einer Ver-

kehrsverlagerung, da PKW-Nutzende bereits auf diese Flexibilität zurückgreifen können. Vielmehr 

muss der ÖV zuerst eine wettbewerbsfähige Alternative zum Auto mit einem grundlegenden Ni-

veau an Erreichbarkeit bzw. Zuverlässigkeit darstellen – und darüber hinaus zusätzlich über Attri-

bute verfügen, die von der Nutzendengruppe als wichtig angesehen werden (Göransson/Anders-

son (2023)). Diese Attribute können 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 für eine Reduzierung des privaten Autoge-

brauchs untersucht wurden. Wurde der kollektive Vorteil der Nutzung ökologische nachhaltiger 

Verkehrsmittel in den Fokus gestellt (z.B. besserer Umweltschutz durch ÖV-Nutzung), zeigte sich 

eine höhere Umsteigebereitschaft als nach Formulierungen von individuellem Nutzen (z.B. finan-

zielle Ersparnisse durch ÖV, gesundheitliche Vorteile des Fahrradfahrens). Gleichzeitig konnten 

nicht alle Personengruppen gleichermaßen erreicht werden: Vor allem „leidenschaftliche Auto-

fahrer“ zeigten sich gegenüber Marketingbotschaften gegen das Auto relativ resistent. Dies unter-

streicht den Fokus der Analyse auf Personen, die generell überhaupt ein Eigeninteresse an der 

nachhaltigen Verkehrsmittelwahl besitzen. Für einen Modal Shift ist es somit sinnvoll, konkrete 

Faktoren herauszuarbeiten, die für eine Verhaltensveränderung grundlegend sind, da nicht alle 

Personen gleichermaßen an einem Umstieg interessiert sind. Neben Einstellungen könnten dies 

auch finanzielle Anreize zur ÖV-Nutzung z.B. für finanziell schwächer gestellte Personen, aber auch 

Bequemlichkeitsvorteile z.B. auf längeren (Pendel-) Strecken darstellen. 
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Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass alle Personen gleichermaßen bereit 

sind, auf den MIV zu verzichten. Eine Personengruppe, die über eine hohe intrinsische 

Motivation verfügen sollte, alternative Verkehrsmittel zu nutzen, ist die Gruppe der 

umwelt- und klimabewussten Bürgerinnen und Bürger. Insgesamt geben 45,2 % der 

Würzburger Bürgerinnen und Bürgern an, dass ihnen der Klima- und Umweltschutz 

sehr wichtig ist. Personen mit hoher Klimaeinstellung greifen deutlich seltener auf den 

MIV zurück (27,5 % MIV-Nutzung gegenüber 46,9 %; –19,4 Prozentpunkte, p < 0,001), 

allerdings legen immer noch 15,7 % dieser Befragten am angegebenen Stichtag min-

destens einen MIV-Weg zurück.  
 

Anhand der schriftlichen Anmerkungen lassen sich Gründe für dieses Verhalten ablei-

ten: Zuerst wird gezeigt, dass viele Personen zwei Arten von Vergleichen treffen: Bei 

der Entscheidung für und gegen ein Verkehrsmittel (Verkehrsmittelwahl) werden die 

Vor- und Nachteile der Verkehrsmittel (hier MIV und ÖV) gegenübergestellt (Inter-

Vergleich). Außerdem wird der ÖV in Würzburg mit Erfahrungen anderer Städte und 

Regionen (geographisch) sowie der vergangenen Situation in Würzburg (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 günstiger bewertet wird als wenn die Strecke 

mit dem ÖV zurückgelegt wird; 2) Die zeitliche Barriere im Sinne eines Zeitverlustes 

durch den ÖV aufgrund von fehlender Flexibilität (niedrige Taktung), eingeschränkter 

zeitlicher Abdeckung (Anbindung zu Randzeiten) und Unpünktlichkeit; 3) Die geogra-

phische Barriere durch unzureichende Anbindungen z.B. von Wegezielen außerhalb 

des Stadtgebiets und zwischen Stadtbezirken ohne über die Innenstadt reisen zu müs-

sen. Außerdem wurde der Service des ÖVs kritisiert (z.B. die komplizierte Tarifstruktur 

und der Ticketerwerb).  
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5.4.6 Schriftliche Anmerkungen zum ÖV 

Während in den bisherigen Unterkapiteln nur Teile der schriftlichen Anmerkungen zum ÖV be-

trachtet wurden (Ticketpreise in Kap. 5.4.1, positive Anmerkungen von Erwerbstätigen und Perso-

nen im Ruhestand in Kap. 5.4.2, Anmerkungen von Personen mit hohem Potenzial für eine Verän-

derung der Verkehrsmittelwahl in Kap. 5.4.5), sollen im Folgenden alle schriftlichen Anmerkungen 

zur Verbesserung des ÖVs strukturiert zusammengefasst werden. Insgesamt wurden auf 725 Fra-

gebögen schriftliche Kommentare formuliert, welche sich zum ÖV in Würzburg äußern. Inhaltlich 

können diese generelle Anmerkungen beinhalten oder sich auf die verschiedenen Verkehrsmittel 

(z.B. Bus/Straßenbahn) beziehen. Längere Texte können darüber hinaus mehrere Aspekte bein-

halten und mehreren Gruppen zugeordnet werden. Im Folgenden werden zuerst generelle An-

merkungen aufgegriffen, bevor anschließend die Kommentare zu den unterschiedlichen Verkehrs-

mitteln zusammengefasst werden. 

5.4.6.1 Generelle Anmerkungen  

Fahrkarten und Preisgestaltung: Die am häufigsten genannten generellen Anmerkungen zum ÖV 

beziehen sich auf die Fahrkarten und die Kosten des ÖVs. Kommentare hierzu finden sich auf 179 

Fragebögen, wobei sich unterschiedliche Inhalte differenzieren lassen:   

Hauptkritikpunkt ist die Preisgestaltung des ÖVs, welche als zu teuer wahrgenommen wird (122x). 

Subjektiv werden die Preise als eine starke Barriere der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl darge-

stellt. Aus einer ökonomischen Sicht ist die ÖV-Nutzung mit hohen Preisen verbunden. Hierdurch 

verliert die ÖV-Nutzung in einer Kosten-Nutzen-Abwägung an Attraktivität – auch im Vergleich zur 

Nutzung des privaten PKWs. Als Folge beschreiben mehrere Personen, dass die MIV-Nutzung der 

ökologisch nachhaltigen Nutzung des ÖVs vorgezogen wird (Kap. 5.4.5). Aus einer sozialen Sicht 

kann Mobilität mit der Teilhabe zur Gesellschaft gleichgestellt werden (Kap. 5.4.1). Allerdings ha-

ben sozial benachteiligte Gruppen aufgrund geringerer finanzieller Mittel seltener die Möglichkeit 

den ÖV zu verwenden und werden dadurch sozial ausgegrenzt. Die Befragten benennen dabei 

konkret zwei Gruppen, welche günstigere (oft auch genannt: kostenfreie) Fahrkartenalternativen 

benötigen: Kinder/Schüler:innen/Schüler (11x) und Personen im Ruhestand (14x).   

„Straßenbahnfahrkarten sind für Rentner zu teuer! In anderen Städten haben Rentner kos-

tenlose Fahrt (z.B. Wiesbaden)! Ich habe kein Auto, keinen Führerschein, kein Fahrrad!! Und 

nur 300,-€ Rente!“ (ID 973) 

„Für Rentner/in mit Behinderung ohne Merkzeichen auch besonders günstigen Fahrkarten! 

Vielleicht in bestimmten Tageszeit. Eine Fahrt zum Arzt kostet fast 4 Euro. Über eine Be-

handlung-Physiotherapie kann man nur träumen: 6 Fahrten je 4 Euro = 24 Euro. Bei jetzigen 

Preisen für Alles – unmöglich!“ (ID 1949). 

Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des ÖVs geben die  
Würzburger Bürgerinnen und Bürger?  
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„Ich denke, dass die Fahrkartenpreise für Schüler zu teuer sind. Wir wohnen knapp über 

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 Wü 

(im Gegensatz zum Landkreis) nicht unterstützt wird. Eine „verbilligte“ Monatskarte kostet 

42,- Euro *für 7,- mehr kann ein Erwachsener den öffentlichen 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 müssen. Hier würde ich mir eine finan-

ziell ansprechendere Lösung zur Unterstützung von Familien wünschen!!“ (ID 2397) 

„Für Auszubildende einen Zuschuß auf das 365 Euro Ticket. → Wie z. B. Im Ort Gerbrunn! 

Für Schülerinnen für die Klassen (Gym.) 11.-12. Klasse ein kostenloses 365 Euro Ticket. → 

Müssen Schülerinnen selbst bezahlen!“ (ID 2531) 

Auffällig ist, dass sowohl die Ticketpreise, die Ticketstruktur aber auch das Angebot des ÖVs mit 

anderen Städten und Ländern verglichen werden (Vergleich innerhalb von Verkehrsmitteln) – 

wodurch die Nachteile Würzburgs und mögliche Verbesserungen aufgezeigt werden sollen. Durch 

die Erfahrungen in anderen Regionen wird das Preis-Leistungs-Verhältnis Würzburgs in negativer 

Relation gesetzt und abgewertet. Außerdem werden Positivbeispiele für günstige Ticketstrukturen 

genannt, welche als Gegenpol zu Würzburg gewertet werden.  

„Das Angebot muss deutlich günstiger werden – die Preise sind vergleichbar mit denen einer 

Großstadt, die ein extrem ausgebautes Netz hat (z.B. Hamburg o. Berlin)“ (ID 2110) 

„Einzelfahrscheine im Vergleich zu anderen Ländern extrem teuer“ (ID 1539)  

Mit den Ticketpreisen einhergehend wird auf mehreren Fragebögen auf die (in der Regel positiv-

aufgenommenen) Einführung des „Deutschlandtickets“ (ugs. „49-Euro-Ticket“) bzw. des Vorgän-

gertickets („9-Euro-Ticket“) eingegangen. Ein bezahlbares Abonnement (= geringere Kosten des 

ÖVs + soziale Sicherung) welches deutschlandweit einsetzbar ist (= kein Wabenplan, s.u.), stellt für 

viele Befragten eine große Verbesserung der ÖV-Nutzung dar. 

„Hinweis: Durch das 49€-Ticket werden wir den ÖPNV öfter nutzen!!! Wichtig!“ (ID 2023) 

Eine ausführlichere Auseinandersetzung mit der Preisgestaltung des ÖVs findet sich in Kap. 5.4.1. 

Neben den Preisen der Tickets wird auch die Digitalisierung der Tickets und des ÖVs an sich in den 

Fokus gestellt (31x). Viele Befragte wünschen sich, die Tickets der WVV auch digital kaufen und 

verwenden zu können. Es gibt aber auch Lob für das Angebot der Fairtiq-App, bei welcher jedoch 

die zusätzliche Integration von 6-er Karten gewünscht wird. Alle schriftlichen Anmerkungen bezie-

hen sich jedoch selbstverständlich nur auf den Erhebungszeitpunkt im Frühjahr 2023 und schlie-

ßen keine Weiterentwicklungen der digitalen Angebote mit ein.  

Weitere Anmerkungen beziehen sich auf die Struktur der Tickets bzw. den Wabenplan (17x). Viele 

Befragte wünschen sich v.a. einheitliche und einfache Strukturen und kritisieren dabei den kom-

plexen Wabenplan, welcher teilweise als unnötig kompliziert und teilweise unübersichtlich kriti-

siert wird. Hier werden auch Vergleiche mit anderen Städten 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 für längere Zeiträume) vorgeschlagen.  

„Tarifsystem vereinfachen: z.B. Zeitfahrkarten statt Zonenkonzept (siehe Prag)“ (ID 902) 

Haltestellen und Ausstattung des ÖVs: Bisher in noch keinem Unterkapitel thematisiert wurden 

schriftliche Anmerkungen zu den Haltestellen und der Ausstattung des ÖVs. Einerseits wird die 

Ausstattung der Öffentlichen Verkehrsmittel an sich thematisiert (35x): Mehrfachgenannte Wün-

sche sind Klimaanlagen, welche die Fahrten im Sommer angenehmer gestalten (8x); Abwaschbare 

Sitze (4x) bzw. keine Polstersitze, da diese zu unsauberem Fahrgefühl führen; Und mehr freie Flä-

chen für Rollstühle und/oder Transporte von Gegenständen (4x). Andererseits wird die Ausstat-

tung der Haltestellen fokussiert: Mehrere Befragte wünschen sich mehr Anzeigen und Schilder an 

den Haltestellen (13x) und dass diese auch korrekt über Verspätungen informieren.  

„Stadtbusse fahren immer mit Verspätung und an den meisten Haltestellen bekommt man 

keine Infos ob und wann der nächste Bus kommt.“ (ID 569) 

„In Oberdürrbach gibt es keine einzige digitale Anzeige. Verspätungen und Ausfälle können 

nicht kommuniziert werden. Dies sollte verbessert werden.“ (ID 1794) 

Zwei weitere Häufungen widmen sich Haltestellen an sich: Einerseits wünschen sich einige Perso-

nen näheren Zugang zu Haltestellen (7x). Andererseits kritisieren mehrere Fragebögen die man-

gelnde Barrierefreiheit existierender – und teilweise sogar renovierter – Haltestellen (18x). Dies 

stellt in zweierlei Hinsicht Einschränkungen der Nachhaltigkeit dar: Erstens können dadurch Per-

sonen mit Behinderungen den ÖV nur eingeschränkt oder nicht mehr verwenden (soziale Nach-

haltigkeit). Zweitens müssen diese Personen auf den MIV zurückgreifen (ökologische Nachhaltig-

keit).  

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

deren Haltestellen“ (ID 1308) 

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

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

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

schlechte Karten.“ (ID 2283) 

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

sen. Alleine ist es kaum möglich mit öffentlichen Verkehrsmitteln in die Stadt zu fahren. Die 

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

Rollstuhl die Straßenbahnschienen zu überqueren (herausragende Pflastersteine der Schie-

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

Außenbezirken.“ (ID 1600) 

Rand- und Stoßzeiten: 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 gewünscht wird. Morgens mehr ÖV wird zehn Mal genannt. 

Sich teilweise überlappend werden 23-Mal mehr Verbindungen am Abend und 38-mal mehr Ver-

bindungen in der Nacht gewünscht. Das Wochenende wird ebenfalls 38-mal erwähnt. Vielen Per-

sonen reicht auch eine stündliche Anbindung am Wochenende nicht aus, um den ÖV gut nutzen 



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

89 

 
 

zu können. Weiterhin wurden die Ferienzeiten und semesterfreie Zeiten neun Mal genannt. In 

diesen wird die Taktung zurückgefahren, jedoch möchten weiterhin Personen auf den ÖV zurück-

greifen. Alle Punkte vereint sehen einige Befragte die subjektiv als zu schlecht bewerteten ÖV-

Anbindungen als einen Grund dafür, um zu Randzeiten entweder nicht mobil sein zu können oder 

um auf Alternativen wie z.B. den MIV zurückgreifen zu müssen.  

„Ich komme ursprünglich aus dem Köln-Bonner-Raum und habe dort einen wirklich gut aus-

gebauten ÖPNV erlebt, v.a. durch Bus- und Bahn-Taktungen von 10 bis allerhöchstens 20 

Minuten, Nachtbusse usw.. Ich habe dort jahrelang auf ein Auto verzichtet. Obwohl ich hier 

in Würzburg 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 völlig alltagsuntauglich ist!“ (ID 1975) 

„Ich würde nämlich noch lieber & öfter ÖPNV nutzen, wenn die Strecken kürzer wären & 

Busse/Bahnen regelmäßiger fahren würden. Auch nachts sind teilweise gar keine Anbindun-

gen mehr nach Lindleinsmühle, was sehr schade ist.“ (ID 2005) 

„Auch in Außenbezirke nachts öffentliche und sichere Möglichkeiten nach Hause zu kom-

men“ (ID 283) 

Auch zu Stoßzeiten soll laut den Befragten über eine Anpassung der ÖV-Anbindung nachgedacht 

werden (33x). Hierbei dominieren die Antworten von Studierenden, welche die Anbindung der 

Universitätsstandorte (v.a. die Verbindung zum Hubland) innerhalb des Semesters und während 

der Veranstaltungswechsel (im Zweistundentakt zwischen 9:45 bis 10:15) als zu voll kritisieren und 

mehr eingesetzte Busse (oder eine neue Straßenbahn) benötigen.   

„Als Studentin fand ich die Fahrt ans Hubland mit dem Bus immer schrecklich (voll zu Stoß-

zeiten)“ (ID 1937) 

„Mehr Busse zu den Stoßzeiten, z.B. Buslinie 10 um 8,10,12,14 Uhr.“ (ID 1954) 

Anbindung des ÖVs auch an den Landkreis/Deutschland: 82 Fragebögen widmen sich der Anbin-

dung des ÖVs auch an den Landkreis und/oder an Deutschland via Fernverkehr. Vor allem die Bus-

linien und -taktungen, aber auch die Straßenbahnverbindungen sollen direkteren Zugang zum 

Landkreis Würzburg ermöglichen. Dabei wird eine Vielzahl an Orten genannt – eine auffällige Häu-

fung ist v.a. bei Veitshöchheim (10 Nennungen) ersichtlich. 

„Engere Taktung der Stadtbusse insbesondere nach Unterdürrbach (Abfahrt am Dürrbach 

11`5 nächste Abfahrt 12:38!!)“ (ID 1321) 

„Ach je, das Straßenbahnnetz bitte noch weiter ausbauen! Ein Ausschluss der Randgemein-

den, etwa Gerbrunn, Lengfeld, Höchberg, etc. würde sicher zu deutlich weniger Individual-

verkehr in die Stadt führen.“ (ID 1319) 

„Verbindung Stadt-Landkreis sollte besser sein.“ (ID 1592) 

Zuverlässigkeit/Pünktlichkeit: Auf 52 Erhebungsmaterialien wurden Kommentare zur Zuverlässig-

keit bzw. Pünktlichkeit des ÖVs vorgenommen. Dies betrifft sowohl die überregionalen Verbindun-

gen, aber auch die Bus- und Straßenbahnlinien in Würzburg. Die Befragten verbinden mit Ver-

spätungen Frustration, welche teilweise durch unzureichende Kommunikation (z.B. aufgrund feh-

lender Anzeigen und unzureichender Digitalisierung, s.o.) noch verstärkt wird. 
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„Die zweitälteste Person bemängelt die starken Verspätungen der Busse.“ (ID 1704) 

„Buses always run with delay.“ (ID 2115) 

„Wir fahren nur noch selten Bus, haben aber wenn, dann selten pünktliche Fahrten. Auch 

das schreckt ab.“ (ID 2270) 

Fahrradmitnahme: Eine abschließende Häufung in den schriftlichen Anmerkungen zum ÖV ist der 

Wunsch nach einer billigeren und erleichterten Fahrradmitnahme im ÖV (15x). Diese wird sowohl 

für die Züge, aber auch für die Verbindungen innerhalb Würzburgs gewünscht. 

„Möglichkeit kostenlos 1-2 Stationen (zB den Berg rauf, Waldkugelweg, ab Zollhaus) für 

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 ÖVs. 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 Würzburg widmen sich 306 Fragebögen. Noch nicht genannte Kommentare 

beziehen sich auf Busfahrer:innen. Während einige Angestellte lobend erwähnt 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 Einschränkungen ohne 

Schwierigkeiten und Hilfe den Bus betreten können (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 

fürchterlich. Der Fahrer fährt nicht an die Kante des Gehsteigs – ergibt zwischen Tür und 

Gehsteig tiefen Graben, ich muss also den Rollator drüber heben!“ (ID 2020) 

„Die Busse bzw. die Busfahrer sollten besser an den Bordstein bzw. näher ranfahren und 

den Bus absenken.“ (ID 1176) 

Weitere Personen gehen auf Elektrobusse (auch als Alternativen zur Straßenbahn, s.u.) ein (12x). 

„Elektrobusse wären sinnvoll.“ (ID 22) 

Straßenbahnen werden in 236 Fragebögen thematisiert. Das bedeutendste noch nicht angespro-

chene Thema ist hierbei der Ausbau der Straßenbahnlinien – welches teilweise sehr emotional 

diskutiert wurde und Bestandteil der schriftlichen Anmerkungen von 82 Fragebögen ist. Sieben 

Fragebögen enthalten Kritik an den Plänen des Straßenbahnausbaus. Gegenargumente sind der 

hohe Aufwand, die damit verbundenen Kosten und die Möglichkeit als Alternative auf (E-)Busse 

zu setzen.  

„Ausbau Straßenbahn zu teuer und zu unflexibel. Über die Rentabilität brauchen wir nicht 

zu streiten. - Siehe jährliche Subventionen.“ (ID 58) 

„Besser E-Busse als neue Straßenbahnlinien.“ (ID 2486) 



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

91 

 
 

Dem gegenüber befürworten 75 befragte Haushalte den Straßenbahnausbau. Dabei wird sich 

auch auf konkrete Projekte bezogen (Mehrfachnennungen möglich): Der Ausbau zum Hubland 

(57x positiv), Grombühl inkl. Universitätsklinikum (9x), Versbach (8x), aber auch weiter ins Leng-

feld, Rottenbauer und umliegende Gemeinden wie Höchberg 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 Straßenbahn 6 (Skandal!)“ (ID 2032) 

„Die Fertigstellung der schon lange geplanten Straßenbahnlinien werde ich wohl nicht mehr 

erleben. Der Neubau der Linie 6 und die Verlängerung in Grombühl zum ZIM und ZOM wür-

den in jedem Fall für viele Leute eine Verbesserung der Erreichbarkeit von ‚Krankenhaus‘ 

und ‚Uni‘ bringen." (ID 741) 

„Auf die Verlängerung der Tram in Grombühl 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 möchte 

ich nicht denken.“ (ID 658) 

Vereinzelt wurden außerdem schnellere Straßenbahn(linien) gewünscht (z.B. Schnelllinien ohne 

Bedienung aller Haltestellen) und der Wageneinsatz diskutiert: Einerseits ist es sinnvoll barriere-

freien Wägen wie z.B. Niederflurwägen zu verwenden – diese werden aber teilweise aufgrund der 

engen Flure kritisiert. 

„Besonders in den Randzeiten fahren nur „alte“ Straßenbahnen, in denen man mit Kinder-

wagen / Rollator kaum einsteigen kann. Der Einsatz von mehr Niederflurwagen wäre super“ 

(ID 581) 

Die Zuganbindung Würzburgs wurde ebenfalls mehrfach erwähnt (37x). Hierbei handelt es sich für 

einige Personen um eine Barriere der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl: Die Anbindung an den 

Zugverkehr ist teilweise nicht abgestimmt. Die Nutzung des Zugs hat außerdem den Nachteil, dass 

zuerst der Bahnhof am Streckenanfang erreicht werden muss – anschließend der Zug bestiegen 

wird – bevor abschließend der Rest der Strecke ab dem Zielbahnhof zurückgelegt werden muss. 

Das führt zu langen Fahrt- und Umsteigezeiten, welche außerdem durch Unsicherheiten aufgrund 

von Verspätungen und/oder Ausfällen beeinflusst werden. Hierdurch ist die Bahn für Pendelwege 

teilweise eine unzufriedenstellende Alternative.  

„Bessere Anbindung an die deutsche Bahn u. Zuverlässigkeit der Bahn“ (ID 675) 

„Für 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 - für mich "angenehmer" Auto 

zu fahren ... leider!)“ (ID 746) 

„Das Straßenbahnnetz 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 ÖVs werden außerdem Taxen erwähnt (18x). Diese bieten Mobilitätsalternativen v.a. 

für Personen mit gesundheitlichen Einschränkungen, welche andere Verkehrsmittel nur bedingt 

nutzen können. Gleichermaßen bieten Taxen auch die Möglichkeit die Anbindung zu Randzeiten 

zu ermöglichen (z.B. durch Ruftaxen).  
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„In meinem Haushalt sind alle 3 Personen aus verschiedenen gesundheitlichen Gründen 

gehbehindert bzw. stark gehbehindert. Insofern ist PWK bzw. Taxi meist unser einzig mög-

liches Beförderungsmittel.“  (ID 2535) 

„Durch unser Alter und unsere Krankheit und die dadurch Behinderung können wir nur noch 

Taxi fahren!“  (ID 2807) 

„Ein ‚Sammeltaxi‘ würde ein super Angebot sein, um auch zu frühen oder späten Zeiten 

Fahrten zu ermöglichen (keine weiteren Stellen nötig, Förderung lokaler Unternehmen).“   

(ID 2885) 

 

  

Ergänzend zu den bereits beantworteten Detailfragen können folgende schriftliche 
Anmerkungen zum ÖV herausgestellt werden:  
 

Das Hauptthema der schriftlichen Anmerkungen zum ÖV sind die Fahrkarten und die 
Preisgestaltung des ÖVs. Hauptkritikpunkt ist die Preisgestaltung des ÖVs, welche 
(auch im Vergleich zu anderen Städten und Ländern) als zu teuer wahrgenommen wird 
(122x), was gehäuft explizit auf Kinder/Schülerinnen/Schüler (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 häufiger auf den ÖV zurückgreifen zu können, wird eine Verbesserung der ÖV-
Situation zu Rand- (122x) und Stoßzeiten (33x) gefordert. Verbesserungen zu Randzei-
ten beziehen sich auf morgens (10x), abends (23x), nachts (38x), am Wochenende 
(38x) und in Ferienzeiten (9x). Zu den Stoßzeiten werden außerdem die vollen Busse 
in den Verbindungsrouten zwischen den Universitätsstandorten kritisiert. 
 

Ein weiteres Thema sind die Haltestellen und die Ausstattung des ÖVs. Vermehrt wün-
schen sich einige Personen näheren Zugang zu Haltestellen (7x). Andererseits kritisie-
ren mehrere Fragebögen die Barrierefreiheit existierender – und teilweise sogar re-
novierter – Haltestellen (18x). Kritik an der Ausstattung des ÖVs (35x) bezieht sich 
häufig auf fehlende Klimaanlagen (8x). 
 

Außerdem wird die Verbesserung der Anbindung des ÖVs an den Landkreis/Fernver-
kehr gewünscht (82x); Die Zuverlässigkeit bzw. Pünktlichkeit des ÖVs kritisiert (52x); 
Und die Fahrradmitnahme in den Fokus gestellt (15x). 
 

Quer zu den bisherigen Themen werden die einzelnen Verkehrsmittel innerhalb des 
ÖVs folgendermaßen erwähnt: Der Busverkehr wird 306-mal angesprochen; Straßen-
bahnen werden 236-mal erwähnt – hier wurde außerdem gehäuft der Ausbau der 
Straßenbahn gefordert (75x Pro, 7x Contra); Züge 37-mal; Taxen 18-mal. 
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5.5 Verkehrsmittelwahl 

Die Verkehrsmittelwahl ist ein zentrales Thema in jeder Mobilitätsbefragung. Mit welchem Ver-

kehrsmittel eine Person einen Weg zurücklegt, kann von einer Reihe an Faktoren abhängen und 

richtet sich nicht nur nach den geographisch verfügbaren Angeboten, sondern auch individuellen 

Einstellungen, persönlichen 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 zurücklegt, kann mit einer Reihe an Einfluss-

faktoren zusammenhängen. Nach De Witte et al. (2013) lassen sich sog. Determinanten der Ver-

kehrsmittelwahl in vier verschiedene Kategorien34 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 Fahrrädern. 2) Räumli-

che Faktoren (spatial indicators) wie z.B. die Bevölkerungsdichte, ÖPNV-Angebote und die Park-

platzverfügbarkeit. 3) Wegebezogene Faktoren (journey characteristic indicators) wie z.B. das 

Wetter, der Wegezweck, die Länge und die perzipierte Dauer des Weges. 4) Sozialpsychologische 

Faktoren (socio-psychological indicators) wie z.B. persönliche Einstellungen, Gewohnheiten und 

Lebensumstände. Außerdem bedingen sich viele Einflussfaktoren innerhalb der Gruppen, aber 

auch zwischen den Gruppen gegenseitig. Entsprechend berichten alle nachfolgenden Analysen 

Zusammenhänge zwischen mehreren Variablen und der Verkehrsmittelwahl – es muss jedoch be-

achtet werden, dass diese nicht kausal interpretiert werden können, sondern von mehreren Dritt-

variablen beeinflusst werden. 

 

  

 
34 Die Klassifikation von Determinanten der Verkehrsmittelwahl können 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-
sammenführt. 
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5.5.1 Binnen- gegenüber Quell-/Zielverkehr 

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

des Verkehrs unterschieden werden (Abb. 25). 

Im Ergebnisbericht von MbWue23, werden fol-

gende Wegearten benannt: Binnenverkehr 

(Start und Ziel in Würzburg), Zielverkehr (Start 

außerhalb Würzburgs, Ziel innerhalb), Quellver-

kehr (Start in Würzburg, Ziel außerhalb), Durch-

gangsverkehr (Start und Ziel außerhalb Würz-

burgs, Weg kreuzt den Stadtbereich) und Au-

ßenverkehr (Start, Ziel und Weg außerhalb). Die 

Mobilitätsbefragung erfasst zwar prinzipiell 

Wege aller Verkehrsarten. Durch die Befragung 

wurden die zurückgelegten Wege der Bürger:in-

nen Würzburgs ermittelt. Diese sind dadurch 

schon durch die Konzeption der Befragung vor-

wiegend der Binnenverkehr und nachrangig der 

Quell- und Zielverkehr der Würzburger Bürger:innen (vgl. Pastuschka/Gross 2024a: 12). Da der 

Durchgangsverkehr und Außenverkehr in der Regel von Personen durchgeführt werden, welche 

nicht in Würzburg wohnhaft sind, werden diese Verkehrsformen nur begrenzt erfasst. . Nun stellt 

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

  

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

Unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl, je nachdem ob es sich um Binnen-  
oder Quell-/Zielverkehr handelt?  
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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 werden35: Insgesamt wurden in der Befragung Informationen über 15.299 Wege 

mit Adressinformationen berichtet (Rohwerte, ungewichtet). Auf 12.145 Wegen konnten sowohl 

Start als auch Ziel in Würzburg 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 außerhalb oder beginnen außerhalb und enden im Stadtgebiet 

(Quell- und Zielverkehr, ungewichtet). 454 Wege beginnen und enden außerhalb des Stadtgebiets 

(ungewichtet, hier kann nicht zwischen Außenverkehr und Durchgangsverkehr differenziert wer-

den, aufgrund geringer Fallzahlen wird die Verkehrsmittelwahl dieser Wege nicht berichtet). Für 

360 Wege liegt keine Angabe über Start und/oder Zielort vor (ungewichtet). 

In Abb. 26 wird die Verkehrsmittelwahl des Binnenverkehrs mit dem Quell- und Zielverkehr ge-

genübergestellt. Im Vergleich zu den Gesamtwerten wird im Binnenverkehr seltener auf den MIV 

zurückgegriffen (37,1 % gegenüber 29,5 %, -7,6 Prozentpunkte). Der ÖV gewinnt gering an Anteil 

und steigt um 0,8 Prozentpunkte auf 21,7 % ÖV-Anteil an allen zurückgelegten Wegen. Deutlicher 

ist der Anstieg beim Fahrradverkehr, der im Binnenverkehr 20,4 % der Wege ausmacht (+2,7 Pro-

zentpunkte) und beim Fußverkehr mit 28,4 % der Wege im Binnenverkehr (+4,1 Prozentpunkte). 

Wird der Quell- und Zielverkehr untersucht, so zeigt sich erwartungsgemäß, dass die tendenziell 

längeren Strecken nach und von Würzburg nur sehr selten zu Fuß (2,1 %) oder mit dem Fahrrad 

(6,0 %) zurückgelegt werden. Auch der ÖV-Anteil sinkt auf 17,5 %. Fast drei von vier Wegen 

(74,5 %) des Quell- und Zielverkehrs werden mit dem MIV zurückgelegt. 

 
Abb. 26: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Binnen bzw. Quell- und Zielverkehr.  
Legende/Einordnung: Wegeebene. Binnenverkehr: Start und Zielort liegt in Würzburg. Quellverkehr: Startort liegt in Würzburg, 
Zielort liegt nicht in Würzburg. Zielverkehr: Startort liegt nicht in Würzburg, Zielort liegt in Würzburg. Alle Ergebnisse gewichtet 
(Design-/Anpassungsgewichtung). 

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

Im Binnenverkehr findet sich folgender Modal Split nach Wegen: 
Zu Fuß:  32 % 
Fahrrad: 14 % 
MIV:  41 % 
ÖV:  13 % 
 

(Gerike et al.(2020): 4) 

 

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 zurückgegriffen und die anderen Hauptverkehrs-
mittelkategorien häufiger benutzt. Für den Quell- und Zielverkehr wird für fast drei von vier 
Wegen auf den MIV zurückgegriffen. 
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5.5.2 Verkehrsmittelverfügbarkeit 

Auf die Bevölkerung Würzburgs bezogen geht es im Folgenden darum, den Zusammenhang der 

Verkehrsmittelverfügbarkeit bzw. der Anbindung an den ÖV und der Verkehrsmittelwahl zu un-

tersuchen. Um die Verkehrsmittelwahl besser einordnen zu können, wird außerdem die Wegean-

zahl pro Tag berichtet. Wie dargestellt handelt es sich hierbei lediglich um Korrelationen, welche 

von den Einflüssen mehrerer Drittvariablen bestimmt werden. Ziel der Analysen ist allerdings ein 

erster Einblick in die Zusammenwirkung der Bereitstellung von Verkehrsmitteln und der Nutzung 

ebenjener. 

Im Rahmen von MbWue23 wurde auf Personenebene erfasst, ob A) den Befragten ein Fahrrad, 

bzw. B) ein PKW zu Verfügung steht. Außerdem wurde gemessen, wie gut die Haushalte an den 

ÖPNV angebunden sind. Dies erfolgte über die Frage nach der Länge des durchschnittlichen Fuß-

wegs bis zu den nächsten Haltestellen des ÖVs.  

In der hier durchgeführten Analyse wird C) die Anbindung an Busse und D) an die Straßenbahn 

untersucht. Um auswertbare Kategorien bilden zu können, wurde zwischen 1) Personen mit einer 

Anbindung von bis inkl. fünf Minuten, 2) über fünf bis inkl. zehn Minuten und 3) über zehn Minu-

ten Gehzeit unterschieden.  

A) Fahrradverfügbarkeit: Der Verkehrsmittelwahl voraus geht die Anzahl an Wegen, welche die 

Befragten an einem Tag zurücklegen. Diese unterscheidet sich v.a. nach der Fahrradverfügbarkeit: 

Personen, welchen kein Fahrrad zur Verfügung steht, legen durchschnittlich 2,2 Wege/Tag zurück. 

Steht ein Fahrrad zur Verfügung, sind es 3,0 Wege/Tag. Diese Korrelation kann vermutlich auf die 

hohe Anzahl an Personen im Ruhestand ohne Fahrrad zurückgeführt werden und muss bei der 

Einordnung der Verkehrsmittelwahl beachtet werden. In Abb. 27 ist dargestellt, dass sich die Ver-

kehrsmittelnutzung stark ändert, wenn den Personen kein Fahrrad zur Verfügung steht (statistisch 

signifikant p < 0,001): Ohne Fahrrad fällt der Anteil an zurückgelegten Wegen mit dem Fahrrad 

(erwartungsgemäß) stark ab. Dies wird durch eine Steigerung in allen anderen Verkehrsmittelka-

tegorien kompensiert, wobei v.a. der ÖV einen höheren Anteil besitzt (+12,7 Prozentpunkte).  

B) PKW-Verfügbarkeit: Die PKW-Verfügbarkeit korreliert nicht mit der Wegeanzahl pro Tag – Per-

sonen mit und Personen ohne PKW legen beide durchschnittlich 2,7 Wege/Tag zurück. Allerdings 

zeigen sich Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl (Abb. 27; statistisch signifikant, p < 0,001): 

Steht kein PKW zur Verfügung werden lediglich 13,1 % aller Wege mit dem MIV zurückgelegt. 

Spannender ist, dass Personen mit PKW-Verfügbarkeit über die Hälfte aller Wege (52,1 %) mit dem 

MIV zurücklegen und nur für 12,6 % der Wege auf den ÖV ausweichen. Hier zeigen sich Hinweise 

auf die Wirkungen von Gewohnheiten und individuellen Präferenzen von PKW-Besitzenden36. 

 
36 Die häufige Verwendung des PKWs von Personen mit PKW-Zugang kann auch aus einer kostenrationalen Perspek-
tive begründet 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 

Korreliert die Verkehrsmittelverfügbarkeit mit der Verkehrsmittelwahl? 
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Abb. 27: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Fahrradverfügbarkeit bzw. PKW-Verfügbarkeit.  
Legende/Einordnung: Wegeebene und Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). Verkehrs-
mittelverfügbarkeiten 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 nächsten Bushaltestelle sinkt auch die Anzahl an 

zurückgelegten Wegen pro Tag. Personen aus Haushalten mit maximal fünfminütiger Gehzeit le-

gen 2,8 Wege/Tag zurück. Bei über fünf Minuten bis zehn Minuten Gehzeit sind es noch 

2,7 Wege/Tag. Dauert der Weg zur Bushaltestelle über zehn Minuten, so sind es nur noch 

2,2 Wege/Tag37. Im Vergleich zu den Verkehrsmittelverfügbarkeiten auf individueller Ebene zei-

gen sich nur geringere Zusammenhänge mit der Verkehrsmittelwahl (Abb. 28), welche jedoch wei-

terhin statistisch signifikant sind (p < 0,001). Kontraintuitiv steigt die Verwendung des ÖVs mit 

dem Abstand zur nächsten Bushaltestelle an. Inhaltlich kann dies dadurch erklärt werden, dass die 

Haushalte mit guter Busanbindung tendenziell auch zentraler gelegen sind und daher auch Mobi-

litätsalternativen wie das Fahrrad oder die Mobilität zu Fuß verwendet werden können. 

 
Abb. 28: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Gehzeit bis zur nächsten Bushaltestelle.  
Legende/Einordnung: Wegeebene und Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

D) Straßenbahnanbindung: Eindeutiger wird es, wenn die Straßenbahnanbindung untersucht wird 

(Abb. 29). Hier verfügen alle Entfernungskategorien über einen ähnlichen Mittelwert der täglich 

zurückgelegten Wege (0 bis 10 min. Entfernung: 2,7; über 10 min.: 2,8). Außerdem zeigt sich, dass 

mit höherer Entfernung zur nächsten Straßenbahnhaltestelle auch eine Abnahme der ÖV-Nutzung 

einhergeht. Dies zeigt einerseits erneut einen „Schienenbonus“, andererseits korreliert die Stra-

ßenbahnanbindung auch mit einer generell guten Anbindung an den ÖV und der Innenstadt. Al-

ternativ wird in Haushalten ohne Straßenbahnanbindung häufiger auf den MIV zurückgegriffen 

(statistisch signifikant, p < 0,001). 

 
werden, dass nicht alle Personen alle Kosten der PKW-Nutzung überblicken und daher die reale Preise der PKW-Nut-
zung unterschätzt werden (z.B. aufgrund der Vernachlässigung von Kosten durch Verschleiß, …). 
37 Es muss beachtet werden, dass die Gehdauer bis zur nächsten Station einerseits durch die körperliche Verfassung 
der befragten Personen und andererseits durch die subjektive Wahrnehmung von Entfernungen beeinflusst wird. 
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Abb. 29: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der Gehzeit bis zur nächsten Straßenbahnhaltestelle.  
Legende/Einordnung: Wegeebene und Haushaltsebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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Es zeigen sich Zusammenhänge zwischen der Verkehrsmittelverfügbarkeit (Verfügbarkeit von 
Fahrrädern, PKWs; Anbindung an Bus und Straßenbahn) 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 ÖV. Steht den Befragten ein PKW zur Verfügung, so wird 
dieser bei über der Hälfte der Wege verwendet. Die Betrachtung der Busanbindung zeigt ein 
ambivalentes Bild: Mit höherer Entfernung zu Bushaltestellen (und damit auch zum Zentrum) 
steigt die Busnutzung und sinkt die Fahrradnutzung und das Zurücklegen von Wegen zu Fuß. 
Umgekehrt zeigt sich bei der Straßenbahnanbindung: Je höher die Entfernung zur nächsten 
Straßenbahnhaltestelle, desto seltener wird auf den ÖV und umso häufiger auf den MIV zu-
rückgegriffen. 
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5.5.3 Wirtschaftliche Situation des Haushaltes 

Ob und in welchem Maße das Mobilitätsverhalten der Bürger:innen mit der wirtschaftlichen Situ-

ation des eigenen Haushalts zusammenhängt, ist ein in der Forschung vergleichsweise oft betrach-

tetes Thema. Grundlegend kann festgehalten werden, dass die Verkehrsmittelwahl in hohem 

Maße von der wirtschaftlichen Situation eines Haushalts abhängt. Finanzielle Mittel stellen eine 

Bedingung für die Mobilität dar: So benötigt 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 verstärkt, dass Personen mit hohem 

Einkommen auch häufiger und weiter pendeln (MiD 2018: 103; Informationen zum Pendelverhal-

ten vgl. außerdem Agora 2022) – wobei dieser Zusammenhang in den nächsten Jahren neu evalu-

iert werden muss, da gezeigt werden kann, dass v.a. Personen mit höherer finanzieller Selbstein-

schätzung auf das Homeoffice zurückgreifen und entsprechend häufiger immobil sind.  

In Abb. 30 ist die Verkehrsmittelwahl (Modal Split nach Wegen) je nach finanzieller Selbsteinschät-

zung des Haushalts dargestellt. Um sicherzugehen, dass ein unterschiedlicher Modal Split nicht 

auf Unterschiede in der Wegeanzahl zurückgeführt werden kann, wurde außerdem die Anzahl an 

Wegen pro Tag (alle Personen) mitberichtet38. 

 

 
Abb. 30: Verkehrsmittelwahl der Wege nach der finanziellen Selbsteinschätzung des Haushalts.   
Legende/Einordnung: Auf der x-Achse werden außerdem die Wege pro Tag berichtet. Personenebene (Wegeanzahl und Verkehrs-
mittelwahl) und Haushaltsebene (finanzielle Selbsteinschätzung des Haushalts. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsge-
wichtung). 

 
38 So wäre es möglich, dass Personen mit (sehr) schlechter und sehr guter finanzieller Selbsteinschätzung gleich häufig 
den ÖV nutzen, Personen mit sehr guten Finanzen aber zusätzlich noch Wege mit dem MIV zurücklegen 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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Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit der wirtschaftlichen Situation des Haushalts? 
 



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

101 

 
 

Generell zeigt sich eine ähnliche Anzahl an Wegen pro Tag für alle Personenkategorien – aber ein 

deutliches Muster bei der Verkehrsmittelwahl (p < 0,001). Mit höherer finanzieller Selbsteinschät-

zung korreliert eine abnehmende Nutzung des ÖVs und des Fußverkehrs. Umgekehrt steigt mit 

besseren Finanzen auch die Mobilität durch den MIV und es werden mehr Wege mit dem Fahrrad 

zurückgelegt.  

 

 

  

Die finanzielle Selbsteinschätzung hängt nicht signifikant mit der Anzahl an Wegen pro Tag 
zusammen.  
 

Ein klares Muster zeigt sich jedoch im Modal Split nach Wegen: Personen aus besser situierten 
Haushalten verwenden häufiger den MIV und das Fahrrad. Personen aus Haushalten mit nied-
rigeren finanziellen Einschätzungen greifen häufiger auf den ÖV zurück und gehen zu Fuß. 
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5.5.4 Personengruppen 

 
Analog zum vorherigen Kapitel wird in Abb. 31 die Verkehrsmittelwahl für die Wege und die Anzahl 

der Wege pro Tag nach Personengruppen dargestellt: Während sich die Anzahl an Wegen von 

Schüler:innen (+0,1 Wege/Tag) bzw. Auszubildenden (–0,1 Wege/Tag) nur in geringem Maße vom 

Gesamtdurchschnitt unterscheidet, legen diese Personengruppen ihre Wege seltener mit dem 

MIV (als Mitfahrer:in) zurück. Schüler:innen gehen dafür häufiger zu Fuß, Auszubildende nutzen 

häufiger den ÖV. Die meisten Wege pro Tag legen Studierende zurück (3,4 Wege/Tag). Diese nut-

zen dabei für mehr als ein Drittel aller Wege den ÖV, weitere 29,5 % der Wege werden zu Fuß 

zurückgelegt. Deutlich seltener wird der MIV verwendet. Erwerbstätige legen täglich im Schnitt 

2,9 Wege zurück und nutzen dafür von allen Personengruppen am seltensten den ÖV (15,2 % der 

Wege), sondern verwenden häufiger den MIV (44,2 %). Abschließend zeigt sich für Personen im 

Ruhestand erwartungsgemäß eine geringere Mobilität, welche mit 1,8 Wegen pro Tag deutlich 

unter allen anderen Personengruppen angesiedelt ist. Gleichzeitig wird für fast die Hälfte aller 

zurückgelegten Wege (46,6 %) der MIV verwendet. Für Personen im Ruhestand spielt das Fahrrad 

nur eine geringe Rolle (7,0 %). 

 
Abb. 31: Verkehrsmittelwahl der Wege nach Personengruppen und Wegen pro Tag.  
Legende/Einordnung: Auf der x-Achse werden außerdem die Wege pro Tag berichtet. Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet 
(Design-/Anpassungsgewichtung). 
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Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit dem Beschäftigungsstatus der Individuen? 
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Die Mobilitätsmuster unterscheiden sich deutlich nach Personengruppen. 
 

Schülerinnen und Schüler legen im Vergleich zum Durchschnitt ähnlich viele Wege (⌀2,8 Wege 
pro Tag) zurück und verwenden dafür seltener den MIV, bzw. gehen häufiger zu Fuß. 
 

Auszubildende zeigen ein ähnliches Muster und legen etwas weniger Wege (⌀2,6) zurück und 
nutzen ebenfalls seltener den MIV bzw. häufiger den ÖV. 
 

Studierende legen durchschnittlich die meisten Wege zurück (⌀3,4) und nutzen für diese deut-
lich seltener den MIV, bzw. häufiger die drei Mobilitätsalternativen Fuß, Rad und allen voran 
den ÖV. 
 

Erwerbstätige legen am zweitmeisten Wege zurück (⌀2,9) und nutzen dafür weniger oft den 
ÖV, jedoch häufiger den MIV. 
 

Personen im Ruhestand sind deutlich weniger unterwegs (⌀1,8 Wege/Tag) und nutzen dafür 
nur selten das Fahrrad, häufiger 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 Maße 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 zurückgelegt wird. Hierbei handelt es sich weiterhin lediglich um Korre-

lationen, welche durch Drittvariablen beeinflusst werden (können) und immer im Gesamtkontext 

betrachtet werden müssen.  

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 ausschließlich Nachhausewege betrachtet.  

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, während in periphereren Stadtbezirken öfter 

positive Antworten abgegeben wurden (vgl. Pastuschka/Gross 2024a: 44). Entsprechend wird die 

Verkehrsmittelwahl auch mit den in den jeweiligen Stadtbezirken vorhandenen Verkehrsanbin-

dungen korrelieren.  

 
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 näher zu untersuchen. Die Verkehrsmittelwahl der Nachhause-

wege ist in Abb. 32 dargestellt. Bewerten die Befragten die Parkplatzsituation besser, dann greifen 
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sie auch häufiger auf den MIV zurück. Je schlechter die Bewertung, desto häufiger werden Wege 

zu Fuß zurückgelegt. Die ÖV-Nutzung ist in den Kategorien sehr schlecht und sehr gut am höchsten, 

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). 

 

5.5.5.2 Am Arbeitsplatz 

Um herauszufinden, inwieweit die Verkehrsmittelwahl mit der Parkplatzverfügbarkeit am Arbeits-

ort korreliert, werden einerseits nur die Erwerbstätigen und andererseits nur Wege zur Arbeit be-

trachtet. Hierdurch wird die Analyse nicht durch von den Arbeitswegen unabhängigen Wegen (z.B. 

zum Einkaufen etc.) verfälscht.  

Von den Erwerbstätigen in Würzburg verfügen 55,1 % der Befragten über 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-

verfügbarkeit dargestellt. Von allen Arbeitswegen wird fast jeder zweite Weg mit dem MIV zurück-

gelegt (49,0 %), gefolgt vom Fahrrad (21,5 %), dem ÖV (17,1 %) und zu Fuß (12,4 %). Für Personen, 

denen kein Parkplatz zur Verfügung steht, ist die Verteilung deutlich ausgeglichener: Am häufigs-

ten wird das Fahrrad verwendet (29,2 %), am zweithäufigsten der MIV (28,0 %) und der 

ÖV (24,7 %), erneut auf dem letzten Platz liegt der Fußverkehr (18,2 %). Weiterhin wird somit trotz 

fehlender Parkmöglichkeit auf über 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 verfügbar ist. Dieser ist auch statistisch signifikant (p < 0,001). 

Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit der Parkplatzverfügbarkeit am Arbeitsort? 
 

Es existiert ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl auf 
den Nachhausewegen und der Bewertung der Parkplatzsituation am Wohnort.  
Ist die Parkplatzsituation besser, wird häufiger der MIV verwendet. Ist sie schlechter, wird 
häufiger zu Fuß 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. 
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Abb. 33: Verkehrsmittelwahl der Wege zur Arbeit nach der Verfügbarkeit eines PKWs am Arbeitsort.  
Legende/Einordnung: Wegeebene und Personenebene. Alle Ergebnisse gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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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 Verfügung wird am häufigsten das Fahrrad verwendet (29,2 %). Ist ein PKW-Parkplatz ver-
fügbar, so wird der MIV für fast zwei Drittel aller Arbeitswege verwendet (64,7 %). 
Erneut wird darauf hingewiesen, dass diese Korrelation auch durch Drittvariablen (z.B. mehr 
Parkplätze in weiter entfernten Arbeitsorten) beeinflusst sein kann. 
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5.6 Mobilitätsbedürfnisse nach Stadtbezirken 

Da sich das Mobilitätsverhalten und der Modal Split der Individuen je nach Stadtbezirk unterschei-

det, ist anzunehmen, dass auch die individuellen Meinungen zu Verbesserungsmöglichkeiten je 

nach Stadtbezirk unterschiedlich ausfallen. Im Folgenden wird anhand einer quantitativen Analyse 

dargestellt, welche Unterschiede in den Mobilitätsbedürfnissen je nach Stadtbezirk zu finden sind. 

Durch die große Anzahl an Stadtbezirken, aber auch an Verbesserungsvorschlägen (in Frage 34 

wurden insgesamt 16 Maßnahmen zur Verbesserung der Mobilitätsangebote in Würzburg vorge-

schlagen), können nicht alle Antwortkategorien für alle Stadtbezirke einzeln berichtet und einge-

ordnet werden. Vielmehr wird die Zustimmung zu den einzelnen Verbesserungsmöglichkeiten auf 

zwei Arten dargestellt: Zuerst werden für die sechs Stadtbezirkskategorien alle Antwortmöglich-

keiten (1: unwichtig bis 5: sehr wichtig) dargestellt. Anschließend werden die Antwortmöglichkei-

ten zusammengefasst, indem für alle Stadtbezirke das jeweilige arithmetische Mittel berichtet 

wird39. In den Textpassagen wird nur auf nennenswerte Auffälligkeiten eingegangen.  

 

 

5.6.1 Fußverkehr 

Die unterschiedlichen Verbesserungsvorschläge zum Fußverkehr wurden bereits in Kap. 5.1 de-

tailliert betrachtet, werden an dieser Stelle der Vollständigkeit halber jedoch wiederholt: Der 

Wunsch nach einer Aufwertung des Fußverkehrsnetzes je nach Stadtbezirkskategorie spiegelt 

auch den Modal Split der verschiedenen Stadtbezirkskategorien wider: In Stadtbezirken mit gerin-

ger Nutzung des Fußverkehrsnetzes (Dürrbachtal/Steinbachtal; Versbach/Lindleinsmühle/Leng-

feld), wünschen sich die Bürger:innen eine Aufwertung auch nur selten. Dies lässt sich auch an den 

Mittelwerten je nach Stadtbezirk ablesen: In der Altstadt (⌀3,60), Grombühl (⌀3,52) und dem Frau-

enland (⌀3,50) ist eine Aufwertung des Fußverkehrs am populärsten. Für Personen aus der Peri-

pherie – Rottenbauer, Dürrbachtal und Versbach – ist diese Aufwertung weniger wichtig (Abb. 34).  

 
39 Während 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 
möglichst klar darzustellen, bezieht sich die Y-Achse bis auf eine Ausnahme (Abb. 46) auf den genannten Wertebereich 
der realen Werte. Außerdem werden aufgrund der geringen Abweichungen zwischen den einzelnen Mittelwerten alle 
Durchschnittswerte auf zwei Nachkommastellen berichtet. 

Unterscheiden sich die Verbesserungswünsche zu den Mobilitätsangeboten in Würzburg je 
nach Stadtbezirk?  
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Abb. 34: Wunsch nach einer Aufwertung des Fußverkehrsnetzes 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 Verbesserungsmöglichkeiten beziehen sich auf den Radverkehr in 

Würzburg: A) Der Ausbau des Radwegenetzes inkl. mehr Fahrradstraßen; B) eigene Fahrradwege 

abseits des Autoverkehrs; C) bessere/mehr Fahrradabstellmöglichkeiten und D) der Ausbau/Ein-

richtung von Bike and Ride Anlagen. 

Für den A) Ausbau des Radwegenetzes inkl. mehr Fahrradstraßen und den B) Wunsch nach eige-

nen Fahrradwegen abseits des Autoverkehrs zeigen sich auch nach Stadtbezirkskategorien die 

gleichen Muster: A+B) Insgesamt wünscht sich die deutliche Mehrheit der Bürger:innen mehr und 

von der Straße abgegrenzte Fahrradwege bzw. Fahrradstraßen. Nochmal erkennbar höher ist der 

Wunsch von Bürger: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 Fahrradstraßen ein sehr 

deutlicher Unterschied zwischen den Stadtbezirken: Die Differenz zwischen der geringsten Zustim-

mung von Personen aus dem Heuchelhof (⌀3,12) – gefolgt von Rottenbauer (⌀3,15) – und der 

höchsten Zustimmung von Personen aus der Altstadt (⌀3,90) – knapp gefolgt von der Sanderau 

(⌀3,89) – liegt bei 0,78 Punkte. Dadurch handelt es sich um eine Verbesserungsmöglichkeit, wel-

che je nach Stadtbezirk erkennbar unterschiedlich stark gewünscht wird. B) Anders ist dies beim 

Wunsch nach eigenen Fahrradwegen abseits des Autoverkehrs. Dieser Wunsch ist von Personen 

aus allen Stadtbezirken vergleichsweise hoch ausgeprägt – erneut führend von der Altstadt (⌀4,03; 

Abb. 37). 
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Abb. 35: Wunsch nach dem Ausbau des Radwegenetzes, mehr Fahrradstraßen je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

 

 
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 Verstärkung 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). 

 

 
Abb. 38: Wunsch nach besseren/mehr Fahrradabstellmöglichkeiten je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

C) Bessere oder mehr Fahrradabstellmöglichkeiten werden ebenfalls von noch mehr als der Hälfte 

der Bevölkerung 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 häufiger gewünscht als in peripheren Stadtbezirken (Abb. 40). 

D) Weniger populär ist die Einführung 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. Auffällig ist lediglich, dass die 
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Personen in Heidingsfeld/Heuchelhof/ Rottenbauer häufiger Bike and Ride Anlagen als wichtiger 

einstufen, als dies in anderen Stadtbezirken der Fall ist (Abb. 39). Das arithmetische Mittel ist am 

höchsten im Heuchelhof (⌀3,01), knapp gefolgt von der Lindleinsmühle (⌀3,00; Abb. 40). 

 
Abb. 39: Wunsch nach dem Ausbau/Einrichtung von Bike and Ride Parkplätzen je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

 

 
Abb. 40: Wunsch nach Fahrradabstellmöglichkeiten 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 Verbesserungsmöglichkeiten beziehen sich auf den motorisierten Individualverkehr. 

Die Würzburger Bürger:innen wurden nach ihrer Meinung A) zur Reduzierung des Autoverkehrs 

in der Innenstadt; B) dem Ausbau/Einrichtung von Park and Ride Parkplätzen; C) dem Ausbau von 

E-Ladesäulen im öffentlichen 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 für 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 – wünschen sich deutlich mehr Befragte eine autofreie(re) 

Innenstadt, als dies in periphereren Bezirken der Fall ist. In der Kategorie Dürrbachtal/Steinbachtal 

wohnhaft, halten die Personen die Reduktion des Autoverkehrs in der Innenstadt sogar häufiger 

für 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-

reißern (Abb. 42): Personen in Grombühl befürworten eine Autoreduzierung in der Innenstadt 

sehr klar häufiger (⌀3,71) – im Dürrbachtal liegt dieser Wert um 0,91 Punkte geringer bei ⌀2,80. 

 
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 Parkplätze, während 

Befragte aus peripheren Gebieten – diesmal angeführt vom Dürrbachtal/Steinbachtal – mehr 

Parkplatzangebot mit ÖV-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 Parkplätze weiter hinten, vice 

versa (Abb. 42). 
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Abb. 42: Wunsch nach dem Ausbau/Einrichtung von Park and Ride Parkplätzen je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

 

 
Abb. 43: Wunsch nach Park and Ride Parkplätzen 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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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 gegenüber ein-

gestellt, als Personen aus der Peripherie (was auch mit dem Muster des PKW-Besitzes je nach 

Stadtbezirken übereinstimmt; Kap. 5.3.1). D) Kein klares Muster zeigt sich im Wunsch nach mehr 

E-Ladesäulen im öffentlichen Raum; auffällig ist lediglich, dass in Grombühl/Zellerau geringerer 

Bedarf angegeben wird, während im Dürrbachtal/Steinbachtal deutlich weniger Personen unwich-

tig oder weniger wichtig angegeben haben (Abb. 44; Abb. 45). Interessanterweise scheinen sich 

beide Antwortmöglichkeiten erneut gegenseitig zu ergänzen: Höhere Mittelwerte im Carsharing 

gehen mit geringeren Mittelwerten der Zustimmung zu E-Ladesäulen einher und umgekehrt (Abb. 

46). 

 
Abb. 45: Wunsch nach dem Ausbau von E-Ladesäulen im öffentlichen Raum je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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Abb. 46: Wunsch E-Ladesäulen 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 Öffentliche Verkehrsmittel 

Insgesamt widmen sich sieben Verbesserungsvorschläge den öffentlichen Verkehrsmitteln in 

Würzburg. Wir gehen zunächst auf Vorschläge im Zusammenhang mit Bussen (Kap. 5.6.4.1), an-

schließend Straßenbahnen (Kap. 5.6.4.2) und abschließend auf allgemeine Vorschläge 

(Kap. 5.6.4.3) ein.  

5.6.4.1 Busse 

Drei Verbesserungsvorschläge beziehen sich auf den Busverkehr in Würzburg: 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. Während knapp 

die Hälfte der Befragten einen Ausbau des Busliniennetzes als (sehr) wichtig einstuft (49,9 %), ist 

die Zustimmung zu ebenjenen Verbesserungsvorschlägen im Dürrbachtal/Steinbachtal, sowie in 

Heidingsfeld/Heuchelhof/Rottenbauer auffällig geringer. B) Letztere Stadtbezirkskategorie fordert 

auch seltener eine engere Taktung an Bussen. Eine höherfrequentierter Busanbindung wird vor 

allem von Befragten aus dem Frauenland, aus Versbach/Lindleinsmühle/Lengfeld, aber auch aus 

Grombühl/Zellerau40 sowie aus dem Dürrbachtal/Steinbachtal gewünscht. 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 Dürr-

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).  

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

 
40 In diesem Gebiet ist zusätzlich auch die engere Taktung der Straßenbahn häufiger gewünscht (Abb. 53) 
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Abb. 48: Wunsch nach einer engeren Taktung der Busse je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

 

 
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 Verbesserungsmöglich-

keiten zum Busverkehr je nach Stadtbezirk dargestellt. Die B) engere Taktung findet in allen Stadt-

bezirken die höchste Zustimmung, in der Regel gefolgt vom A) Ausbau des Busliniennetzes und 

anschließend der C) Busspuren und Priorisierung von Bussen an Ampelanlagen. Auffällig ist, dass 

die geographischen Unterschiede innerhalb der Fragen das gleiche Muster für alle drei Verbesse-

rungsvorschläge annehmen: Geringe Verbesserungswünsche bzgl. des Busverkehrs werden von 

Personen wohnhaft in Rottenbauer, im Heuchelhof und im Steinbachtal gesehen – hohes Verbes-

serungspotenzial sehen v.a. Bürger:innen in der Lindleinsmühle und Versbach. 

11,4 %

5,2 %

6,8 %

10,5 %

6,4 %

8,6 %

8,0 %

20,1 %

17,1 %

17,7 %

17,2 %

14,9 %

17,4 %

17,4 %

25,5 %

17,7 %

15,5 %

14,1 %

23,4 %

19,5 %

19,7 %

29,1 %

30,7 %

37,4 %

31,4 %

31,4 %

36,4 %

33,4 %

13,8 %

29,3 %

22,5 %

26,8 %

23,9 %

18,1 %

21,6 %

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

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Gesamt

Altstadt/Sanderau

Grombühl/Zellerau

Dürrbachtal/Steinbachtal

Frauenland (inkl. Hubland)

Versbach/Lindleinsmühle/
Lengfeld

Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer

Wunsch nach einer engeren Taktung der Busse
je nach Stadtbezirkskategorie

15,5 %

9,8 %

11,1 %

14,2 %

9,2 %

12,6 %

11,8 %

23,6 %

18,1 %

22,7 %

32,8 %

17,1 %

21,3 %

21,5 %

24,8 %

21,2 %

18,8 %

19,8 %

21,7 %

18,9 %

20,6 %

25,7 %

31,1 %

28,4 %

23,0 %

34,8 %

29,8 %

29,6 %

10,4 %

19,9 %

19,1 %

10,2 %

17,2 %

17,4 %

16,5 %

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

Unwichtig Wenig wichtig Teils/teils Wichtig Sehr wichtig

Gesamt

Altstadt/Sanderau

Grombühl/Zellerau

Dürrbachtal/Steinbachtal

Frauenland (inkl. Hubland)

Versbach/Lindleinsmühle/
Lengfeld

Heidingsfeld/Heuchelhof/
Rottenbauer

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



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

118 

 
 

 
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). 

 

 

 
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 Straßenbahnen 

Zu den Straßenbahnen in Würzburg wurden zwei Verbesserungsvorschläge in die Befragung auf-

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

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

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

 

 
Abb. 53: Wunsch nach einer engeren Taktung der Straßenbahnen je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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Bedeutung des Ausbaus in allen Stadtbezirken für über 50 % der Menschen (sehr) wichtig. Auffällig 

ist, dass der Aufbau des Straßenbahnnetzes vor allem in den Gebieten befürwortet wird, welche 
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bereits an die Straßenbahn angebunden sind. B) Liegt aktuell noch keine Anbindung vor, so ist 

diese auch (in geringem Maße) seltener gewünscht. Der Wunsch nach einer engeren Taktung der 

Straßenbahnen wird von Personen aus Gebieten mit vorhandener Straßenbahnanbindung als 

wichtiger eingestuft als von Personen aus Gebieten (noch) ohne Straßenbahn. Insgesamt befinden 

48,5 % der Befragten eine engere Straßenbahntaktung für bedeutsam (Abb. 52; Abb. 53). 

 
Abb. 54: Wunsch nach dem Ausbau des Straßenbahnnetzes bzw. engerer Straßenbahntaktung 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 Straßenbahnanbindung existiert. 

Während beim Busverkehr die engere Bustaktung noch vor dem Ausbau des Busliniennetzes ge-

wünscht wurde, dreht sich dies bei den Straßenbahnen um: In allen Stadtbezirken wurden höhere 

Durchschnittswerte für 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 

erklärt werden, dass überhaupt keine direkte Anbindung mit der Straßenbahn existiert und ent-

sprechend engere Taktungen die Befragten in vielen Fällen nicht betrifft (z.B. im Frauenland). Für 

den Ausbau der Straßenbahn werden generell hohe Zustimmungswerte gemessen. Der Ausbau 

der Straßenbahn wird vermehrt v.a. von Befragten aus Grombühl (⌀4,06) und aus der Sanderau 

(⌀3,88) gewünscht – und somit in zwei Bezirken, die bereits über eine Anbindung verfügen. Engere 

Taktungen sind v.a. in der Zellerau (⌀3,77) und Grombühl populär (⌀3,68; Abb. 54).  
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5.6.4.3 Allgemeine Verbesserungsvorschläge zum ÖV 

Abschließend wurden den Befragten zwei weitere Verbesserungsvorschläge des ÖVs unterbreitet, 

welche sich nicht einem einzelnen Verkehrsmittel zuordnen lassen: Dies war A) die Verbesserung 

der Umsteigemöglichkeiten im ÖPNV und B) der Wunsch nach günstigeren Tarifen für den ÖV. 

A) Insgesamt bewerten 65,8 % aller Befragten die Verbesserung der Umsteigemöglichkeiten im 

ÖPNV als (sehr) wichtig. Bis auf eine leicht geringere Zustimmung im Dürrbachtal/Steinbachtal, 

zeigen sich hier nur geringfügige Unterschiede zwischen den Stadtbezirkskategorien. Werden die 

Durchschnittswerte nach Stadtbezirken betrachtet (Abb. 57), kann aufgezeigt werden, dass in Rot-

tenbauer (⌀3,34) Umsteigemöglichkeiten geringe Priorität besitzen, aber in Versbach (⌀3,92), der 

Lindleinsmühle (⌀3,89) oder Zellerau (⌀4,31) vergleichsweise häufig gewünscht sind. B) Von allen 

Verbesserungsvorschlägen ist der Wunsch nach günstigeren Tickets für den ÖV am stärksten aus-

geprägt und wird von mehr als vier Fünftel der Befragten als (sehr) wichtig eingestuft (82,7 %). 

Erneut stellt hier das Dürrbachtal/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 Auffälligkeiten 

zeigen sich im Dürrbachtal (⌀3,84) und in Rottenbauer (⌀3,90), wo die Zustimmung geringer aus-

fällt (Abb. 57). 

 
Abb. 55: Wunsch nach der Verbesserung der Umsteigemöglichkeiten im ÖPNV je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 
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Abb. 56: Wunsch nach günstigeren Tarifen für den öffentlichen Nahverkehr je nach Stadtbezirkskategorie.  
Legende/Einordnung: Haushaltsebene. Alle Angaben gewichtet (Design-/Anpassungsgewichtung). 

 

 
Abb. 57: Wunsch nach günstigeren ÖV-Tarifen bzw. nach besseren Umsteigemöglichkeiten 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 Zusammenführung 

Die vielschichtigen Ergebnisse zu den Verkehrsangeboten in Würzburg sollen im Folgenden skiz-

ziert werden. 

Fußverkehr: Der Wunsch nach Verbesserungen für den Fußverkehr ist insgesamt mittelmäßig aus-

geprägt (52,4 % (sehr) wichtig) und wird in Stadtbezirken mit geringer Nutzung des Fußverkehrs 

auch seltener gewünscht. Umgekehrt ist eine Aufwertung des Fußverkehrsnetzes in zentralen 

Stadtbezirken wie der Altstadt (⌀3,60), Grombühl (⌀3,52) und dem Frauenland (⌀3,50) etwas häu-

figer gewünscht. 

Fahrradverkehr: Häufig wünschen sich die Bürger:innen eigene Fahrradwege abseits des Autover-

kehrs (72,3 % (sehr) wichtig), sowie den generellen Ausbau des Radwegenetzes inkl. mehr Fahr-

radstraßen (62,2 % (sehr) wichtig). Etwas geringer ist der Wunsch nach besseren/mehr Fahrradab-

stellmöglichkeiten (58,4 % (sehr) wichtig). Alle drei Verbesserungsmöglichkeiten werden tenden-

ziell in zentrumsnahen Stadtbezirken etwas stärker bevorzugt (v.a. in der Altstadt, Frauenland, 

Grombühl, Sanderau; teilweise Steinbachtal). Über alle Stadtbezirke hinweg besitzen Bike and Ride 

Parkplätze weniger Bedeutung (34,4 % (sehr) wichtig gegenüber 45,0 % (un-)wichtig). Auffällig ist 

hier jedoch, dass sich bei dieser Teilfrage die geographischen Unterschiede der bisherigen Vor-

schläge für den Fahrradverkehr umdrehen: Bike and Ride Parkplätze werden nun im Zentrum sel-

tener gefordert. Diese sind aber in (semi-)peripheren Stadtbezirken v.a. im Heuchelhof oder der 

Lindleinsmühle leicht populärer – werden aber weiter vergleichsweise auf einem niedrigen Niveau 

gewünscht (vor allem in Relation zu den anderen Verbesserungsmöglichkeiten zum Radverkehr). 

Motorisierter Individualverkehr: Die Wünsche nach einer Reduzierung des Autoverkehrs in der 

Innenstadt (49,2 % (sehr) wichtig gegenüber 29,0 % (un-)wichtig) sowie dem Ausbau und der Ein-

richtung von Park and Ride Parkplätzen (46,9 % (sehr) wichtig gegenüber 32,5 % (un-)wichtig) wer-

den von deutlich mehr Bürger:innen als wichtig eingestuft und seltener als unwichtig bezeichnet. 

Wird die Befürwortung beider Maßnahmen jedoch nach Stadtbezirken untersucht, so zeigt sich 

ein differenzierteres Bild: Eine autoreduzierte Innenstadt wird v.a. von Einwohner:innen der zent-

rumsnahen Stadtbezirke gewünscht – z.B. in Grombühl (⌀3,71), der Altstadt (⌀3,52), der Sanderau 

und im Frauenland (jeweils ⌀3,50). In (semi-)peripheren Gebieten wird diese Maßnahme aller-

dings seltener gefordert – z.B. im Dürrbachtal (⌀2,80), Lengfeld (⌀2,96), Rottenbauer und im Heu-

chelhof (jeweils ⌀ 3,08). Damit handelt es sich um einen der Verbesserungsvorschläge, der je nach 

Stadtbezirk sehr unterschiedlich bewertet wird (Spannweite zwischen 3,71 und 2,80; 0,91 Punkte). 

Generell sind Park and Ride Parkplätzen in zentrumsnahen Bezirken eher weniger gewünscht, lie-

gen in außenstehenden Bezirken aber auf einem höheren Niveau – wie z.B. in Lengfeld oder Hei-

dingsfeld. Dieser Effekt ist jedoch nicht für alle Stadtbezirke eindeutig. Nachrangig sind Carsharing-

Angebote (31,0 % (sehr) wichtig gegenüber 47,9 % (un-)wichtig), welche tendenziell eher im Zent-

rum (Grombühl, Altstadt und Sanderau) gewünscht werden; bzw. E-Ladesäulen im öffentlichen 

Raum (42,2 % (sehr) wichtig gegenüber 39,0 % (un-)wichtig), welche etwas stärker und fast 
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durchwegs auf ähnlichem Niveau gewünscht werden (eine leichte Ausnahme stellt die Zellerau 

dar, welche geringere Werte für den Ausbau berichtet). 

Busverkehr: Im Busverkehr wird eine engere Taktung der Busse (55,0 % (sehr) wichtig) am häu-

figsten gewünscht, 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 ähnlichen Mustern: Geringe Unterstützung von Verbesse-

rungen im Busverkehr gibt es z.B. im Steinbachtal, Rottenbauer und Heuchelhof. Höhere Zustim-

mungswerte finden sich z.B. in Grombühl, der Lindleinsmühle, Lengfeld und Versbach.  

Straßenbahnverkehr: Im Gegensatz zum Busverkehr ist bei der Straßenbahn der Wunsch nach ei-

nem Ausbau (63,0 % (sehr) wichtig) höher als nach einer engeren Taktung (48,9 % (sehr) wichtig). 

Der Ausbau wird dabei auch in Stadtbezirken gewünscht, welche bereits an die Straßenbahn an-

gebunden sind – wie z.B. Grombühl (⌀4,06) oder in der Sanderau (⌀3,88). Engere Taktungen sind 

v.a. in der Zellerau populär (⌀3,77) und in Stadtbezirken ohne Straßenbahnanbindung seltener 

gewünscht, z.B. im Dürrbachtal (⌀2,80), Versbach (⌀2,94) oder Lengfeld (⌀2,95).  

Tickets und Umsteigemöglichkeiten für den ÖV: Von allen Verbesserungsvorschlägen ist der 

Wunsch nach günstigeren Tickets für den ÖV am stärksten ausgeprägt (82,7 % (sehr) wichtig) und 

wird auch in allen Stadtbezirken auf einem hohen Mittelwert gewünscht (⌀3,84 im Dürrbachtal bis 

⌀4,33 in Grombühl). Bessere Umsteigemöglichkeiten (65,8 % (sehr) wichtig) sind in außenstehen-

den Stadtbezirken wie Rottenbauer (⌀3,34), Steinbachtal (⌀3,57) und Heidingsfeld (⌀3,60) etwas 

weniger populär als z.B. in Versbach (⌀3,92), der Lindleinsmühle (⌀3,89) und der Zellerau (⌀3,87). 

 

  

Einige der verschiedenen Verbesserungsvorschläge zur Mobilität werden in den Stadtbezirken 
unterschiedlich bewertet.  
 

Durch die Vielzahl an Stadtbezirken, Stadtbezirkskategorien und Verbesserungsmöglichkeiten 
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 (ökologisch, ökonomisch und sozial) nach-

haltigen Mobilität zu unterstützen, indem Detailfragen zur Mobilität in Würzburg untersucht wer-

den. Besonders liegt der Fokus darauf a) Potenziale für eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl zu 

eruieren, b) Barrieren aufzuzeigen, die einer nachhaltigen Verkehrsmittelwahl entgegenstehen 

und c) Lösungsvorschläge (der Befragten) aufzuzeigen. Hierfür werden die Daten der Mobilitäts-

befragung Würzburg 2023 herangezogen, die in zweifacher Hinsicht eine wertvolle Datenbasis 

darstellt: Zum einen liegt eine repräsentative Datenbasis von 2.944 Haushalten, 6.372 Personen 

und 15.675 Wegen vor, die infolge der hohen Rücklaufquote eine belastbare Datengrundlage auch 

für eine regional differenzierte Auswertung nach Stadtbezirk ermöglicht. Zum anderen haben wir 

von knapp 40 % der Befragten schriftlichen Anmerkungen erhalten, die zusätzlich subjektive Hin-

tergründe, Meinungen, Probleme und Lösungsvorschläge der Bürger:innen umfassen. Die Auswer-

tung der Daten basiert je nach Inhalt der Teilfragestellungen auf quantitativen Methoden, quali-

tativen Methoden sowie einer Zusammenführung beider Datentypen im Rahmen eines Mixed-

Methods-Designs. Im Folgenden werden die zentralen Inhalte der jeweiligen Detailfragen nochmal 

komprimiert dargestellt. 

Fußverkehr
 

Welche Anmerkungen zum Fußverkehr haben die Bürgerinnen und Bürger Würzburgs? 

Insgesamt widmen sich 132 (von 1.181 Fragebögen mit schriftlichen Anmerkungen) Fragebögen 

dem Thema des Fußverkehrs in Würzburg. Damit wird der Fußverkehr von den vier Hauptverkehrs-

mittelkategorien (Fuß, Rad, MIV, ÖV) am seltensten schriftlich thematisiert. Aus den vorhandenen 

qualitativen Informationen liest sich eine Enttäuschung der Bürger:innen über die Benachteiligung 

von Fußgänger:innen in der Verkehrsentwicklung der letzten Jahre ab. Im subjektiven Befinden 

einiger Befragter steht anstatt einer Verbesserung der Fußwege und der Fußinfrastruktur (z.B. 

durch den Ausbau anderer Verkehrsmittel) weniger Platz zur Verfügung und es werden mehr Kon-

fliktsituationen erzeugt. Konkrete Probleme der Befragten sind: 1) Konflikte mit Radfahrenden, 

welche auf Fußwegen allgemein und insbesondere in den Fußgängerzonen regelwidrig, zu schnell 

und rücksichtslos agieren und hierdurch die Sicherheit der Personen zu Fuß bedrohen (38x). 2) 

Unzufriedenstellende Ampelschaltungen führen zu Zeitverlusten. Hohe Wartezeiten an Ampelan-

lagen führen zu Gefahrensituationen, da Verkehrsteilnehmende widerrechtlich die Straße über-

queren (10x). 3) Durch Verengungen von Gehwegen – auch aber nicht nur durch parkende Autos 

und abgestellte Fahrräder – gibt es Mobilitätseinschränkungen (5x). 4) Die Mobilität von Fußgän-

ger:innen, und v.a. die Barrierefreiheit, wird durch Löcher in den Wegen, Pflastersteine und zu 

wenig abgesenkte Bordsteine erschwert (10x). → Eine ausführliche Zusammenfassung der schrift-

lichen Anmerkungen zum Fußverkehr findet sich in Kapitel 5.1.  
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Fahrradverkehr 
 

Welche Anmerkungen zum Fahrradverkehr haben die Bürger:innen Würzburgs? 

Insgesamt finden sich in 372 Fragebögen (von 1.181 Fragebögen mit schriftlichen Anmerkungen) 

positive und negative schriftliche Anmerkungen zum Fahrradverkehr in Würzburg. In absteigender 

Häufigkeit und Priorität widmen sich die qualitativen Daten: 1) Fahrradwegen; 2) Gefahren von 

Fahrradfahrenden; 3) Gefahren durch Fahrradfahrende; 4) Abstellmöglichkeiten; und 5) Sonstigen 

Anmerkungen. 

1) Mit Erwähnungen auf 258 Fragebögen handelt es sich bei dem größten Thema zum Radverkehr 

um das Vorhandensein bzw. den Zustand und die Qualität der Fahrradwege in Würzburg. Dabei 

beziehen sich die Befragten einerseits generell auf das Thema Fahrradwege, anderseits werden 

konkrete Orte erwähnt, an welchen Verbesserungen vorgenommen werden sollen.  

Generelle Anmerkungen sind: A) Viele bereits vorhandene Fahrradwege werden als lücken-

haft kritisiert und enden laut den Befragten teilweise abrupt (48-mal explizit erwähnt). Ein enden-

der Radweg, teilweise auch ohne ausreichende Markierungen, führt zu Gefahrensituationen für 

Radfahrende, aber auch für andere Verkehrsteilnehmende. So müssen Radfahrende entweder auf 

die Straße oder aber auf den Gehweg ausweichen, wodurch die Sicherheit aller Beteiligten beein-

trächtigt 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 Straße als unzureichend empfunden und nicht 

als „richtiger“ Fahrradweg wahrgenommen (30 explizite Erwähnungen). C) Weitere seltenere Er-

wähnungen widmen sich: Zu schmalen Wegen; lediglich markierten Fahrradstreifen bzw. der Un-

klarheit der Straßenbahnmarkierungen mit der Forderung nach bspw. farblicher Hervorhebungen 

von Radwegen; weniger Schlaglöchern und der Beschaffenheit des Belags von Fahrradwegen; (da-

mit verbunden:) der Unebenheit des Kopfsteinpflasters als Problem für Fahrradfahrende und die 

Unfallgefahr durch Straßenbahnschienen; der Reinigung von Fahrradwegen (z.B. Entfernung von 

Scherben); Ampeln und Ampelschaltungen, welche zu langen Wartezeiten führen und/oder Fahr-

räder nicht bevorzugen bzw. erkennen; Unklarheiten an größeren Kreuzungen.   

Limitierend widmen sich einige wenige Fragebögen auch dem Nullsummenspiel zwischen ver-

schiedenen Verkehrsmitteln und weisen darauf hin, dass andere Verkehrsmittel nicht zugunsten 

der Förderung des Radverkehrs vernachlässigt werden dürfen. 

 Konkrete Orte, an welchen gehäuft Kritik an der Fahrradinfrastruktur geübt wurde, sind 

u.a.: A) Die Mainbrücken – vor allem die Löwenbrücke – als unzureichende Möglichkeiten der 

Mainüberquerung (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 Fragebögen mit schriftlichen Anmerkun-

gen dem Radverkehr. Übergreifendes Ziel ist dabei der generelle Ausbau und die Förderung des 

Radwegenetzes als eine Zukunftsinvestition Würzburgs.  

2) Auf 114 Fragebögen haben Bürger:innen mitgeteilt, dass sie beim Fahrradfahren in Würzburg 

Angst haben. Dies wird teilweise auch als ein Grund für die Vermeidung des Fahrradfahrens 
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genannt. Die Gefährdung von Fahrradfahrenden basiert häufig, aber nicht ausschließlich auf der 

mangelnden Radwegeinfrastruktur (vgl. Punkt 1). A) Erstens steht generell der Ausbau der Fahr-

radinfrastruktur im Mittelpunkt der Anmerkungen, welcher ein sicheres Fahrradfahren ermögli-

chen soll (23x). B) Zweitens fehlen bauliche Abgrenzungen der Fahrradwege zum Autoverkehr 

(23x). C) Drittens führen (plötzlich) endende Fahrradwege zu Gefahrensituationen (22x). D) Vier-

tens sind angebbare Orte und Situationen, wie z.B. die Mainüberquerung und der Berliner Ring 

Gefahrenpunkte für Radfahrende. 

3) Außerdem zeigt sich erneut der Konflikt unterschiedlicher Verkehrsteilnehmenden, da auf 

68 Fragebögen Radfahrende selbst als Bedrohung wahrgenommen werden. So nutzen Fahrrad-

fahrende unzulässigerweise Gehwege (13x). Außerdem steht die Fußgängerzone bzw. die Innen-

stadt als ein Problembereich im Fokus, in welcher v.a. ältere Fußgänger:innen durch zu schnell 

fahrende Radler:innen gefährdet werden (13x). Auch hieraus ziehen viele Befragte den Schluss, 

dass mehr Kontrollen und Regelungen für Radfahrende von Nöten sind (22x). 

4) In 48 Fragebögen werden Abstellmöglichkeiten für Fahrräder thematisiert. Wichtig ist den Bür-

ger:innen generell die Erhöhung der Zahl an Abstellplätzen (34x), aber auch die Qualität der Fahr-

radparkplätze (15x), wobei v.a. auf sichere und bewachte Fahrradplätze verwiesen wird, um vor 

Vandalismus und Diebstahl geschützt zu sein (11x). Mehrfach wird auf die Abstellmöglichkeiten 

am Bahnhof (8x) und in der Innenstadt (7x) eingegangen. Außerdem soll die hohe Anzahl an Fahr-

radleichen, also besitzlosen Fahrrädern, verringert werden (5x). 

5) Als sonstige Anmerkung wird auf 15 Fragebögen auf die Möglichkeit von (E-)Bikes-/Sharing ein-

gegangen. Einige wenige Anmerkungen beziehen sich direkt auf Lastenräder (9x): Davon wenden 

sich drei Anmerkungen gegen die Bereitstellung von Lastenrädern. Sechs Fragebögen wünschen 

sich einen Ausbau der Lastenrad-Infrastruktur (inkl. Mitnahme in Regionalzügen und Bussen). Ab-

schließend weisen mehrere Anmerkungen darauf hin, dass der Radverkehr nicht für alle Personen 

offensteht. Bspw. können nicht (mehr) alle älteren Personen und/oder Personen mit körperlichen 

Einschränkungen das Fahrrad nutzen. Hier wird (auch im Rahmen der sozialen Nachhaltigkeit) da-

rauf hingewiesen, dass die Verkehrsinfrastruktur alle Personen(gruppen) erreichen muss. 

→ Eine ausführliche Zusammenfassung der schriftlichen Anmerkungen inkl. Beispielzitate zum 

Fahrradverkehr findet sich in Kapitel 5.2.  
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Motorisierter Individualverkehr 
 

Welche Haushalte in Würzburg verfügen über (wie viele) PKWs? 

Auf Haushaltsebene konnte untersucht werden, ob 1) die Haushaltsgröße, 2) die finanzielle Selbst-

einschätzung 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-

haltsgröße stetig zu und ist bei Haushalten mit fünf oder mehr Personen mit 1,69 PKWs/Haushalt 

fast dreimal so hoch wie bei den Einpersonenhaushalten (⌀0,57). 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 Zweitwägen. In Haushalten mit 

fünf oder mehr Personen haben sogar über die Hälfte der befragten Haushalte (55,3 %) mindes-

tens zwei PKWs im Haushalt. 2) Über die Hälfte (53,4 %) der Haushalte mit (sehr) schlechter finan-

zieller Selbsteinschätzung verfügen über 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 höher 

die finanzielle Selbsteinschätzung 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 über ein Drittel aller 

Haushalte (34,3 %). 3) Weiterhin bestätigt sich die Beobachtung, dass in periphereren Stadtbezir-

ken auch mehr PKWs pro Haushalt zur Verfügung stehen. Alle drei Effekte bedingen sich gegen-

seitig, sind aber auch unter Kontrolle untereinander statistisch signifikant.→ Eine genauere Ausei-

nandersetzung mit der Verfügbarkeit von PKWs im Haushalt findet sich in Kapitel 5.3.1. 
 

Inwieweit korreliert die Antriebsart des PKWs mit dem Vorhandensein  
eines privaten Parkplatzes für PKWs in Würzburg? 

Die Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 liefert sowohl Informationen über die Antriebsarten von 

bis zu drei PKWs pro Haushalt (dies inkludiert sowohl Privat-, als auch Dienstwägen), als auch über 

deren Parkplätze, wobei insgesamt Informationen über 3.192 PKWs erfasst werden konnten. Da-

bei ist es vor allem für elektrobetriebene Fahrzeuge besonders relevant, ob diese auf privatem 

Grund abgestellt werden können oder öffentliche Ladesäulen benötigen.  

Insgesamt verfügen die Würzburger Bürger:innen für 72,9 % aller PKWs über einen Abstellort. Dif-

ferenziert nach Antriebsart sind für PKWs mit konventionellen Antrieben (aufgrund der geringen 

Fallzahlen inkl. „Sonstiges“) nur zu 71,4 % private Abstellplätze verfügbar. Deutlich häufiger haben 

Elektrofahrzeuge private Stellplätze: Hier haben 84,2 % einen Parkplatz – lediglich 15,8 % haben 

keinen Abstellort auf Privatgrund. Einen mittleren Wert haben PKWs mit hybridem Antrieb, hier 

sind für 81,8 % private Stellplätze verfügbar.→ Details zur Antriebsart der PKWs in Würzburg und 

privaten Parkplätzen findet sich in Kapitel 5.3.2. 
 

Welche Anmerkungen zum MIV haben die Bürger:innen Würzburgs? 

474 Fragebögen widmen sich dem motorisierten Individualverkehr in Würzburg.  

1) Am häufigsten wird auf die Parkplatzsituation in Würzburg Bezug genommen (206 Fragebögen). 

In der Regel wird gefordert, den Abbau vorhandener Parkplätze zu stoppen, mehr Parkplätze zu 

schaffen und/oder diese kostengünstiger bereitzustellen. Mehrere Personen begründen diese Hal-

tung: Erstens wird der Erhalt der Parkplätze mit dem Erhalt der wirtschaftlichen Attraktivität der 
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Innenstadt verbunden. Zweitens benötigen die Personen Parkplätze zur privaten Nutzung, z.B. als 

Abstellmöglichkeit für den eigenen PKW oder Besuchende. Drittens sind viele Personen (z.B. auf-

grund körperlicher Beeinträchtigung) in der subjektiven Wahrnehmung auf den PKW angewiesen 

und wünschen den (Erhalt und Ausbau der) Parkplätze, um überhaupt die Innenstadt erreichen zu 

können. Auch einige Arztbesuche müssen mit dem PKW erfolgen, weshalb in der Nähe von medi-

zinischen Praxen Parkplätze vorhanden sein müssen. 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 befürworten die Anmerkungen eine autoreduzierte/autofreie 

Innenstadt (41x), anstatt diese abzulehnen (4x). Oftmals wird jedoch auf die Kompensation des 

Autoverkehrs durch Mobilitätsalternativen verwiesen – z.B. durch die Verbesserung des ÖVs oder 

durch die Schaffung von Park and Ride Möglichkeiten – um eine autoreduzierte Innenstadt um-

setzbar zu machen.  

Weiterhin befassen sich viele Befragte mit: 3) Park and Ride Möglichkeiten (36x), welche als Alter-

native zum MIV-Verkehr in die Innenstadt dienen können; 4) Ampelschaltungen für PKWs (29x), 

welche zu lange benötigen und überprüft werden sollten; 5) der Fahrgeschwindigkeit von PKWs 

(22x), welche ggf. auf 30km/h verringert werden könnte; 6) dem Ausbau des Carsharing-Angebots 

(20x); 7) der Verbesserung von maroden Straßen (10x) und 8) E-Scootern als Möglichkeit der Fort-

bewegung bei gleichzeitig möglicher Behinderung von Fußgänger:innen. In dieser Kurzzusammen-

fassung wurde jeweils die Mehrheitsmeinung berichtet. 

Auffällig und bedeutsam ist, dass sich viele Befragte für die Nutzung ihrer privaten PKWs rechtfer-

tigen und begründen, weshalb sie nicht auf klimaneutrale Alternativen umsteigen. Häufig ge-

nannte Gründe sind die Alternativlosigkeit des PKWs wegen körperlichen Einschränkungen (38x) 

und der Zeitgewinn im Vergleich zur ÖV-Nutzung (32x). Für all diese Personen stellt die (subjektiv) 

wahrgenommene Zurückdrängung der privaten PKWs aus Würzburg eine persönliche Bedrohung 

dar. Die Möglichkeit, dass aktuelle und zukünftige politische und soziale Veränderungen in Würz-

burg die eigene Mobilität einschränken – und im schlimmsten Fall sogar zu erzwungener Nicht-

mobilität führen stellt aus der Sicht der sozialen Nachhaltigkeit eine besonders wichtige Feststel-

lung dar: Für mobilitätseingeschränkte Gruppen und v.a. für 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. 
 

Zusammengeführt befindet sich die PKW-Nutzung in einem Spannungsfeld zwischen ökologischer 

Nachhaltigkeit (Notwendigkeit der Verringerung der ökologischen Auswirkungen des MIVs), wirt-

schaftlicher Nachhaltigkeit (Erhalt der Anbindung der Innenstadt sowohl per PKW aber auch per 

ÖV) und sozialer Nachhaltigkeit (Erhalt und Verbesserung einer lebenswerten Innenstadt bei 

gleichzeitiger Beachtung der validen Interessen von Personen, die aus unterschiedlichen Gründen 

auf den PKW angewiesen sind).  

→ Eine ausführliche Zusammenfassung der schriftlichen Anmerkungen inkl. Beispielzitate zum MIV 

in Würzburg findet sich in Kapitel 5.3.3.  



Mobilitätsbefragung Würzburg 2023 – Detailbericht – Version 1.0 

130 

 
 

Öffentliche Verkehrsmittel 
 

Welche Personen(gruppen) wünschen sich günstigere Fahrpreise für den ÖV? 

Die Verringerung von Fahrpreisen für den ÖV beinhaltet ein Spannungsfeld zwischen A) der sub-

jektiven Meinung der Bürger:innen, B) deren objektiver Verhaltensveränderung und C) der sozia-

len Relevanz von Mobilität. A) Generell zeigen Befragungen von Bürger:innen, dass die Befragten 

die Preisgestaltung des ÖVs sowohl als eine Voraussetzung für individuelle Verhaltensänderungen 

(z.B. für einen Wechsel zum ÖV) bewerten, als auch, dass die Kosten für die öffentlichen Verkehrs-

mittel subjektiv als zu hoch eingestuft werden. B) Jedoch zeigen Studien z.B. zum 9-Euro-Ticket, 

dass nach der Einführung eines günstigen Ticketmodells (9-Euro-Ticket) die absolute Nutzung des 

ÖVs zwar stark angestiegen ist; allerdings sinkt im gleichen Zeitraum die Anzahl von MIV-Wegen 

nur in geringem Maße. Das 9-Euro-Ticket konnte somit nur begrenzt eine Verschiebung der Ver-

kehrsmittelwahl bewirken. C)  Beide Aspekte gegenübergestellt muss kritisch hinterfragt werden, 

wie stark subjektive Einschätzungen und objektives Verhalten miteinander übereinstimmen. Es 

kann somit nur begrenzt davon ausgegangen werden, dass günstigere Ticketpreise umweltschäd-

liche MIV-Wege ersetzt (Modal Shift; ökologische Nachhaltigkeit). Allerdings führen günstigere Ti-

cketpreise tendenziell zu mehr Mobilität. Dabei ist eindeutig, dass die individuelle Mobilität als ein 

Zugang zur Gesellschaft gesehen werden kann. Nur wer die Möglichkeit hat, den eigenen Lebens-

raum z.B. für soziale Treffen, aber auch generell für private Erledigungen zu verlassen, kann sich 

an der Gesellschaft uneingeschränkt beteiligen (z.B. Altenburg et al. 2009: 8; Gerlach et al. 2015: 

17). Entsprechend ist auch der Zugang zur Mobilität an sich als ein Zugang zur Gesellschaft be-

deutsam, indem sichergestellt werden muss, dass es sich alle Personen (finanziell) leisten können 

mobil zu sein. 

Vor diesem Hintergrund ist es nun sinnvoll, die Einschätzung der Würzburger Bürger:innen zur 

Preisgestaltung des ÖVs in den Fokus zu stellen. Für die Mehrheit der Würzburger:innen sind güns-

tigere Tarife für den öffentlichen Nahverkehr eine sehr wichtige Verbesserungsmöglichkeit der 

Mobilität (Frage 34; 54,7 %). Weitere 28,0 % halten dies für wichtig. Insgesamt zeigt sich, dass der 

Wunsch nach geringeren Kosten für ÖV-Fahrkarten über alle Personen(gruppen) hinweg stark aus-

geprägt ist. Eine Verringerung der Preise der Fahrkarten wird dabei als bedeutendste Verbesse-

rungsmöglichkeit des ÖVs in Würzburg bewertet. Es gibt einen (statistisch signifikanten) Zusam-

menhang zwischen der finanziellen Selbsteinschätzung des Haushaltes und dem daraus resultie-

renden Wunsch nach günstigeren Tickets: Vor allem Personen aus finanziell besser gestellten 

Haushalten verlangen (leicht) seltener günstigere ÖV-Preise. Allerdings unterscheiden sich die 

Antworten von Haushalten mit (sehr) niedriger und mittelmäßiger finanzieller Selbsteinschätzung 

nur gering voneinander. Werden die Personengruppen in den Fokus gestellt, zeigt sich, dass sich 

Studierende (vermutlich aufgrund des Semestertickets als Pauschalbetrag für die ÖV-Nutzung), 

aber auch Personen im Ruhestand (evtl. aufgrund geringerer Mobilität im Allgemeinen) seltener 

Entlastung bei den Ticketpreisen wünschen. Auch in den schriftlichen Anmerkungen findet sich 

die Debatte um die Preisgestaltung des ÖVs wieder. Vergleichsweise häufig werden die Unkosten 

für die ÖV-Nutzung bei Kindern, Jugendlichen bzw. Schüler:innen kritisiert. Entgegen der quanti-

tativen Analyse fordern einige Rentner:innen in den qualitativen Anmerkungen vermehrt 
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günstigere Preise um die öffentlichen Verkehrsmittel (weiterhin) nutzen zu können. Hoffnung gibt 

einigen Bürger:innen die im Zeitraum der Feldphase stattfindende Einführung des Deutschlandti-

ckets, teilweise wurde auch das 9-Euro-Ticket als Vorgänger lobend hervorgehoben.  

→ Details zum Wunsch nach günstigeren Fahrkarten finden sich in Kapitel 5.4.1. 
 

Nennen Erwerbstätige und Personen im Ruhestand Situationen, in welchen sie den ÖV nutzen,  
und welche positiven Aspekte mit dem ÖV verbunden werden? 

Nur wenige schriftlichen Anmerkungen widmen sich Gründen für einer ÖV-Nutzung und/oder po-
sitiven Anmerkungen zum ÖV (35 relevante Fragebögen). Dreizehn Fragebögen sind insgesamt 
zufrieden mit dem ÖV. Gründe für 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 ÖV angewiesen sind, diesen auch attraktiv? 

Der Aussage „Die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel ist für mich attraktiv“ stimmen zwar 48,5 % 

der Befragten (voll und ganz) zu. Jedoch sind über ein Viertel der Befragten mit der Attraktivität 

des ÖVs unzufrieden (27,6 % stimme (gar) nicht zu). Für viele Personen ist die Verwendung öffent-

licher Verkehrsmittel alternativlos: Der Aussage „Ich bin darauf angewiesen, öffentliche Verkehrs-

mittel zu nutzen“ stimmen 18,2 % der Würzburger Bürger:innen voll und ganz zu. Weitere 10,2 % 

stimmen zu. Für diese Personen ist die Qualität des ÖVs besonders bedeutsam. Wird die Bewer-

tung der Attraktivität des ÖVs mit der Angewiesenheit auf den ÖV kombiniert, zeigt sich ein deut-

licher – und auch statistisch signifikanter (p < 0,001) – Zusammenhang zwischen beiden Aussagen: 

Personen, welche nicht auf den ÖV angewiesen sind, bewerten die Attraktivität deutlich häufiger 

schlechter als besser. Je höher die Abhängigkeit, desto stärker dreht sich dieses Verhältnis um: 

Personen, welche voll und ganz angegeben haben auf den ÖV angewiesen zu sein, bestätigen dem 

ÖV häufiger eine Attraktivität (73,7 % stimme (voll und ganz) zu). 

→ Details zur Bewertung der Attraktivität des ÖVs finden sich in Kapitel 5.4.3. 
 

Unterscheidet sich das Vorhandensein einer Zeitkarte für den ÖV je nach  
der Verfügbarkeit eines PKWs und der wirtschaftlichen Selbsteinschätzung des Haushalts? 

Zeitkarten für die öffentlichen Verkehrsmittel stellen eine bedeutende Alternative zur Nutzung 

des motorisierten Individualverkehrs dar. Zur Einordnung der Werte sind mehrere Aspekte be-

deutsam: 1) Erstens fällt der Zeitpunkt der Befragung mit der Einführung 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“ zurückgreifen oder 

eine Verwendung erwägen. 2) Zweitens wurde die Zeitkartenverfügbarkeit im Rahmen der Ab-

frage der am häufigsten verwendeten Ticketart in Würzburg gemessen. Personen, welche die öf-

fentlichen Verkehrsmittel grundsätzlich nicht verwenden, werden durch die Frageformulierung 

bewusst nicht angesprochen. Für alle Auswertungen werden nur Personen berichtet, welche die 

entsprechende Frage einerseits beantwortet und nicht angegeben haben, keine öffentlichen Ver-

kehrsmittel zu verwenden. Folglich kann davon ausgegangen werden, dass die berichteten Werte 

nur für ÖV-Nutzende repräsentativ sind und der generelle Wert der Zeitkartenverfügbarkeit in 

Würzburg geringer ist. 3) Drittens verfügt Würzburg als Hochschulstadt über eine hohe Spezialpo-

pulation an Studierenden. Diese haben durch die Immatrikulation an einer Hochschule in der Regel 
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automatisch eine Zeitkarte für den ÖV (Semesterticket). Von allen befragten Personen, welche 

auch den ÖV nutzen, gaben insgesamt 44,6 % an über eine ÖV-Zeitkarte zu verfügen – ohne Stu-

dierende liegt der Anteil an ÖV-Besitzenden bei 33,0 %. In den folgenden Analysen wurden die 

Studierenden ausgeschlossen: Wird differenziert, ob den Individuen ein PKW zur Verfügung steht 

oder nicht, zeigt sich ein deutlicher Unterschied in der Zeitkartenverfügbarkeit: Von den Befrag-

ten, welchen ein PKW zur Verfügung steht, besitzen 19,9 % eine ÖV-Zeitkarte. Bei Personen ohne 

PKW-Verfügbarkeit sind es 45,0 %. Weiterhin korreliert die Zeitkartenverfügbarkeit mit der finan-

ziellen Selbsteinschätzung des Haushalts: Vor allem Personen, bei denen die Haushaltssituation 

(sehr) schlecht ist, verfügen häufiger über ÖV-Zeitkarten (43,6 %). Je besser die Finanzen bewertet 

werden, desto seltener verfügen die Personen auch über ÖV-Zeitkarten. In Haushalten mit sehr 

guter finanzieller Selbsteinschätzung verfügt noch genau ein Viertel der Personen über ÖV-Zeit-

karten. Dies stimmt mit der Beobachtung überein, dass auch die Nutzung des ÖVs abnimmt, je 

besser die finanzielle Selbsteinschätzung des Haushalts ist.  

→ Details zum Vorhandensein von Zeitkarten für den ÖV finden sich in Kapitel 5.4.4. 
 

 Wie können neue Fahrgäste speziell in den Gebieten gewonnen werden,  
die grundsätzlich gut an den ÖPNV angebunden sind? 

Ein großes Potenzial für eine klimaneutralere Zukunft stellt eine Stärkung des ÖVs dar, um eine 

bessere Alternative für bisher mit dem MIV zurückgelegte Wege zu schaffen. Allerdings kann da-

von ausgegangen werden, dass nicht alle Personen gleichermaßen bereit sind, auf MIV-Wege 

(bzw. auf den privaten PKW an sich) zu verzichten. Eine Personengruppe, welche (theoretisch) 

über eine hohe intrinsische Motivation verfügen sollte auf den MIV zu verzichten und alternative 

Verkehrsmittel zu nutzen, ist die Gruppe der umwelt- und klimabewussten Bürger:innen. Insge-

samt geben 45,2 % der Würzburger Bürger: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 zurück (27,5 % MIV-Nutzung gegenüber 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 zurück – obwohl der ÖV laut den 

Befragten am eigenen Wohnort verfügbar wäre. Insgesamt haben Personen mit sehr hohem Um-

welt- und Klimabewusstsein einen MIV-Anteil von 27,5 %.   

Anhand der schriftlichen Anmerkungen lassen sich Gründe für dieses Verhalten ableiten: Zuerst 

wird gezeigt, dass viele Personen zwei Arten von Vergleichen treffen: Bei der Entscheidung für und 

gegen ein Verkehrsmittel (Verkehrsmittelwahl) werden die Vor- und Nachteile der Verkehrsmittel 

(hier MIV und ÖV) gegenübergestellt (Vergleich zwischen Verkehrsmitteln). Außerdem wird der 

ÖV in Würzburg mit Erfahrungen in anderen Städten und Regionen (geographisch) sowie der ver-

gangenen Situation in Würzburg (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 günstiger bewertet wird, als wenn die Strecke mit dem ÖV zurückgelegt werden 

würde; 2) Die zeitliche Barriere im Sinne eines Zeitverlustes durch den ÖV aufgrund von fehlender 

Flexibilität (niedrige Taktung), eingeschränkter zeitlicher Abdeckung (Anbindung zu Randzeiten) 
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und Unpünktlichkeit; 3) Die geographische Barriere durch unzureichende Anbindungen z.B. von 

Wegezielen außerhalb des Stadtgebiets und zwischen Stadtbezirken ohne über die Innenstadt rei-

sen zu müssen. Außerdem wurde der Service des ÖVs kritisiert (z.B. die komplizierte Tarifstruktur 

und der Ticketerwerb).   

Zurückgeführt auf die Frage, wie Personen für den ÖV akquiriert werden können, lässt sich fol-

gende Grundaussage treffen: Bürger:innen benötigen im ÖV eine Mobilitätsalternative, welche 

über mindestens genauso viele Vorteile verfügt wie der MIV. Um dies herzustellen, lassen sich 

prinzipiell zwei Möglichkeiten ableiten: 1) Eine Stärkung des ÖVs und/oder 2) eine Schwächung 

des MIVs. Beides ist jedoch mit Nachteilen verbunden: 1) Eine Stärkung des ÖVs kann mit hohen 

Kosten verbunden sein und führt in der Regel nur begrenzt zu einer Verkehrsverlagerung (siehe 

„9-Euro-Ticket“). 2) Eine Schwächung des MIVs kann zwar idealerweise sogar Kosten kompensie-

ren (z.B. durch Parkgebühren), führt aber gleichermaßen dazu, dass die Personen im Vergleich zur 

früheren Situation in Würzburg eine Abwertung der eigenen Mobilitätsalternativen erfahren und 

zumindest kurzfristig unzufrieden werden.   

Außerdem muss auf die unterschiedlichen Mobilitätsbedürfnisse unterschiedlicher Personengrup-

pen eingegangen werden: Nicht alle Mobilitätsanreize wirken für alle Personengruppen gleich 

stark. Darüber hinaus muss auch die soziale Dimension der Mobilität weiter beachtet werden – 

Personen mit Mobilitätseinschränkungen muss der Zugang z.B. zur Innenstadt gewährt bleiben. 

→ Eine tiefere Auseinandersetzung mit der Fahrgastakquise findet sich in Kapitel 5.4.5. 

 
Welche schriftlichen Anregungen zur Verbesserung des ÖVs geben  

die Würzburger Bürger:innen? 
Insgesamt wurden auf 725 Fragebögen schriftliche Kommentare formuliert, welche sich zum ÖV 

in Würzburg äußern. Inhaltlich können diese generelle Anmerkungen beinhalten, oder sich auf die 

verschiedenen Verkehrsmittel (z.B. Bus/Straßenbahn) einteilen. 

1) Die am häufigsten genannten generellen Anmerkungen zum ÖV beziehen sich auf die Fahrkar-

ten und die Kosten des ÖVs. Kommentare hierzu finden sich auf 179 Fragebögen. 

A) Hauptkritikpunkt ist die Preisgestaltung des ÖVs, welche (auch im Vergleich zu anderen 

Städten und Ländern) als zu teuer wahrgenommen wird (122x). Dies wird gehäuft explizit auf Kin-

der/Schüler:innen/Schüler (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 häufiger auf den ÖV zurückgreifen zu können, wird eine Verbesserung der ÖV-Anbindung 

zu Rand- (122x) und Stoßzeiten (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 Stoßzeiten werden außerdem die vollen Busse auf den Verbindungsrouten zwi-

schen den Universitätsstandorten kritisiert. 

3) Ein weiteres Thema sind die Haltestellen und die Ausstattung des ÖVs. Vermehrt wünschen sich 

einige Personen näheren Zugang zu Haltestellen (7x). Andererseits kritisieren mehrere 
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Fragebögen die mangelhafte Barrierefreiheit existierender – und teilweise sogar renovierter – Hal-

testellen (18x). Kritik an der Ausstattung des ÖVs (35x) bezieht sich häufig auf fehlende Klimaan-

lagen (8x). 

4) Außerdem wird die Verbesserung der Anbindung des ÖVs an den Landkreis/Deutschland ge-

wünscht (82x); Die Zuverlässigkeit bzw. Pünktlichkeit des ÖVs kritisiert (52x); Und die Fahrradmit-

nahme gefordert (15x). 

5) Quer zu den bisherigen Themen werden die einzelnen Verkehrsmittel innerhalb des ÖVs fol-

gendermaßen erwähnt: Der Busverkehr wird 306-mal angesprochen; Die Straßenbahnen 236-mal; 

Züge 37-mal; Taxen 18-mal. Innerhalb der schriftlichen Anmerkungen zu den Straßenbahnen sticht 

der Ausbau der Straßenbahn hervor: Gegenüber sieben kritischen Anmerkungen stehen 75 posi-

tive Wünsche nach mehr Straßenbahnverbindungen. Dabei wird sich auch auf konkrete Projekte 

bezogen (Mehrfachnennungen möglich): Den Ausbau zum Hubland (57x positiv), Grombühl inkl. 

Universitätsklinikum (9x), Versbach (8x), aber auch weiter in Lengfeld, Rottenbauer und umlie-

gende Gemeinden wie Höchberg oder Gerbrunn (vereinzelte Nennungen). 

→ Eine ausführliche Zusammenfassung der schriftlichen Anmerkungen inkl. Beispielzitate zum MIV 

in Würzburg 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 zurückgelegten Wege der Würzburger Bürger:in-

nen ermittelt wurden, wurden vorwiegend der Binnenverkehr und nachrangig der Quell- und Ziel-

verkehr gemessen. Im Binnenverkehr liegen Start und Ziel in Würzburg. Im Quellverkehr ist der 

Start in Würzburg, das Ziel außerhalb. Im Zielverkehr ist der Start außerhalb Würzburgs, 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 zurückgegrif-

fen (37,1 % gegenüber 29,5 %, -7,6 Prozentpunkte). Der Anteil aller anderen Verkehrsmittel steigt 

an: Der ÖV-Anteil liegt bei 21,7 % an allen zurückgelegten Wegen im Binnenverkehr. Der Fahrrad-

verkehr bei 20,4 % und der Fußverkehr bei 28,4 %. Wird der Quell- und Zielverkehr untersucht, so 

zeigt sich, dass die tendenziell längeren Strecken nach und von Würzburg nur sehr selten zu Fuß 

(2,1 %) oder mit dem Fahrrad (6,0 %) zurückgelegt werden. Auch der ÖV-Anteil sinkt auf 17,5 %. 

Fast drei von vier Wegen (74,5 %) des Quell- und Zielverkehrs werden mit dem MIV zurückgelegt. 

→ Die genauen Werte und Einordnungen zur Unterscheidung zwischen den Verkehrsarten finden 

sich in Kapitel 5.5.1. 

 
Korreliert die Verkehrsmittelverfügbarkeit mit der Verkehrsmittelwahl? 

Mit welchem Verkehrsmittel eine Person einen Weg zurücklegt, kann mit einer Reihe an Einfluss-

faktoren zusammenhängen. Folglich ist es komplex, Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl 
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adäquat zu erklären. Auf die Bevölkerung Würzburgs bezogen geht es im Folgenden darum, den 

Zusammenhang der Verkehrsmittelverfügbarkeit bzw. der Anbindung an den ÖV auf der einen 

Seite und der Verkehrsmittelwahl auf der anderen Seite zu untersuchen. Hierbei handelt es sich 

lediglich um Korrelationen, welche von den Einflüssen mehrerer Drittvariablen bestimmt werden 

können. Ziel der Analysen ist allerdings ein erster Einblick in das Zusammenwirken der Bereitstel-

lung von Verkehrsmitteln und der Nutzung ebenjener. 

1) Fahrradverfügbarkeit: Personen, welchen kein Fahrrad zur Verfügung steht, legen durchschnitt-

lich 2,2 Wege/Tag zurück. Steht ein Fahrrad zur Verfügung, sind es 3,0 Wege/Tag, was vermutlich 

auch auf eine hohe Anzahl an Personen im Ruhestand ohne Fahrräder und mit geringer Mobilität 

zurückgeführt werden kann. Logisch folgend unterscheidet sich die Verkehrsmittelnutzung stark, 

wenn den Personen kein Fahrrad zur Verfügung steht: Ohne Fahrrad fällt der Anteil an zurückge-

legten Wegen mit dem Fahrrad auf 2,5 % aller zurückgelegten Wege ab. Dies wird durch eine Stei-

gerung in allen anderen Verkehrsmittelkategorien kompensiert. 

2) Die PKW-Verfügbarkeit korreliert nicht mit der Wegeanzahl pro Tag und liegt für beide Gruppen 

bei 2,7 Wege/Tag. Steht kein PKW zur Verfügung werden lediglich 13,1 % aller Wege mit dem MIV 

zurückgelegt. Liegt eine PKW-Verfügbarkeit vor, dann werden sogar über die Hälfte aller Wege 

(52,1 %) mit dem MIV zurückgelegt und nur für 12,6 % der Wege auf den ÖV ausgewichen. 

3) Mit steigender Entfernung zur nächsten Bushaltestelle sinkt auch die Anzahl an zurückgelegten 

Wegen pro Tag. Personen aus Haushalten mit maximal fünfminütiger Gehzeit legen 2,8 Wege/Tag 

zurück. Bei über fünf Minuten bis 10 Minuten Gehzeit sind es noch 2,7 Wege/Tag. Dauert der Weg 

zur Bushaltestelle über 10 Minuten, so sind es nur noch 2,2 Wege/Tag. Kontraintuitiv steigt die 

Verwendung des ÖVs mit dem Abstand zur nächsten Bushaltestelle leicht an. Inhaltlich kann dies 

dadurch erklärt werden, dass die Haushalte mit guter Busanbindung tendenziell auch zentraler 

gelegen sind und daher Mobilitätsalternativen wie das Fahrrad oder die Mobilität zu Fuß überwie-

gen. 

4) Wenn die Straßenbahnanbindung untersucht wird, verfügen alle Entfernungskategorien zu den 

Haltestellen über einen ähnlichen Mittelwert der täglich zurückgelegten Wege (0 bis 10 mins Ent-

fernung: 2,7; über 10 mins: 2,8). Außerdem zeigt sich, dass mit höherer Entfernung zur nächsten 

Straßenbahnhaltestelle auch eine Abnahme der ÖV-Nutzung einhergeht (bis inkl. 5 mins Gehzeit: 

25,3 % ÖV-Wege; ab 10 mins Gehzeit: 16,8 %). Alternativ wird in Haushalten ohne Straßenbahn-

anbindung häufiger auf den MIV zurückgegriffen (bis inkl. 5 mins Gehzeit: 26,3 % MIV-Wege; ab 

10 mins Gehzeit: 44,9 %). 

→ Exakte Werte zu den Korrelationen der Verkehrsmittelverfügbarkeiten und dem Mobilitätsver-

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 ähnliche Anzahl an Wegen pro Tag für alle Personenkategorien – aber ein 

deutliches Muster bei der Verkehrsmittelwahl. Personen aus besser situierten Haushalten verwen-

den häufiger den MIV und fahren Fahrrad. Personen aus Haushalten mit niedrigeren finanziellen 

Einschätzungen greifen häufiger auf den ÖV zurück und gehen zu Fuß.  

→ Exakte Werte zur Korrelation zwischen der finanziellen Selbsteinschätzung und dem Mobilitäts-

verhalten finden sich in Kapitel 5.5.3.  
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Inwiefern korreliert die Verkehrsmittelwahl mit dem Beschäftigungsstatus der Individuen? 

Während sich die Anzahl an Wegen von Schüler:innen (+0,1 Wege/Tag) bzw. Auszubildenden (-

0,1 Wege/Tag) nur in geringem Maße vom Gesamtdurchschnitt unterscheiden, legen diese Perso-

nengruppen ihre Wege seltener mit dem MIV zurück. Schüler:innen greifen dafür alternativ häu-

figer auf Fußwege zurück, Auszubildende nutzen häufiger den ÖV. Die meisten Wege pro Tag legen 

Studierende zurück (3,4 Wege/Tag). Diese nutzen dabei für mehr als ein Drittel aller Wege den 

ÖV, weitere 29,5 % der Wege werden zu Fuß zurückgelegt. Deutlich seltener wird der MIV ver-

wendet. Erwerbstätige legen täglich im Schnitt 2,9 Wege zurück und nutzen dafür von allen Per-

sonengruppen am seltensten den ÖV (15,2 % der Wege), sondern verwenden häufiger den moto-

risierten Individualverkehr (44,2 %). Abschließend zeigt sich für Personen im Ruhestand erwar-

tungsgemäß eine geringere Mobilität, welche mit 1,8 Wegen pro Tag deutlich unter allen anderen 

Personengruppen angesiedelt ist. Gleichzeitig wird für fast die Hälfte aller zurückgelegten Wege 

(46,6 %) der MIV verwendet. Für Personen im Ruhestand spielt das Fahrrad nur eine geringe Re-

levanz (7,0 %).  

→ Exakte Werte zu Korrelationen des Beschäftigungsstatus und dem Mobilitätsverhalten finden 

sich in Kapitel 5.5.4. 
 

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

Die Korrelationen zwischen der Verkehrsmittelwahl und 1) der Bewertung der Parkplatzsituation 

am Wohnort bzw. 2) der Parkplatzverfügbarkeit am Arbeitsort müssen unter Vorsicht interpretiert 

werden, da diese auch unter dem Einfluss von Drittvariablen zustande kommen können (z.B. mehr 

Parkplätze 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 häufiger der MIV verwendet. Ist sie schlechter, wird häufiger zu Fuß 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 

Verfügung wird am häufigsten das Fahrrad verwendet (29,2 %). Auch ohne Parkplatz am Arbeits-

ort werden noch 28,0 % der Wege mit dem MIV zurückgelegt. Ist ein PKW-Parkplatz verfügbar, so 

wird der MIV für fast zwei Drittel aller Arbeitswege verwendet (64,7 %).  

→ Exakte Werte zu den Korrelationen zwischen den Parkplatzverfügbarkeiten/-bewertungen und 

der Verkehrsmittelwahl finden sich in Kapitel 5.5.5.  
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Mobilitätsbedürfnisse nach Stadtbezirken 
 

Unterscheiden sich die Verbesserungswünsche zu den Mobilitätsangeboten in Würzburg  

je nach Stadtbezirk? 

Nicht nur das Mobilitätsverhalten und der Modal Split der Individuen unterscheidet sich je nach 

Stadtbezirk, auch die individuellen Meinungen zu Verbesserungsmöglichkeiten können je nach 

Stadtbezirk unterschiedlich ausfallen. Alle Antwortmöglichkeiten wurden auf einer Fünfer-Skala 

erhoben (1: unwichtig bis 5: sehr wichtig) und entweder für Stadtbezirkskategorien ausgewertet 

oder für alle Stadtbezirke anhand des arithmetischen Mittels berichtet 

Fußverkehr: In der Altstadt (⌀3,60), Grombühl (⌀3,52) und dem Frauenland (⌀3,50) ist der Wunsch 

nach einer Aufwertung des Fußverkehrs am populärsten. In der Peripherie – v.a. in Rottenbauer 

(⌀3,17), Dürrbachtal (⌀3,15) und Versbach (⌀3,02) – ist diese Aufwertung weniger wichtig. 

Fahrradverkehr: Vier Verbesserungsmöglichkeiten widmen sich dem Fahrradverkehr in Würzburg. 

Insgesamt wünscht sich die deutliche Mehrheit der Bürger:innen den Ausbau des Radwege-

netzes inkl. mehr Fahrradstraßen (61,2 % (sehr) wichtig)). Es gibt allerdings sehr deutlicher Unter-

schied zwischen den Stadtbezirken: Nochmal erkennbar höher ist der Wunsch in den innenstadt-

nahen Bezirken. Die höchste Zustimmung findet sich in der Altstadt (⌀3,90), knapp gefolgt von der 

Sanderau (⌀3,89). Der geringste Wunsch wird im Heuchelhof artikuliert (⌀3,12), gefolgt von Rot-

tenbauer (⌀3,15).   

 Noch mehr Befragte fordern vom Autoverkehr abgegrenzte Fahrradwege bzw. Fahr-

radstraßen (72,3 % (sehr) wichtig), wobei erneut höhere Zustimmungen im Zentrum als in der Pe-

ripherie gemessen wurden – angeführt von der Altstadt mit einem Durchschnittswert von 4,03. 

 Bessere oder mehr Fahrradabstellmöglichkeiten werden von noch etwas mehr als der 

Hälfte der Bevölkerung als (sehr) wichtig eingestuft (58,4 %) und werden demselben Muster fol-

gend in den zentralen Stadtbezirken erkennbar häufiger gewünscht als in peripheren Stadtbezir-

ken. 

 Weniger populär ist die Einführung 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 höchsten im Heuchelhof (⌀3,01), knapp gefolgt von der Lindleinsmühle (⌀3,00). 

MIV: Ebenfalls vier Verbesserungsmöglichkeiten widmen sich dem motorisierten Individualver-

kehr. 

Der Vorschlag einer Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt polarisiert. Zwar hal-

ten insgesamt noch mehr Befragte für die Bedeutung einer autofreieren Innenstadt für 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 – wünschen 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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Parkplätze (46,9 %), wobei periphere Gebiete mehr Parkplatzangebot mit ÖV-Anbindung wün-

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 gegenüber eingestellt als Personen aus der Peripherie.  

 Kein klares Muster zeigt sich im Wunsch nach mehr E-Ladesäulen im öffentlichen Raum, 

welcher von 42,2 % der Befragten als (sehr) wichtig erachtet wird. 

ÖV: Von den insgesamt sieben Verbesserungsmöglichkeiten zum ÖV widmen sich drei dem Bus-

verkehr, zwei den Straßenbahnen in Würzburg und weitere zwei allgemeinen Themen zum ÖV. 

Zum Busverkehr in Würzburg verfügt die 1) engere Taktung der Busse in allen Stadtbezirken über 

die höchste 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 %). Auffällig ist, dass die geographischen Unterschiede innerhalb der Fragen das glei-

che Muster für alle drei Verbesserungsvorschläge annehmen: Geringe Verbesserungswünsche 

bzgl. des Busverkehrs werden in Rottenbauer, im Heuchelhof und im Steinbachtal gesehen – ho-

hes Verbesserungspotenzial sehen die Bürger:innen v.a. in der Lindleinsmühle und Versbach.  

 Beim Straßenbahnverkehr wird der Ausbau des Straßenbahnnetzes von 63,0 % als (sehr) 

wichtig eingestuft. Auffällig ist, dass der Aufbau des Straßenbahnnetzes vor allem in den Gebieten 

befürwortet wird, welche bereits an die Straßenbahn angebunden sind. Liegt aktuell noch keine 

Anbindung vor, so ist diese auch (in geringem Maße) seltener gewünscht. Geringer ist der Wunsch 

nach einer engeren Taktung der Straßenbahnen (48,5 % (sehr) wichtig), welcher ebenfalls v.a. von 

Personen aus Gebieten mit vorhandener Straßenbahnanbindung als wichtiger eingestuft wird als 

von Personen aus Gebieten (noch) ohne Straßenbahn.  

 Insgesamt bewerten 65,8 % aller Befragten die Verbesserung der Umsteigemöglichkeiten 

im ÖPNV als (sehr) wichtig. In Rottenbauer (⌀3,34) besitzen Umsteigemöglichkeiten geringe Prio-

rität, werden aber in Versbach (⌀3,92), der Lindleinsmühle (⌀3,89) oder Zellerau (⌀4,31) ver-

gleichsweise häufig gewünscht.  

Von allen Verbesserungsvorschlägen ist der Wunsch nach günstigeren Tickets für den ÖV am 

stärksten ausgeprägt und wird von mehr als vier Fünftel der Befragten als (sehr) wichtig eingestuft 

(82,7 %). Die arithmetischen Mittelwerte je nach Stadtbezirk sind in allen Bezirken hoch – leichte 

Auffälligkeiten zeigen sich im Dürrbachtal (⌀3,84) und in Rottenbauer (⌀3,90), wo die Zustimmung 

vergleichsweise gering ausfällt. 
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Anhang 1: Fragebogen  
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Anhang 2: Zusätzliche Kategoriensysteme 

Tabelle 4: Kommentiertes Dreieben-Kategoriensystem zu den generellen Anmerkungen zur Befragung 

Ebene 1 Ebene 2 Ebene 3 Kodierhinweise 

Private Angelegenheiten 
Bezugnahme auf private Angelegenheiten; 
(Z.B. ein Familienmitglied ist nicht vor Ort) 

Feedback zur Befragung Informationen/Meinungen zur Befragung an sich 

 Positiv 
Positive Rückmeldungen zur Befragung  
(Bezug auf die Befragung; Nicht auf die Mobilität in Würzburg)  

 Negativ 
Negative Rückmeldungen zur Befragung  
(Bezug auf die Befragung; Nicht auf die Mobilität in Würzburg) 

 Zusatzinformationen zu gegebenen Antworten 
Einordnung der gegenebenen Antworten; Meist im Fragebogen 
(z.B. der Stichtag der Befragung sei kein „normaler“ Tag) 

 Wunsch nach Informationen 
Schriftlicher Wunsch nach zusätzlichen Informationen  
(z.B. Wunsch der Zusendung des Ergebnisberichts) 

 Datenschutz Bezug auf den Datenschutz der Befragung 

 Incentives 
Rückmeldungen auf die Incentives (Kugelschreiber; Gummibär-
chen) der Befragung (z.B. Forderung nach veganen Incentives) 

Sonstiges 
Sonstige, bisher nicht kodierte Textpassagen aller Art  
(z.B.: „:-)“; „Derzeit nicht“) 

 Sonstige Angebote in Würzburg 
Hinweise zu Nicht-Mobilitätsbezogenen Themen in und um 
Würzburg (z.B. öffentliche WCs) 
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Tabelle 5: Kommentiertes Dreieben-Kategoriensystem zur Zuordnung von Personen und Orten 

Ebene 1 Ebene 2 Ebene 3 Kodierhinweise 
Personenkategorien  

 Babys/Kinder/Familien  

 Schüler:innen  

 Studierende  

 Erwerbstätige  

 Personen im Ruhestand  

 Personen mit Behinderung  

Orte  

 Innenstadt  

 Hauptbahnhof  

 Ringpark  

 Berliner Ring  

 Klinik Bezug auf alle Kliniken Würzburgs, nicht ausschließlich UKW 

 Talavera Wurde gleichermaßen als „parken“ kodiert 

 Verbindung zwischen den Stadtteilen  

 B19 Bezug auf die Bundesstraße 19 und deren Anbindungen 

 Außerhalb Würzburgs  z.B. Landkreis 

 Stadtbezirke  

  Altstadt  

  Dürrbachtal  

  Frauenland Inkl. Hubland 

  Grombühl  

  Heidingsfeld  

  Lindleinsmühle  

  Rottenbauer  

  Sanderau  

  Steinbachtal  

  Versbach  

  Zellerau  

 


