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l. Einleitung und Zielsetzung

Verkehr und Mobilitdt erfahren derzeit hohe 6ffentliche Aufmerksamkeit. Dies ist nicht zu-
letzt aktuellen gesellschaftlichen Prozessen geschuldet, bei denen Nachhaltigkeitskriterien
im Sinne sowohl ihrer 6kologischen als auch ihrer konomischen und sozialen Dimensionen
zunehmend Berlcksichtigung in neuen Mobilitdtskonzepten und Mobilitatsdienstleistungen
in stadtischen als auch ldndlichen Rdumen erfahren. Diese Konzepte und Angebotsformen
sind zum Teil wirklich neu und innovativ und basieren technologisch hdufig auf der zuneh-
menden Digitalisierung sowie der verbreiteten Verwendung von Informations- und Kom-
munikationstechnologien (IKT) (vor allem Smartphones), zum Teil sind sie aber auch schon
lange Zeit bekannt, wurden aber oft eher wenig beachtet und genutzt. Darunter fallen auch
die hier besonders interessierenden Formen kollaborativer Mobilitat, der sog. ,Shared Mobi-
lity". So sind Mitfahrgelegenheiten, Carsharing und Fahrradverleihsysteme keineswegs neue
Erscheinungen, sie differenzieren sich jedoch in jlngerer Zeit hinsichtlich der Vielfalt der
Akteure, ihrer Organisationsformen beziehungsweise Geschaftsmodelle sowie ihrer Integ-
ration in andere Mobilitdtsformen stark aus und stellen einen der meist diskutierten Trends
im Bereich der Mobilitat vor allem in Stadten und dichtbesiedelten Rdumen dar. Dazu tragen
vor allem verdnderte Einstellungen und Mobilitatsverhaltensweisen auf Seiten der Nach-
frager sowie die angesprochene weitreichende Durchdringung von IKT in der Gesellschaft
wesentlich mit bei.

Unter dem Begriff der ,Sharing Economy” hat die ,temporére exklusive Nutzung oder die
Mitbenutzung eines dauerhaften Gutes" (Peitz/Schwalbe 2016: 4) in den letzten Jahren
groBe Beachtung erfahren. So haben sich unter anderem im Bereich der Mobilitdt, einem
der am schnellsten wachsenden Segmente der Sharing-Economy (vergleiche Bauer 2015:
33), vielfaltige Formen des Teilens von Mobilititsdienstleitungen ergeben (Shared Mobility).
JUnter der Shared Mobility werden alle Mobilitdtsdienstleistungen verstanden, die unter
den Konsumenten geteilt werden. Darunter fallen unter anderem: Ridesharing, Carsharing,
Bikesharing und Parksharing” (Sikorska/Grizelj 2016: 326). Mit der Shared Mobility werden
von verkehrsplanerischer Seite Ziele verfolgt, die auf eine effizientere Nutzung wenig ausge-
lasteter Ressourcen, auf Reduktion von Emissionen mit Starkung des Umweltverbundes und
Substitution privater Autonutzung, weniger Flachenverbrauch und Schaffung von Mobili-
tatsangeboten fiir sozial benachteiligte Gruppen ausgerichtet sind (vergleiche BMVIT 2016:
108). Eine wichtige Rolle fiir den Erfolg von Shared Mobility spielen dabei IT-Plattformen
sowie die groBe Verbreitung von Smartphones und Tablets (vergleiche Rauh/Link 2017), mit

Bildquelle: yurii_zym/iStock/ThinkstockPhotos



deren Hilfe sich Pkw, Fahrrider, Biirgerbusse, Mitfahrgelegenheiten (Ridesharing) et cetera
flexibel und effizient vermieten, mieten oder teilen lassen. Die Angebotsformen sind inzwi-
schen sehr vielfdltig und unterscheiden sich in und zwischen den Stadten genauso wie in
landlich-peripheren Raumen, deren ErschlieBung vor allem mit &ffentlichen Verkehrsmitteln
sich in Zeiten des demografischen Wandels als besonders problematisch erweist. Aufbauend
auf ersten Erhebungen im Rahmen eines studentischen Projektseminars im Wintersemester
2015/16, in dem unter anderem Systeme zu Car- (siehe Engelhardt/Oeden/Zerulla 2017)
und Bikesharing in Wirzburg Gegenstand der Betrachtung waren, wurden im Rahmen der
vorliegenden Studie von November 2016 bis Juli 2017 umfangreiche empirische Erhebun-
gen durchgefiihrt, die einen erweiterten Blick auf die Angebots- und Nachfragesituation in
Mainfranken sowie auf weitere Angebote der Shared Mobility werfen. Der rdumliche Fokus
liegt dabei auf den beiden Oberzentren Wirzburg und Schweinfurt, allerdings soll auch die
Gesamtsituation in Mainfranken betrachtet werden.

Zielsetzung des angebotsseitigen Teils der Studie ist es, Angebot und Aufbau der Shared
Mobility im Untersuchungsgebiet soweit maglich zu erfassen sowie EinflussgroBen auf die
Nutzung zu identifizieren. Es wird der Frage nachgegangen, welche Formen und Geschéafts-
modelle sich in Mainfranken finden lassen. Fiir stationsgebundene Systeme erfolgt eine Kar-
tierung der Stationen; fiir weitere Formen wie privaten Carsharing, Mitfahrgelegenheiten
und Ridesharing in der Region Mainfranken erfolgt eine Erfassung tber Internetplattformen.
Am Beispiel der Car- und Bikesharing-Standorte im Raum Wirzburg sollen unter Anwen-
dung von GIS (Geografisches Informationssystem) kleinrdumige Erreichbarkeitsanalysen
durchgefiihrt werden. Ausgehend von den festen Standorten der Fahrzeuge kann so deren
Einzugsgebiet (Einwohner in Zeitdistanzzonen) ermittelt werden. Auf dieser Grundlage las-
sen sich dann Aussagen zur Standorterweiterung ableiten.

Die angebotsseitige Analyse wird durch eine nachfrageseitige Betrachtung erganzt. Im Rah-
men einer Online-Befragung sowie einer zusatzlichen Passantenbefragung in Schweinfurt
wurden Nutzer und Nichtnutzer beziliglich Bekanntheitsgrad, Nutzung, Nutzungshaufigkeit,
Zweck, Einstellung, Angebotsbewertung et cetera der Shared Mobility-Angebote in Wiirzburg
und Schweinfurt befragt. Dazu wurde ein entsprechender (Online-)Fragebogen entwickelt
und Uber einschldgige Plattformen beworben.

Die Ergebnisse der Analysen sollen schlieBlich in der Diskussion von mdglichen Ansétzen zur
weiteren Férderung von Shared Mobility in Mainfranken miinden.



ll. Entwicklung und Formen
der Shared Mobility

Das Teilen von Gegenstanden allgemein sowie von Fahrzeugen und Mobilitdtsdienstleistun-
gen im Speziellen hat als Ursprung wirtschaftlichen Handelns eine weit zurlickreichende
Historie (vergleiche Demary 2015: 3, Sikorska/Grizelj 2016: 320). In den letzten Jahren ist
daraus ein gesellschaftlicher Trend geworden, der auch zunehmend 6konomische Bedeu-
tung erlangt (vergleiche Priddat 2015). Im Wesentlichen sind hierfiir mehrere Faktoren und
Entwicklungen verantwortlich, die sich gegenseitig bedingen. So zeigen sich neue sozial-
psychologische Prozesse im Konsum- und Mobilitdtsverhalten, die dazu fuhren, dass Ver-
fugbarkeit von und Zugang zu Gegenstdnden und Dienstleistungen bei einer wachsenden
Anzahl an Nutzern Vorrang vor Eigentum erhlt (vergleiche Eichhorst/Spermann 2015: 6,
Priddat 2015: 98). Unter multioptionaler Mobilitdt wird nicht nur ein aktueller Trend im
Mobilitdtsverhalten von Individuen, sondern die subjektiven Maglichkeiten verstanden, wie
die Wiinsche und Bedurfnisse zur Mobilitat erfillt werden kénnen (vergleiche Deffner et al
2014:202). Spontanitat und Flexibilitdt im Mobilitatsverhalten nehmen neben Gkologischen,
6konomischen und sozialen Belangen einen groBeren Stellenwert ein, was nicht nur zu einer
verstarkten Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel fiihrt, sondern auch zu einer Kopp-
lung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg (Intermodalitit) oder zur Nutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel zu verschiedenen Zwecken oder Zeiten (Multimodalitit)
(vergleiche Rauh/Link 2017: 12). Bei inter- wie multimodalen Verhaltensweisen spielen auch
Leifahrrader und -autos eine wichtige Rolle, wobei sie nicht nur Angebotsliicken im OPNV
schlieBen kénnen, sondern auch je nach individueller Einstellung und Stimmung sowie
duBeren Einflussen (Wetter, Verkehrslage oder dhnlich) auch als Parallelangebot zum OPNV
verstanden werden konnen.

Unterstiitzt wird die wachsende Bedeutung solcher kollaborativer Besitz- und Konsumformen
durch technologische Entwicklungen (vergleiche Briihl 2015: 141f.). Neben Innovationen in
der Fahrzeugtechnologie, wie der Entwicklung von Pedelecs und Elektro-Autos, ist damit
vor allem die Verbreitung von IKT und insbesondere mobiler Endgerdte wie Smartphones
und Tablets gemeint. Sie ermdglichen nicht nur ein hohes MaB an zeitlicher und rdumlicher
Flexibilitdt und Spontanitat, sie fihren auch dazu, dass die Transaktionskosten flir das Zu-
sammenbringen von Giitern und Dienstleistungen reduziert werden konnten. Diese Trends
aufgreifend entstanden in den vergangenen Jahren verschiedene Organisationsformen der



Sharing Economy, die im Folgenden anhand der Shared Mobility kurz vorgestellt werden sollen.
In der Literatur werden im Wesentlichen fiinf Organisationsformen der Sharing Economy
differenziert, wovon fur die Shared Mobility vier Modelle relevant sind (vergleiche Kaup
2013: 5ff.; Demary 2015a: 4ff, BMVIT 2016: 18ff, Eberhardt/Oeden/Zerulla 2017: 99). Es
wird mit dem Car-, Bike- und Ridesharing auf die drei wichtigsten Formen der Shared Mobi-
lity eingegangen, wahrend zum Beispiel das Parksharing im Folgenden nicht weiter beriick-
sichtigt wird.

1. Consumer-to-Consumer (C2C)

Das C2C-Modell wird h3ufig auch als Peer-to-Peer (P2P) bezeichnet: Gleichgestellte Nutzer
("Peers") bilden eine Gemeinschaft, in der sie untereinander Waren leihen oder tauschen,
wobei eine Profitorientierung bei Privatpersonen nicht zwingend gegeben sein muss.
Nachbarschaftliches Autoteilen (privates Carsharing) ist ein bekanntes Beispiel fiir das P2P-
Konzept. Zunehmend kommen zu den Privatpersonen, die sich ein Fahrzeug teilen bezie-
hungsweise untereinander verleihen, sog. Intermediare als Akteure ins Spiel, welche die Ver-
mittlung zwischen Privatpersonen tber Online-Plattformen oder mobile Apps tbernehmen
(zum Beispiel Drivy, Tamyca) und gegen eine Vermittlungsgebihr zusatzliche Leistungen
wie Zusatzversicherungen und Dokumentvorlagen fir Mietvertrige bereitstellen (vergleiche
Gossen 2012: 17, BMVIT 2016: 19).

Unter den Begriffen Mitfahrgelegenheit und Car-Pooling ist auch das sog. Ridesharing eine
verbreite Form des C2C-Modells, bei dem eine Fahrgemeinschaft mit einem privaten Pkw fir
einen spezifischen gemeinsamen Weg gebildet wird. ,Die Fahrt findet auch statt, wenn keine
dritte Person mitfahrt oder wenn nur Personen mitfahren, die nicht Uber eine Ridesharing-
Plattform vermittelt wurden. In der Regel werden die Fahrtkosten geteilt oder tGber abwech-
selnde Fahrten gegenseitig verrechnet” (Randelhoff 2014). Verschiedene Plattformen und
Apps unterstiitzen als Intermediére das Ridesharing (zum Beispiel BlaBlaCar, flinc, fahrge-
meinschaft.de, mitfahren.de), wobei der Ubergang zum sog. Rideselling flieBend sein kann.
Bei Letzterem bestimmt der Fahrgast, ob und mit welchem Ziel eine Fahrt unternommen
wird und der Intermedir erhdlt in der Regel eine Provision (zum Beispiel Uber) (vergleiche
Randelhoff 2014).

Weitere Mobilitdtsangebote, die dem C2C-Modell zuzurechnen sind, finden sich vor allem
in landlichen Raumen mit Defiziten im OPNV. Um Bedienliicken zu schlieBen sowie wenig



mobilen Bevolkerungsgruppen Fahrten zu erméglichen, werden von Gemeinden, Vereinen
oder Verkehrsunternehmen zum Beispiel Biirgerbusse betrieben (vergleiche BMVIT 2016: 20f.).

Wahrend C2C-Carsharing, Ridesharing sowie Birgerbusse durchaus auch in Deutschland
Bedeutung erfahren, ist das private Bikesharing (in den USA gibt es mit Liquid einen An-
bieter) hier eher wenig bekannt (vergleiche http://www.mobilaro.de/bikesharing/4597-p2p-
bikesharing-wie-funktioniert-es). Jedoch existieren einige privat organisierte Peer-to-Peer-
Systeme, die im Gegensatz zu 6ffentlichen (B2C)-Fahrradverleihsysteme, welche vorwiegend
Umwelt- und Verkehrsbelange herausstellen, eher Aspekte wie verringerten, alternativen
Konsum und den Aspekt des Teilens im Vordergrund stellen (vergleiche Zademach/Musch
2016: 195).

2. Business-to-Consumer-Modell (B2C)

In diesem Modell der Shared Mobility stellen Unternehmen den Konsumenten gegen Be-
zahlung temporére Nutzungsrechte fiir Mobilitdtsdienstleistungen zur Verfligung. Beispiele
dafir finden sich bei kommerziellen Carsharing- und Bikesharing-Angeboten. Unterschiede
gibt es vor allem hinsichtlich des Nutzungsmodus (vergleiche BMVIT 2016: 18): Bei stati-
onsgebundenen Systemen wird das Fahrzeug an einer bestimmten Station angemietet und
auch dort oder an einer anderen Station des Betreibers wieder abgegeben. Zumeist steht
eine Vielfalt an verschiedenen Fahrzeugtypen zur Verfligung. Den Nachteil, dass keine Ein-
wegfahrten moglich sind, haben stationsungebundene Systeme (sog. ,freefloating”) nicht.
Die Freefloating-Fahrzeuge sind tber das Versorgungsgebiet verteilt und kénnen nach der
Nutzung auch irgendwo im Versorgungsgebiet abgestellt werden. Wahrend bei stations-
gebundenen Systemen in der Regel eine Vorreservierung erforderlich ist, kdnnen die Ver-
fligbarkeits- und Standortpriifung sowie die Anmietung von Freefloating-Fahrzeugen Uber
Plattformen und Apps in der Regel sehr flexibel und spontan erfolgen. Bei Freefloating-
Systemen fallen jedoch in der Regel hohere Nutzungsgebiihren als bei stationsgebunde-
nen Systemen an. Allerdings sind vor allem stationsunabhéngige Carsharing-Systeme in den
letzten Jahren verstérkt durch die sich beim Carsharing positionierenden Automobilhersteller
geférdert worden (zum Beispiel Car-2-Go (Daimler), Drive-Now (BMW)) (vergleiche Lanzen-
dorf/Schonduwe 2013: 37, Kagerbauer et al. 2016: 386). Bekannte Beispiele fiir stations-
basiertes Carsharing sind zudem Flinkster, Cambio, Stadtmobil, Greenwheels.

Es finden sich inzwischen auch einige kombinierte Carsharing-Angebote aus stations-
basierten und freefloatenden Fahrzeugen (zum Beispiel stadtmobil (stadtflitzer) in Hannover,



book-n-drive (cityFlitzer) in Frankfurt/M., Stattauto (CAR.LOS) in Kiel) (vergleiche https://
carsharing.de). Diese kombinierten Angebote kdnnten den Kundennutzen erhéhen und das
Freefloating besser in den Umweltverbund integrieren (vergleiche https://carsharing.de).

Beim Bikesharing sind stationsunabhidngige Systeme noch wenig realisiert; die Deutsche
Bahn hat in einigen groBeren Stadten (zum Beispiel Miinchen, KéIn) ihr Call-a-Bike-Flex-
System aufgebaut, bei dem eine Riickgabe an jeder groBeren StraBenkreuzung mdglich ist.
In den meisten deutschen Stadten ist Call-a-Bike jedoch genauso wie auch die groBe Zahl
an weiteren Anbietern (zum Beispiel nextbike) an Stationen gebunden.

3. Business-to-Business-Modell (B2B)

Echte B2B-Kollaborationen, die auf dem Teilen von Fahrzeugen und Mobilitdtsdienstleistungen
basieren, gibt es nur wenige. Unter dem Schlagwort des Corporate beziehungsweise Business
Carsharing finden sich jedoch Angebote, in deren Rahmen Unternehmen, Organisationen et
cetera ihren Mitarbeitern Fahrzeuge aus ihrem Unternehmensfuhrpark zur Verfiigung stellen.
Diese kdnnen nicht nur fir Dienst-, sondern auch flr private Fahrten genutzt werden. Auch
solche Mitarbeiter, die selbst keinen Anspruch auf einen Dienstwagen haben, kdnnen auf den
Pool der Firmenfahrzeuge zurlickgreifen und den Firmen bietet sich dadurch die Maglichkeit,
ihren Fuhrpark effizienter zu managen. Als ein Beispiel flir das Business Carsharing kann hier
car2go for business angefiinrt werden. Auch die Stadt Wirzburg verfolgt im Rahmen ihres
.Fuhrparkmanagement”-Projektes eine Strategie, das neben der Unterstlitzung umweltfreund-
licher Verkehrsmittel ein Corporate Carsharing fiir dienstliche Zwecke vorsieht (vergleiche SHP
Ingenieure 2016: 24)

4. Public-to-Consumer-Modell (P2C)

Stddte und Kommunen beteiligen sich nicht nur als Auftraggeber von Shared Mobility-Angeboten
(B2C), sondern sind (zum Teil auch tber stidtische Unternehmen) auch aktiv titig im Aufbau und
Betrieb der Angebote (vergleiche BMVIT 2016: 19). Uber die Beteiligung an &ffentlichen Nahver-
kehrsdienstleistungen (inklusive zum Beispiel Anruf-Sammeltaxi et cetera) hinausgehend, reichen
die P2C-Angebote von der Bereitstellung, dem Unterhalt oder der Beteiligung an Blirgerbussen
vorwiegend in landlichen Kommunen bis hin zur Beteiligung und dem Betrieb von offentlichen
Carsharing und Bikesharing-Angeboten.



So ist die Stadt Wiirzburg an Aufbau und Betrieb der Mobilstationen sowie von Bike- und Car-
sharing-Angeboten beteiligt. Auf der Grundlage eines interkommunalen Mobilitdtskonzeptes
(SHP Ingenieure 2016) mit den Nachbarkommunen Gerbrunn, Randersacker, Rottendorf und
Theilheim in Hinblick auf die Landesgartenschau 2018 bestehen Uberlegungen und Planungen,
das Angebot nicht nur der Standorte, sondern auch des Bedienraumes und der angebotenen
Verkehrsmittel auf e-bikes (Pedelec-Sharing) zu erweitern.

Die Integration der Shared Mobility-Angebote in verkehrsmittellibergreifende gemeinsame
Marketingstrategien (informatorische Integration) fallt zumeist ebenso in den Aufgaben-
bereich der Kommunen und kommunalen Verkehrsbetriebe wie die tarifliche Integration
(zum Beispiel multimodales Ticket, gemeinsame Kundenkarte) (vergleiche BMVBS 2013: 25,
28: Bittner et al. 2011: 26; Monheim et al. 2012: 103; TU Dresden 2010: 198) und die raum-
liche Integration durch eine Verknlipfung verschiedener Verkehrstrager ber gemeinsame
Anlaufstellen (wie Gber die bereits genannten Mobilstationen) (vergleiche BMVBS 2013: 63;
Ziehm 2012: 17).






lll. Methodik

Um ein differenziertes Bild Gber das Angebot sowie die Nutzung von Shared Mobility im

Raum Mainfranken zu erhalten, wurden im Zuge dieser Studie verschiedene Methoden der

Datenerhebung und Datenanalyse angewandt. Diesem Methodenmix geht eine Literatur-

und Quellenrecherche voraus, mit Hilfe derer die Grundlagen fiir die empirischen Vorgehens-

weisen gelegt wurden. Die vorwiegend quantitative Methodik setzt sich im Wesentlichen aus

drei Ansdtzen zusammen:

e ciner Auswertung verschiedener Quellen zu den Shared Mobility-Angeboten in Mainfranken

® einer standardisierten Befragung, um direkt Informationen zum Nutzer- beziehunsweise
Nichtnutzerverhalten zu erhalten,

® ciner durch geografische Informationssysteme gestiitzten Erreichbarkeitsanalyse zur
Standortevaluation und Potenzialbestimmung im Raum Wirzburg.

1. Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet umfasst insgesamt die sieben Landkreise Bad Kissingen, HaBberge,
Kitzingen, Main-Spessart, Rhon-Grabfeld, Schweinfurt und Wirzburg sowie die kreisfreien
Stadte Wirzburg und Schweinfurt (Abbildung 1).

Die Region umfasst eine Fldche von cirka 70.707.000 Hektar mit rund 934.000 Einwohnern
(Stand 2015). Diese verteilen sich auf insgesamt 234 Stadte und Gemeinden. Einen Uberblick
der Bevolkerungsstatistik sowie erste Mobilitdtskennziffern gibt die Tabelle 1.

In den Jahren 2009 bis 2014 ist in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten ein Anstieg des
Pkw-Besitzes zu sehen. Dies gilt besonders fiir die Landkreise Schweinfurt und Kitzingen, in
welchen die Pkw-Dichte um mehr als acht Prozent zunahm. Die hdchste Pkw-Dichte hingegen
zeigt der Landkreis HaBberge mit 639 Fahrzeugen je 1.000 Einwohner. Die kreisfreien Stadte
Wirzburg und Schweinfurt verzeichnen die geringsten Werte, was auf die besseren infra-
strukturellen Bedingungen und die hohere fuBlaufige- und OPNV-bedingte Erreichbarkeit
zurlickzuftihren ist. In der Stadt Schweinfurt entfallen cirka 58 Prozent auf den motorisier-
ten Individualverkehr, der Umweltverbund unterteilt sich in 36 Prozent Rad und FuB sowie
weitere sechs Prozent im 6ffentlichen Verkehr (vergleiche Helmert/Henninger 2010: 28).
In Wiirzburg besteht mit 16 Prozent ein héherer Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittelwahl.

Bildquelle: vitpho/iStock/ThinkstockPhotos
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet Mainfranken
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In der weiteren Verteilung des Modal Splits entfallt ein Anteil von 49 Prozent auf den moto-
risierten Individualverkehr und 35 Prozent auf FuB und Rad (vergleiche Stadt Wiirzburg (Hg.)
2012: 13). Wihrend Bikesharing grundsatzlich als ein Bestandteil des Umweltverbundes zu
verstehen ist, sind Carsharing-Angebote Teil des motorisierten Individualverkehrs.

Die Anbindung Mainfrankens an das deutsche und europaische Verkehrssystem erweist sich
als gut. Durch die Nord-Sid verlaufende Bundesautobahn A7, die Ost-West Verbindung der
A3 sowie durch die Bundesautobahnen A70, A71 und A81 ist eine Uberregionale Erreich-
barkeit im StraBenverkehr gegeben. In der Stadt Wiirzburg befindet sich zudem ein ICE-
Knotenpunkt als Anschlussstelle fiir den Uberregionalen Schienenverkehr. Zwar existieren
innerhalb der Region keine Flughdfen mit berregionaler Bedeutung, jedoch befinden sich
mit dem internationalen Flughdfen Frankfurt und Nirnberg zwei Standorte im direkten Um-
feld Mainfrankens. Der Main als eine der gréBten SchifffahrtsstraBen Deutschland bietet
zum einen in nordliche Richtung Anbindung an international bedeutende Hafen wie bei-
spielsweise Rotterdam, zum anderen in stddstliche Richtung an das Schwarze Meer. Neben
zahlreichen regionalen Radverkehrswegen verlauft der cirka 600 Kilometer lange Mainrad-
weg durch Mainfranken.

Tabelle 1: Statistische Kennziffern zum Untersuchungsgebiet

Bevélkerung Pkw Entwicklung Pkw-Bestand

(Stand 31.12.2015) je 1.000 Einwohner 2009-2014
Stadt Wiirzburg 124.873 483,6 6,6%
Stadt Schweinfurt 51.969 5135 6.1%
Landkreis HaBberge 84.581 639.0 8,0%
Landkreis Bad Kissingen 103.106 627,6 5,7 %
Landkreis Rhon-Grabfeld 79.723 627,7 6,8%
Landkreis Kitzingen 89.306 624,6 8,5%
Landkreis Main-Spessart 126.123 629,6 6,2%
Landkreis Wiirzburg 160.427 613,0 6,6%
Landkreis Schweinfurt 114.813 627,7 8,6%

Quellen: Bayerisches Landesamt fir Statistik 2015, BBSR 2017



2. Methodik Angebotsanalyse

Das Erfassen der Shared Mobility-Angebote in der Region Mainfranken erfolgte Gber eine
mehrstufige Recherche, die vorwiegend im Juni bis Mitte Juli 2017 durchgefiihrt wurde.
Gestutzt wurde sich dabei in erster Linie auf die online Angebote der im Fragebogen genann-
ten zumeist Uberregionalen Anbieter und Plattformen.

Die Recherche fir die lokalen Angebote erfolgte ebenfalls Uber das Internet. Nicht 6ffent-
liche, nachbarschaftliche C2C-Car-, Bike- und Ridesharing-Angebote sind dabei nicht zu
ermitteln gewesen. Fir rdumlich und zeitlich ungebundene Angebote wie das private Car-
sharing oder Mitfahrgelegenheiten bildet die Recherche nur einen kurzen Zeitpunkt ab. Um
dennoch ein aussagekraftiges Bild zu erhalten, wurde besonders bei den Mitfahrgelegenhei-
ten auf eine systematische Abarbeitung vorab festgelegter Start- und Zielorte geachtet. Als
Startorte wurden die Mittelzentren und Gemeinden nahe an Autobahnausfahrten gewahlt.
Dabei wurde mit einem besonders groBen Radius nach Angeboten gesucht, um mdglichst
flachendeckend vorzugehen. Als Ziele wurden Nirnberg, Frankfurt, Miinchen, Bamberg,
Erfurt und Wiirzburg festgelegt, um die wichtigsten Autobahnstrecken der Region abzu-
decken. Die Frequenz der Angebote wurde subjektiv nach den Kategorien mehrmals taglich,
taglich, regelmaBig und gelegentlich eingeteilt. Hinzu kam ein besonderer Fokus auf den
Pendlerverkehr sowie Wochenendverkehr.

3. Methodik Nachfrageanalyse

Eine weitere wichtige Grundlage der Studie stellt eine Befragung von Nutzer/-innen sowie
Nichtnutzer/-innen von Shared Mobility-Angeboten dar. Mithilfe einer Onlineumfrage wur-
den dabei grundlegende Nutzungsarten, Verhaltensstrukturen und Einstellungen untersucht.
Der Onlinefragebogen wurde in Kooperation und Absprache mit Stadt Wiirzburg, Techni-
schen Universitdt Minchen, IHK Wiirzburg-Schweinfurt und WWV erstellt und getestet. An-
schlieBend wurde er Uber diverse Plattformen im gesamten Untersuchungsraum beworben,
um ein moglichst umfassendes Bild fiir Mainfranken gewinnen zu kénnen. Trotzdem sind die
im Folgenden dargestellten Ergebnisse der Befragung hinsichtlich ihrer Reprasentativitat,
vor allem fiir das Nichtnutzerverhalten der mainfrankischen Bevélkerung, eingeschrankt.
Da es sich tberwiegend um eine Onlinebefragung handelte, wurden nur Personen erreicht,
welche dieses Medium nutzen. Bevolkerungsteile, welche kein Internet verwenden, wurden
folglich nur sehr eingeschrénkt durch die Stichprobe abgedeckt. Zudem erhielten nur jene



Personen Zugriff auf den Fragebogen, welche aktiv eine der Verteilerseiten besuchten, da
keine gezielte Verteilung GUber private Emailadressen erfolgte. Lediglich Nutzer von Sharing-
Angeboten in Wirzburg wurden tber einen Emailverteiler liber das Vorhaben informiert.

Da der Ricklauf im Raum Schweinfurt recht niedrig war, wurde zusétzlich eine Passanten-
befragung in der Stadt Schweinfurt an drei Werktagen an den flinf innerstadtischen Stand-
orten Marktplatz, Bahnhof, RoBmarkt, Lange ZehnstraBe und Apostelgasse durchgeflhrt.
Eine Verknipfung dieser Ergebnisse mit denen der Onlinebefragung war ohne weiteres
maglich, da die Fragebdgen in Aufbau und Struktur vergleichbar waren. Auch hier ist keine
vollstdndige Reprasentativitdt gegeben, da die Befragung sowohl zeitlich als auch rdumlich
begrenzt war. Der Online-Befragungszeitraum erstreckte sich vom 18. Januar bis zum 17.
Marz 2017. Die Passantenbefragung erfolgte vom 3. bis 6. April 2017.

Der Fragebogen bestand im wesentlich aus drei Teilen:

® Fragen zum Verkehrsverhalten und der Verfligbarkeit von Fortbewegungsmitteln

® Fragen zu Einstellung und Nutzung zu Shared Mobility-Angeboten

e Grundsatzliche Einstellungsfragen zu verkehrsgeografisch relevanten Sachverhalten

Ergdnzt wurden diese Teile durch die soziodemografischen Angaben der Teilnehmer. Eine
wesentliche Filterfrage (welche Fortbewegungsmittel in welchem MaBe und fiir welche Wege-
zwecke genutzt werden) stand zu Beginn des Fragebogens. Ergab sich daraus, dass auch
Shared Mobility-Angeboten genutzt werden, wurden die Probanden (im Folgenden als ,Nut-
zer" bezeichnet) ausfiihrlich zu diesen Angeboten und ihrer Nutzung befragt. Der Gruppe der
bisherigen ,Nichtnutzer" von Shared Mobility-Angeboten, wurden differenzierte Fragen zu
Griinden sowie zu mdglichen Nutzungsoptionen gestellt. Die Informationen wurden durch
Einstellungsfragen zum Thema ,Teilen" und Umweltbewusstsein erganzt.

4. Methodik GIS: Erreichbarkeitsanalyse Wiirzburg

Die Versorgungssituation durch Shared Mobility-Stationen kann mithilfe von Geoinformati-
onssystemen (GIS) evaluiert sowie potenzielle Erweiterungen der Systeme modelliert werden.

Zundchst wurden alle durch die Angebotsanalyse recherchierten Stationen digitalisiert.
Diese vorwiegend in Wiirzburg anzutreffenden Stationen dienten dann als wichtige Daten-
grundlage, um mithilfe eines raster-basierten Verfahrens einen Uberblick tiber den Versor-



gungsraum zu erhalten. Diese Methode ermdglicht es defizitdre Teilrdume zu identifizieren.
In einem vektor-basierten Verfahren wurde anschlieBend (ausgehend von den erhobenen
Daten unter Beriicksichtigung der Bevdlkerungsverteilung) analysiert, wie viele Personen
innerhalb bestimmter Zeitzonen Zugang zu den Sharing-Angeboten haben. Mit dem Fokus
auf Wirzburg wurden mithilfe einer groBmaBstablichen Betrachtung mehrere Szenarien
berechnet. Es handelt sich dabei um eine auf institutionelle Angebotsformen fokussierte
Herangehensweise, mit derer Einzugsbereiche definiert und Erreichbarkeitspotenziale be-
rechnet werden konnen. Als weitere Datengrundlage fiir beide Anwendungsbereiche dienten
OpenStreetMap-Daten der Region Mainfranken, welche sich in zahlreichen Erreichbarkeits-
studien bewahrt haben (vergleiche Rauch/Rauh 2016).

Aus den Ergebnissen der Erreichbarkeitsanalyse konnten dann unter speziellen Annahmen
potenzielle Standorte in Form von Szenarien modelliert werden. Auch hier wurden GIS-Tools
unter Beriicksichtigung verschiedener Einflussparameter verwendet. In die Auswahl poten-
zieller Stationen flossen dabei zum einen Erfahrungswerte ein, zum anderen Anregungen
der Probanden aus der Befragung. Welche der potenziellen Stationen sich am besten zur
mdglichen Erweiterung des bestehenden Systems eignen, wurde dann auf Basis von gewich-
teten Orten mit spezieller Bedeutung fiir Sharing Stationen bestimmt. Mithilfe der zuvor
beschrieben Einzugsgebietsberechnung kann evaluiert werden, welchen Effekt potenzielle
neue Standorte firr die Erreichbarkeit haben.



IV. Angebotserhebung

Die Erhebung des Angebots gestaltete sich als schwierig, da diverse Homepages und soziale
Medien durchsucht werden mussten. Vollstandigkeit und Aktualitdt kann daher nicht gewahrt
werden. Ergebnisse der Angebotsanalyse werden zundchst in einer Karte fiir die gesamte
Region Mainfranken dargestellt, wobei eine Einordnung in fiinf Angebotstypen erfolgt (in-
stitutionellem (B2C-)Carsharing und -Bikesharing, privatem (C2C-)Carsharing, Mitfahrge-
legenheiten, Blrgerbussen). Einen genaueren Einblick in die Angebotsstruktur sollen auf
Landkreisebene kurz erlduterte Steckbriefe liefern. In einem eigenen Teil wird die Angebots-
struktur in der Stadt Wirzburg naher beleuchtet.

Die Recherche fiir die Region Mainfranken ergibt die in Abbildung 2 dargestellte Vertei-
lung nach verschiedenen Angebotstypen. Es zeigt sich eine Konzentration der Angebote auf
den Raum Wiirzburg. Institutionelles Carsharing (wie zum Beispiel durch Flinkster, scouter)
finden sich in Wiirzburg, Schweinfurt, Bad Kissingen, Bad Neustadt, HaBfurt, Hammelburg
Veitshdchheim und Gerbrunn. Das private Carsharing streut dagegen starker im Untersu-
chungsgebiet und orientiert sich auch nicht so sehr an den gréBeren Stadten. Die Blrger-
busse treten hingegen geh&uft in periphereren Gemeinden auf.

Zur besseren strukturellen Einordnung dient ein Schema (Abbildung 3). Es zeigt eine Einord-
nung der fiinf verschiedenen Sharing-Angebote in die spezifische raumliche Gegebenheit
von dicht-besiedelten Zentrum und diinn-besiedelter Peripherie einerseits und in die Haufig-
keit der in der Region jeweils vorkommenden Angebote. In die Angebotsintensitat flieBt dabei
die rdumliche Abdeckung sowie die zeitliche Verfligbarkeit ein.

Das institutionell angebotene Carsharing wird vor allem in Stadten angeboten, kommt aber
doch vergleichsweise hdufig im Untersuchungsgebiet vor. So finden sich entsprechende An-
gebote in den Landkreisen Bad Kissingen, Rhén-Grabfeld, Wiirzburg, der Stadt Wirzburg
sowie der Stadt Schweinfurt. Im Gegensatz ist privates Carsharing weniger von infrastruk-
turellen Voraussetzungen abhadngig, kann jedoch nicht die zeitliche Planungssicherheit des
institutionellen Carsharings gewahrleisten, da die Verfligbarkeit von Fahrzeugen in erster
Linie direkt von dem Besitzer abhdngt. Die Angebote sind dabei bei groBen Schwankungen
in der zeitlichen Verfligbarkeit breit Gber den Raum gestreut. Ebenso sind die Angebote von
Mitfahrgelegenheiten zeitlich sehr variabel und hangen direkt von den Fahrern ab. Lokale
Angebote wie Biirgerbusse, Gemeindemobile et cetera geben ein sehr unterschiedliches Bild
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Abbildung 2: Shared Mobility-Angebote in Mainfranken
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ab, da sie von den Situationen in den einzelnen Kommunen abhangig sind. Vorwiegend
Kommunen, die unzureichend an den OPNV angeboten sind, stellen ein derartiges Angebot
fur ihre Biirger zur Verfiigung. So gibt es zum Beispiel spezielle Angebote flr Transporte
zu Kinderbetreuungseinrichtungen oder Fahrten ausschlieBlich fir in ihrer Mobilitdt einge-
schrankten Personen und Senioren oder fiir Vereinsaktivitdten. Je nach Gemeinde bieten sie
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Abbildung 3: Schematische Einordnung von Shared Mobile-Angeboten
Angebotshaufigkeit

stark

Mitfahrgelegenheit

Bikesharing

schwach

Zentrum Peripherie

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung

von nahezu tdglich verkehrenden Mobilitdtsangeboten nach einem festen Fahrplan Gber zu
reservierende Fahrten bis hin zu monatlichen Angeboten ein sehr unterschiedliches Spek-
trum. Sehr unterschiedlich féllt auch die Inanspruchnahme der Biirgerbusse aus, was auch
zum Teil zu Einstellung des Betriebes (zum Beispiel Iphofen im August 2017) gefiihrt hat. In
mehreren Kommunen sind aber auch neue Birgerbusse in Planung (zum Beispiel Bergtheim
im Landkreis Wiirzburg), in Erprobungsphase (zum Beispiel Ochsenfurt) oder in Erweiterung.
Das B2C-Bikesharing spielt in Mainfranken eine deutlich untergeordnete Rolle, da lediglich
in Wirzburg ein Angebot besteht. In Schweinfurt, den Mittelzentren und anderen Kom-
munen besteht kein Angebot. Deshalb erfolgte eine Zuordnung des Bikesharings zu einer
schwachen Angebotsintensitat.

Die Ergebnisse der Angebotssichtung sollen im Folgenden in Form von Steckbriefen fiir die
einzelnen Landkreise zusammengefasst werden.
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Abbildung 4: Landkreis Bad Kissingen: Ubersicht recherchierter Shared Mobility-Angebote

Demografische Infos:

© 103.106 Einwohner

® 627,6 Pkw pro 1.000 Einwohner

® Einwohnerdichte: 91 Einwohner/km?

® Durchschnittsalter: 45,6 Jahre

® Mittelzentren: Bad Kissingen, Bad Briickenau, Hammelburg

Organisation Ort Anbieter

Carsharing institutionell (B2C) ® Bad Kissingen o Flinkster (auch tber scouter)
® Hammelburg ® Flinkster

Carsharing privat (C2C) ® Bad Kissingen, Hammelburg, ® Tamyca

Miinnerstadt, Wartmannsroth

Mitfahrgelegenheiten (C2C) ® Bad Kissingen, Hammelburg e Blablacar: gelegentliche Angebote
® Fahrgemeinschaft.de/ADAC-Mitfahrclub:
je nach Destination bis zu mehrmals téglich,
besonders am Wochenende; mehrmals tdglich
nach Wiirzburg

® Bad Kissingen ® Besssermitfahren.de: lediglich Angebote iber
Landkreis Wiirzburg
Lokale Angebote/Ridesharing ® Qerlenbach ® wichentliche Angebote & nach Anmeldung
(P20) e Miinnerstadt ® mehrmals pro Woche, am Wochenende von
Vereinen
® Hammelburg ® nach Fahrplan

Bikesharing (B2C) - _

Quelle: BBSR 2017; eigene Recherchen

Im Landkreis Bad Kissingen (Abbildung 4) finden sich unter den institutionellen Carsharing-
Angeboten ausschlieBlich Angebote von Flinkster. In der Stadt Bad Kissingen besteht jedoch
die Mdglichkeit dieses Angebot auch lber scouter zu buchen. Bei den Mitfahrgelegenheiten
werden viele Suchanfragen nach Schweinfurt, Bad Neustadt an der Saale oder Wirzburg
weitergeleitet. Seltener sind direkte Angebote von Bad Kissingen oder Hammelburg. Hier
kommt die Angebotsdichte stark auf die verwendete Plattform und das Ziel an. In Blablacar
waren im Untersuchungszeitraum so gut wie keine Fahrten nach Wirzburg zu finden, wah-
rend im ADAC-Mitfahrclub mindestens tdglich Angebote nach Wiirzburg angeboten wurden.

Die Biirgerbusse hdngen direkt von den Gemeinden ab. So fahrt der Oerlenbacher Biirgerbus
fahrplanmiBig mehrmals die Woche. Fahrten zu Arzten, sowie die Nutzung durch Vereine



Abbildung 5: Landkreis HaBberge: Ubersicht recherchierter Shared Mobility-Angebote

Demografische Infos:

® 84.581 Einwohner

® 639,0 Pkw pro 1.000 Einwohner

® Einwohnerdichte: 88 Einwohner/km?
® Durchschnittsalter: 43,6 Jahre

e 7wei Mittelzentren: HaBfurt, Ebern

Angebotstyp Ort Anbieter / Angebotsbeschreibung

Carsharing institutionell (B2C) ® HaBfurt ® App2Drive
Carsharing (C2C) - -

Mitfahrgelegenheit (C2C) ® HaBfurt e Blablacar: kaum Angebote
® HaBfurt, Ebern, Sand, e Fahrgemeinschaft.de/ADAC-Mitfahrclub:
Reckendorf, Eltmann, mehrmals taglich HaBfurt - Wiirzburg, mehr-
Hofmann mals taglich als Durchgangsverkehr Wiirzburg -

Bamberg, andere Zielorte kaum vertreten
® Bessermitfahren.de: keine Angebote

Lokale Angebote/Ridesharing ® Ebern ® keine Angabe
(P20) ® Burgpreppach ® nach Anmeldung
® Bundorf ® kostenlos
® Aidhausen e tdglich, Buchung Uber Internet
® Knetzgau ® kostenlos
® GoBmannsdorf ® Mitfahrborse

Bikesharing (B2C) - _

Quelle: BBSR 2017; eigene Recherchen

konnen extra angemeldet werden. Ein dhnliches Angebot herrscht in Minnerstadt, wo auch
hier unter der Woche ein Fahrplan eingehalten wird und am Wochenende Vereine den Bus
zu ihren Zwecken nutzen dirfen. In Hammelburg sind die fahrplanméaBigen Fahrten starker
ausgebaut.

Im Landkreis HaBberge (Abbildung 5) wird das Carsharing lediglich Gber App2Drive in HaB-
furt angeboten. Die HaBberge bilden den einzigen Landkreis, in dem zumindest wahrend des
Untersuchungszeitraumes kein privates Carsharing-Angebot recherchiert werden konnte.
Wie im Landkreis Bad Kissingen werden auch hier die Mitfahrgelegenheiten meistens tber
Orte auBerhalb des Landkreises angeboten, in diesem Fall Gber Schweinfurt. Einige Angebote
existieren jedoch auf der Seite Fahrgemeinschaft.de beziehungsweise dem ADAC-Mitfahr-
club auch innerhalb des Landkreises. Die Blrgerbusse im Landkreis sind sehr verschieden



Abbildung 6: Landkreis Kitzingen: Ubersicht recherchierter Shared Mobility-Angebote

Demografische Infos:

© 89.306 Einwohner

® 624,6 Pkw pro 1.000 Einwohner
 Einwohnerdichte: 129 Einwohner/km?
® Durchschnittsalter: 43,7 Jahre

® Zwei Mittelzentren: Kitzingen, Volkach

Angebotstyp Ort Anbieter
Carsharing institutionell (B2C) - -
Carsharing (C2C) e Kitzingen, Volkach ® Tamyca
o Kitzingen, Volkach, Dettelbach ® Drivy
Mitfahrgelegenheit (C2C) * Kitzingen, Dettelbach, Geiselwind e Blablacar: gelegentlich Niirnberg/Bamberg,

keine Angebote nach Wiirzburg

® Mitfahren.de: regelmaBige Angebote nach
Wiirzburg

e Fahrgemeinschaft.de/ADAC-Mitfahrclub:
regelmaBige Angebote, gelegentlich nach
Wiirzburg

® Bessermitfahren.de: mehrmals taglich Niirn-
berg/Bamberg, keine Angebote nach Wiirzburg

Lokale Angebote/Ridesharing ® \/lolkach, Nordheim, Sommerach e Biirgerbus nach Fahrplan

(P20) e |phofen o stillgelegt
e Wiesentheid ® keine Angabe
® Seinsheim & Martinsheim ® planmaBige Fahrt mehrmals pro Woche
® Dettelbach e Biirgerbus nach Fahrplan

Bikesharing (B2C) - -

Quelle: BBSR 2017; eigene Recherchen

ausgelegt. So fahrt in Burgpreppach beispielsweise nur selten der Blirgerbus, im Gegensatz
zu Aidshausen, in dem eine Buchung téglich Uber das Internet vollzogen werden kann, oder
Knetzgau, das einen regelmaBigen kostenlosen Betrieb anbietet. Eine weitere organisatori-
sche Besonderheit ist in GoBmannsdorf zu finden, wo eine gemeindeinterne Mitfahrborse
existiert.

Fur den Landkreis Kitzingen (Abbildung 6) wurde kein institutionelles Angebot an Carsharing
im Untersuchungszeitraum gefunden, dafiir sind jedoch Tamyca und Drivy als Anbieter pri-
vaten Carsharings in Kitzingen, Volkach und Dettelbach vertreten. Trotz der Nahe zur A7 sind
in Kitzingen Mitfahrgelegenheiten nicht Giberdurchschnittlich hdufig. Die meisten Angebote
ergeben sich aus dem Durchgangsverkehr von Wirzburg Richtung Miinchen oder an den Ge-
meinden Dettelbach und Geiselwind entlang der A3. Die Besonderheit des Landkreises stellen



Abbildung 7: Landkreis Main-Spessart: Ubersicht recherchierter Shared Mobility-Angebote

Demografische Infos:

® 126.123 Einwohner

® 629,6 Pkw pro 1.000 Einwohner

® Einwohnerdichte: 95 Einwohner/km?

® Durchschnittsalter: 44,9 Jahre

e Vier Mittelzentren: Gemiinden am Main, Karlstadt, Lohr am Main, Marktheidenfeld

Angebotstyp Ort Anbieter
Carsharing institutionell (B2C) - -
Carsharing (C2C) o Karlstadt, Wertheim  Drivy
Mitfahrgelegenheit (C2C) ® Karlstadt, Marktheidenfeld, e Blablacar: gelegentlich nach Nirnberg/ Min-
Hammelburg chen, Frankfurt
® [ohr am Main, Gemiinden, © Fahrgemeinschaft.de/ADAC-Mitfahrclub:
Marktheidenfeld regelmédBig nach Frankfurt, keine weiteren
Angebote
® Marktheidenfeld ® Bessermitfahren.de: gelegentlich nach
Wiirzburg
Lokale Angebote/Ridesharing ® Landkreis ® in Planung
(P20) ® Kreuzwertheim  Biirgerbus, Mitfahr-, Carsharingbérse
® Frammersbach ® keine Angabe

Bikesharing (B2C) - _

Quelle: BBSR 2017; eigene Recherchen

die verschiedenen lokalen Angebote wie die Mainschleifenbahn, das Mainschleifen-Shuttle,
der Bocksbeutelexpress et cetera dar. Sie sind speziell auf touristischen beziehungsweise
freizeitliche Aktivitaten ausgelegt und verkehren daher jahreszeitabhangig an Wochenenden
und Feiertagen. Den Biirgern im Landkreis stehen je nach Gemeinde verschiedene Arten an
Mobilitdtsangeboten zur Verfligung. Der gesamte Landkreis ist ber ein Anrufsammeltaxi
abgedeckt, das durch gemeindeeigene Biirgerbusangebote, wie beispielsweise in Seinsheim
und Martinsheim, Volkach/Nordheim/Sommerach und Dettelbach zusétzlich erganzt wird.

Der Landkreis Main-Spessart (Abbildung 7) verfligt laut Recherche im Untersuchungszeit-
raum zwar nicht Uber ein Angebot an institutionellem Carsharing, daflr jedoch in Karlstadt
und Wertheim Gber privates Carsharing des Anbieters Drivy. Auch Angebote an (liberregio-
nalen) Mitfahrgelegenheiten sind recht selten. Ein Angebot an Biirgerbussen fir den Land-



Abbildung 8: Landkreis Rhn-Grabfeld: Ubersicht recherchierter Shared Mobility-Angebote

Demografische Infos:

® 79.723 Einwohner

® 627,7 Pkw pro 1.000 Einwohner

® Einwohnerdichte: 78 Einwohner/km?

® Durchschnittsalter: 44,3 Jahre

 Drei Mittelzentren: Bad Kénigshofen, Bad Neustadt an der Saale, Mellrichstadt

Angebotstyp Ort Anbieter
Carsharing institutionell (B2C) ® Bad Neustadt  Flinkster (auch Gber scouter)
Carsharing (C2C) ® Bad Neustadt ® Tamyca
® Schonau ® Drivy
Mitfahrgelegenheit (C2C) ® Bad Neustadt, Bad Konigshofen ® Blablacar: gelegentlich nach Bamberg
® Bad Neustadt © Fahrgemeinschaft.de/ADAC-Mitfahrclub:
gelegentliche Angebote
® Bad Neustadt ® Bessermitfahren.de:

gelegentlich Bad Neustadt, Wiirzburg

Lokale Angebote/Ridesharing © Bad Kénigshofen  Biirgerbus nur fiir Vereine/Organisationen
(P20)

Bikesharing (B2C) - _

Quelle: BBSR 2017; eigene Recherchen

kreis ist im Gesprach, wéhrend in einigen Gemeinden wie Frammersbach und Kreuzwertheim
Blirgerbusse schon im Einsatz sind. Insbesondere Kreuzwertheim bietet Giber die kommunale
Homepage eine gut gestaltete Mobilitatsplattform mit Mitfahrbdrsen fir regionale Fahrten,
Carsharingborse, Infos zu OPNV, Rufbussen, Jugendtaxis et cetera an.

Im Landkreis Rhon-Grabfeld (Abbildung 8) ist in Bad Neustadt ein Zugang zu Fahrzeugen
des Anbieters Flinkster mdglich. Diese kénnen in Bad Neustadt ebenfalls tber scouter ge-
bucht werden. Auch das private Carsharing ist in Bad Neustadt sowie in Schénau wahrend
des Untersuchungszeitpunktes registriert worden. Im Bereich der Mitfahrgelegenheiten be-
stehen lediglich regelmdBige Angebote Richtung Miinchen. Lokale Angebote in Form von
Blirgerbussen wurde nur fiir Bad Kénigshofen ein Blirgerbus, der Vereinen und &rtlichen
Organisationen vorbehalten ist, recherchiert.

Im Oberzentrum Schweinfurt (Abbildung 9) existiert ein institutionelles Carsharing-Angebot.
Auf der Homepage von Flinkster finden sich drei Standorte in Schweinfurt (Hauptbahnhof,
AS-DB Autohaus am Hafen sowie Fahrzeuge des Mietwagenanbieters Hertz in der Euerbacher



Abbildung 9: Stadt- und Landkreis Schweinfurt: Ubersicht recherchierter Shared Mobility-Angebote

Demografische Infos:

® Stadt: 51.969 Einwohner

@ Stadt: 513,3 Pkw pro 1.000 Einwohner

® Landkreis: 114.813 Einwohner

@ Landkreis: 627,7 Pkw pro 1.000 Einwohner

© Einwohnerdichte Stadt: 1.446 Einwohner/km?

® Durchschnittsalter Stadt: 45,2 Jahre

© Einwohnerdichte Landkreis: 135 Einwohner/km?

® Durchschnittsalter Landkreis: 44,1 Jahre

® Ein Oberzentrum: Schweinfurt, ein Mittelzentrum: Gerolzhofen

Angebotstyp Ort Anbieter
Carsharing institutionell (B2C) e Schweinfurt o Flinkster
Carsharing (C2C) o Schweinfurt, Gerolzhofen, ® Tamyca
Gochsheim
e Schweinfurt, Werneck ® Drivy

Mitfahrgelegenheit (C2C) o Schweinfurt

® Blablacar: tagliche Angebote

® Mitfahren.de: gelegentliche Angebote,
mehrmals taglich nach Wirzburg

© Fahrgemeinschaft.de/ADAC-Mitfahrclub:
tagliche Angebote

® Bessermitfahren.de: gelegentliche Angebote

Lokale Angebote/Ridesharing ® Markt Werneck
(P20) e Niederwerrn

® Biirgerbus
® Biirgerbus fiir Seniorenarbeit & Vereine

Bikesharing (B2C) -

StraBe). Ein institutionelles Bikesharing-System gibt es in Schweinfurt nicht. Privates Car-
sharing ist auch im Landkreis Schweinfurt wie beispielsweise in Werneck vertreten. Die
haufigen Angebote an Mitfahrgelegenheit konzentrieren sich ebenfalls stark auf die Stadt
Schweinfurt. In einigen Kommunen wie Werneck oder Niederwerrn stehen Birgerbusse zur

Verfligung.

Mitfahrgelegenheiten aus dem Raum Wiirzburg (Abbildung 10) finden regelmiBig in ver-
schiedene Richtungen statt. Die Stadt Wiirzburg tberwiegt als Ausgangspunkt der Fahrt,
jedoch sind auch Angebote von Rottendorf und Estenfeld durchaus gédngig. Es konnte eine
relativ groBe Anzahl an Birgerbus-Angeboten recherchiert werden. Das Spektrum reicht
hier von eingestellten tiber neu geplanten Projekten bis zu schon ldnger existierenden Biir-

gerbussen mit regelmaBigen Fahrtangeboten.

Quelle: BBSR 2017; eigene Recherchen
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Abbildung 10: Stadt- und Landkreis Wiirzburg: Ubersicht recherchierter Shared Mobility-Angebote

Demografische Infos:

e Stadt: 123.873 Einwohner

e Stadt: 483,6 Pkw pro 1.000 Einwohner

® Landkreis: 160.427 Einwohner

® Landkreis: 613,0 Pkw pro 1.000 Einwohner

® Einwohnerdichte Stadt: 1.418 Einwohner/km?

® Durchschnittsalter Stadt: 42,4 Jahre

® Einwohnerdichte Landkreis: 165 Einwohner/km?

® Durchschnittsalter Landkreis: 43,7 Jahre

® Ein Oberzentrum: Wirzburg, ein Mittelzentrum: Ochsenfurt

Angebotstyp Ort Anbieter

Carsharing institutionell (B2C)  Diverse Stationen in Wiirzburg ® scouter (auch (iber Flinkster)
® Gerbrunn, Veitshochheim ® Flinkster
® Dirrbachtal ® App2Drive

Carsharing (C2C) ® Wiirzburg, Lengfeld, Rottenbauer, ® Tamyca

Ochsenfurt, Giebelstadt, Eibelstadt
® Wiirzburg, Hochberg
® Drivy

Mitfahrgelegenheit (C2C) ® Wirzburg, Rottendorf, Estenfeld ® Blablacar: tdgliche Angebote
® Mitfahren.de: regelméBige Angebote
© Fahrgemeinschaft.de/ADAC-Mitfahrclub:
tdgliche Angebote, vestarkt an Wochenenden
® Bessermitfahren.de: regelmaBige Angebote

Lokale Angebote/Ridesharing ® Helmstadt, Holzkirchen, ® BirgerRufBus
(P20) Remlingen, Uettingen
® Rimpar ® wochentliche Fahrten
® Margetshochheim e wochentliche Fahrten
® Hochberg ® mehrmals pro Woche
® Zell am Main ® planméBige Fahrten
® Gerbrunn ® planméBige Fahrten
e Eisenheim ® Gemeindemobil
o Estenfeld @ Einkaufsbus planmaBig
® Reichenberg ® Biirgerbus fur Vereine
® Bergtheim, Hausen ® Biirgerbusse geplant
® Ochsenfurt @ Biirgerbusse Probebetrieb
Bikesharing (B2C) ® Wiirzburg: diverse Stationen ® Nextbike
® Wiirzburg: Hauptbahnhof  Call a Bike
® Wiirzburg: einzelne Stationen ® Freirad
® Wiirzburg: einzelne Stationen ® |astenrad

Quelle: BBSR 2017; eigene Recherchen
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Die Stadt Wiirzburg soll aufgrund des mit Abstand vielfaltigsten Angebotes an Shared Mobi-
lity-Angeboten in Mainfranken im Folgenden kurz gesondert betrachtet werden.

Das institutionalisierte Angebotsspektrum in Wirzburg reicht von multimodalen Mobil-
stationen Uber separate Flinkster- und scouter-Carsharing-Angebote bis hin zu weiteren
nextbike-Stationen und lokalen Bikesharing-Angeboten von Freirad und ,Freies Lastenrad
Wirzburg” (im Folgenden: Lastenrad).

Die Mobilstationen in Wiirzburg verbinden das OPNV-Netz (vorwiegend an StraBenbahn-
haltestellen) mit Carsharing- und Bikesharing-Angeboten. Betreiber des Car- beziehungs-
weise Bikesharings an den neun Mobilstationen in Wirzburg sind scouter beziehungsweise
nextbike. Ein zusatzliches, davon unabhdngiges Carsharing-Angebot erfolgt von Flinkster
mit einem Standort am Hauptbahnhof, sowie von App2Drive am Flugplatz Schenkenturm.
Zusatzlich zu den Mobilstationen existieren vier weitere eigenstandige nextbike-Stationen
(Abbildung 11). Insgesamt werden von nextbike cirka 70 Rader zur Verfligung gestellt (Adel-
mann 2015, Adelmann 2016: 12). Zudem bietet Freirad einen kostenlosen C2C-Fahrradver-
leih mit vier Stationen und bis zu cirka 20 Ridern an (Hauptbahnhof, Vierréhrenbrunnen,
Talavera, Studentenhaus). Zur Nutzung ist dabei eine Registrierung tber den Weltladen, den
Umsonstladen ,Luftschloss" oder die Umweltstation nétig (vergleiche https://umsonstla-
den4wuerzburg.wordpress.com/fahrrad-ak/freirad/). Ebenfalls ein lokales, kostenfreies C2C-
Angebot erfolgt tiber das Lastenrad, das am Jugendkulturhaus Cairo und am Basislager zwei
speziell zu Transportzwecken ausgelegte Fahrrader stellt. Genutzt werden kénnen die bei-
den Rider nach einer Registrierung und Buchung via Internet (vergleiche https://lastenrad-
wuerzburg.de/unser-lastenrad)).

Erkennbar ist also ein breites Angebotsspektrum an verschiedenen Shared Mobility-Angeboten
in der Stadt Warzburg. Bei der Recherche wurde jedoch festgestellt, dass sich die Auswei-
sungen auf der interaktiven Seite der Stadt Wiirzburg von denen der Anbieterhomepage von
scouter unterscheiden kénnen. Zudem fehlen Verweise auf die kleineren Anbieter.



V. Nutzer- und Nichtnutzerbefragung

Im den folgenden Kapiteln erfolgt die Darstellung der Ergebnisse der Befragung. Nachdem
die Stichprobe beschrieben wurde, folgen deskriptive Auswertungen relevanter Fragen zur
Shared Mobility-Nutzung beziehungsweise -Nichtnutzung. Mit Hilfe dieser kdnnen sozio-
demografische Merkmale und das Mobilitdtsverhalten zwischen Nutzern und Nichtnutzern
von Sharing-Angeboten verglichen werden. AnschlieBend soll eine zielgruppenorientierte
Typisierung der Befragten nach deren Einstellungen zu Mobilitdtsfragen vorgenommen wer-
den, welche dann fur die Modellierungen im Raum Wiirzburg in Kapitel 6 verwendet werden
kénnen.

1. Beschreibung der Stichprobe

Insgesamt erreichte der Onlinefragebogen 1916 Personen. Davon lieferten mit 778 Proban-
den cirka 41 Prozent verwertbare Ergebnisse. Zusatzlich konnten durch die Passantenbefra-
gung in Schweinfurt weitere 201 Personen befragt werden. Somit ergibt sich eine gesamte
StichprobengroBe von 979 Befragten.

Im Verlauf der Onlinebefragungen nahm die Abbruchrate zu, so dass unterschiedliche Stich-
probengroBen je Frage vorliegen. Die Weiterleitungsquellen der Onlinebefragung, welche in
cirka 32 Prozent der Falle nachvollzienbar waren, sind in Tabelle 2 dargestellt. Diese zeigt,
dass die meisten Probanden Uber die Seite der Stadt Wiirzburg sowie die Presseseite der

Universitat Wirzburg auf die Befragung

Tabelle 2: Herkunftsseite aufmerksam geworden sind.
der Online-Befragungsteilnehmer

Herkunft Anzahl Zur Uberpriifung der Stichprobengiite die-
Facebook.com 25 nen die demografischen Angaben des Ge-
Wuerzburg.de 12 burtsjahres und Geschlechts der Befragten,
Presse.uni-wuerzburg.de 47 anhand derer die Bevdlkerungsstruktur der
Wuerzburgerleben.de 31 Antwortenden mit der Wohnbevolkerung

Mainfrankens (Erstwohnsitz; BBSR 2017:

Quelle: eigene Erhebung, n=254  INKAR Daten Stand 2014 abgerufen 8. Juni

2017) verglichen werden kann. Das Durch-

schnittsalter der Grundgesamtheit Mainfrankens liegt bei 44,2 Jahren, der Frauenanteil
belduft sich auf 51 Prozent. Die Stichprobe weist ein Durchschnittsalter von 40,1 Jahren
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Abbildung 12: Altersverteilung der Stichprobe auf, bei einem Frauenanteil von
46 Prozent. Die Altersverteilung
lasst sich der Abbildung 12 ent-
nehmen. Die Gruppe der 18 bis

W jiinger als 18 1% 29-jahrigen Personen ist etwas
18 bis 29 Jahre 30% Uberreprisentiert, was auf einen
30 bis 39 Jahre 190 . .
) héheren Bezug zu neuen Medien
M 40 bis 49 Jahre 16% ]
50 bis 59 Jahre 1990 wie dem Internet zurtick zu fih-
60 bis 69 Jahre 8% ren ist. Auch der geringere Anteil
i 0 . .
70bis 79 Jahre 2% an Personen ber 60 Jahren ist
W 80 und alter 0% dad h KI5
M keine Angabe 5% agurch zu eriaren.

Die Abbildung 13 verdeutlicht,
dass vor allem jlingere Personen

Quelle: eigene Erhebung, n=840

aus Wirzburg an der Befragung
teilnahmen, wéhrend Befragte aus Mainfranken auBerhalb Wiirzburgs in nahezu allen Alters-
klassen vertreten sind.

Eine flichendeckende Streuung der Befragung war nur bedingt mdglich. Es erfolgte zwar
eine Verteilung Uber zahlreiche Anlaufpunkte des Untersuchungsgebietes, jedoch konnte
nicht sichergestellt werden, dass in der Region gleichermaBen flaichendeckend aufmerksam
gemacht wurde. Ein rdumlich differenziertes Bild ergibt die Auswertung der Postleitzahlen
der Probanden (Abbildung 14). Hier ist die hochste Teilnehmerdichte in und um die Stadt
Wiirzburg beziehungsweise der Stadt Schweinfurt zu sehen. Mit lediglich sechs Teilnehmern
ist der Kreis Rhon-Grabfeld am geringsten vertreten und mit neun Teilnehmer ist auch der
Kreis HaBberge deutlich unterreprasentiert. Die Kreise Bad Kissingen, Main-Spessart und
Kitzingen weisen mit 15, 21 beziehungsweise 20 Teilnehmern einen etwas hdheren Riick-
lauf auf. Mit 67 beziehungsweise 90 Teilnehmern erreichen die Landkreise Schweinfurt und
Wirzburg deutlich hohere Werte. Abweichungen zu den Werten der Wohnregion erkldren
sich durch eine fehlerhafte Zuordnung der eigenen Wohnregion oder durch fehlende Anga-
ben zu der entsprechenden Postleitzahl.

In den folgenden empirischen Ergebnisdarstellungen wird die rdumliche Differenzierung
nach den von den Befragten genannten Wohnorten in den Kategorien ,Stadt Wirzburg”,
,Stadt Schweinfurt”, ,Mainfranken (auBerhalb Wirzburgs und Schweinfurts)” und ,auBer-
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Abbildung 13: Altersverteilung der Stichprobe nach Wohnregionen
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M AuBerhalb Mainfrankens
W Schweinfurt
100 M In Mainfranken auBerhalb Wiirzburgs und Schweinfurts
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Quelle: eigene Erhebung, n=795

Abbildung 14: Anzahl Probanden nach Postleitzahlengebiet

" s B Anzahl Probanden

I s tis 10 Probanden
I 11 vis 20 Frobanden

o Detailansicht der Karte unter www.wuerzburg.ink.de/shared-mobility Quelle: eigene Erhebung, n=763
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Tabelle 3: Verteilung der Probanden nach Wohnregionen

Wohnregion Befragte Befragte Bevdlkerung Bevdlkerung

absolut in Prozent absolut in Prozent
(Stand 2015)

Stadt Wiirzburg 478 49% 124.873 13%

Stadt Schweinfurt 99 10% 51.969 6%

In Mainfranken (auBerhalo WU und SW) 276 2800 758.079 81%

AuBerhalb Mainfrankens 37 400 -

keine Angabe 88 9% -

Quelle: eigene Erhebung, n=978; Stadt Wiirzburg

halb Mainfrankens" eingeteilt (Tabelle 3). Die meisten Befragten kommen aus der Stadt
Wiirzburg, wihrend aus der Stadt Schweinfurt (trotz zusétzlicher Passantenbefragung) nur
99 Befragte stammen.

Mit cirka 89 Prozent besitzt der Uberwiegende Teil der tGber 17-jahrigen Befragten einen
Pkw-Fiihrerschein. 76 Prozent der Befragten steht im Haushalt mindestens ein Pkw zur
Verfiigung, durchschnittlich sind cirka 1,7 Kraftfahrzeuge pro Haushalt vorhanden. Davon
konnen 479 der Befragten dauerhaft auf einen eigenen Pkw zurlickgreifen und 157 Proban-
den teilen sich ein Fahrzeug mit anderen Personen. Lediglich neun Prozent der Haushalte
besitzen kein fahrtlichtiges Fahrrad. Die Anzahl der Rader variiert hier stark, durchschnittlich
werden 2,7 Rader pro Haushalt angegeben. 61 Personen geben an, im Besitz eines E-Bikes zu
sein, in 17 Fallen mehr als ein Fahrzeug pro Haushalt.

2. Demografische Struktur, Fahrzeugbesitz und Verkehrsmittelwahl

Jene Befragten, die Sharing-Angebote schon einmal oder gelegentlich oder auch haufiger
nutzen, wurden im Zuge der Studie als Nutzer eingestuft. Wie der Abbildung 15 zu entneh-
men ist, nutzen cirka 20 Prozent der Befragten (195 Personen) Bike- oder Carsharing-Ange-
bote. 159 Personen haben bereits eigene Erfahrung mit Carsharing und 57 mit Bikesharing,
30 Probanden nutzen sowohl Car- als auch Bikesharing. Im Vergleich zu deutschlandweiten
Zahlen (cirka zehn Mio. Bike-, cirka 1,7 Mio. Carsharer (vergleiche Bitkom 2014; BCS 2017))



Abbildung 15: Nutzer- und Nichtnutzeranteil in der Stichprobe

M Nutzer 209%
M Nichtnutzer 67%
M keine Angabe 13%

Quelle: eigene Erhebung, n=978

Nutzer- und Nichtnutzerbefragung

ergibt sich eine Uberreprisen-
tation von Nutzern in der Stich-
probe. Das ist darauf zuriick zu
fuhren, dass Kunden von Sha-
ring-Anbietern aus Wiirzburg
direkt Gber einen Mailverteiler
auf der Befragung hingewiesen
wurden.

Sowohl die meisten Nutzer als
auch Nichtnutzer fallen auf die
Altersklasse der 18 bis 29-Jah-
rigen  (Abbildung 16). Der
hochste Anteil an Sharing-Nut-

zern ist in der Klasse der 30 bis 39-Jahrigen zu beobachten, dieser liegt bei cirka 30 Prozent.
Dieser Anteil nimmt dann mit zunehmendem Alter ab, so liegt er bei den 60 bis 69-Jahrigen
lediglich bei 16 Prozent, bei den Uber 70-jdhrigen Befragten bei elf Prozent. Auffallig ist
zudem, dass jene Personen, die keine Angaben zur Wahl ihrer Fortbewegungsmittel machen,
ein hohes Durchschnittsalter von 50,5 Jahren haben. Dies erklért, warum sowohl das mittlere
Alter der Nutzer als auch der Nichtnutzer niedriger ist als das der gesamten Stichprobe.

Abbildung 16: Verteilung der Nutzer und Nichtnutzer nach Altersklassen

195

106 90 97
54 18 53
l . 26 B 2 z 13
241 - S e NN W 2t 00
I I I I I I
jlinger 18 bis 29 30 bis 39 40 bis 49 50 bis 59 60 bis 69 70 bis 79 80 und
als 18 Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter

B Nutzer M Nichtnutzer M keine Angabe

Quelle: eigene Erhebung, n=795
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Der durchschnittliche Nutzer ist 38,9 Jahre alt und von den Nutzern, die Angaben zum
Geschlecht machten, sind 68 Prozent mannlich und 32 Prozent weiblich. Das Durchschnitts-
alter der Bikesharing-Nutzer ist mit 36,8 Jahren etwas niedriger, das der Carsharing-Nutzer
liegt dagegen bei 39,4 Jahren. Der Manneranteil liegt beim Bikesharing bei 73 Prozent und
beim Carsharing bei 71 Prozent. Die Nichtnutzer haben mit 39,6 Jahre das héchste Durch-
schnittsalter in der Stichprobe und die Geschlechterverteilung ist in dieser Gruppe nahezu
identisch. Die HaushaltsgroBe unterscheidet sich nur unwesentlich zwischen Nutzern und
Nichtnutzern.

Die Abbildung 17 zeigt die Verteilung der Nutzer und Nichtnutzer von Shared Mobility-
Angeboten nach den festgelegten Wohnregionen. Entsprechend der Verteilung des Riicklaufes
ist zu erkennen, dass sowohl die meisten Nutzer als auch Nichtnutzer in Wiirzburg wohnen.
AuBerhalb der Oberzentren sowie in Schweinfurt Gberwiegt der Anteil der Nichtnutzer, was
auf das geringere oder fehlende Shared Mobility-Angebot zurlickzufiihren ist.

Von den befragten Nutzern wohnen 74 Prozent in der Stadt Wiirzburg (Abbildung 18). Dieser
Anteil variiert zwischen den Car- und Bikesharing-Nutzern deutlich: Wahrend der Anteil
der befragten Carsharing-Nutzer aus Wirzburg bei 79 Prozent liegt, ist er bei Bikesharern
nur bei 70 Prozent. Vor allem der Anteil der auBerhalb Mainfrankens lebenden Bikesharing-

Abbildung 17: Verteilung der Nutzer und Nichtnutzer nach Wohnregionen

294

214

145

88
39 38 37 44
12 24 7 I 4 24 7
Wiirzburg AuBerhalb Schweinfurt In Mainfranken keine Angabe
Mainfrankens auBerhalb Wiirzburgs

und Schweinfurts

B Nutzer M Nichtnutzer B keine Angabe

Quelle: eigene Erhebung, n=978



Abbildung 18: Nichtnutzer und Nutzer von Shared Mobility-Angeboten nach Wohnregionen

Wohnregion der Nutzer

OO0

M Wiirzburg 145
M Schweinfurt 7
M In Mainfranken auBerhalb
Wiirzburgs und Schweinfurts 24
M AuBerhalb Mainfrankens 12
M keine Angabe 7

Wohnregion der Nichtnutzer

M Wiirzburg 294
M Schweinfurt 88
M In Mainfranken auBerhalb
Wiirzburgs und Schweinfurts 214
M AuBerhalb Mainfrankens 24
M keine Angabe 37

Nutzer- und Nichtnutzerbefragung

Bikesharing-Nutzer

W Wiirzburg
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M In Mainfranken auBerhalb
Wiirzburgs und Schweinfurts

M AuBerhalb Mainfrankens

M keine Angabe

Carsharing-Nutzer
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Quelle: eigene Erhebung, Nutzer: n=195, Bikesharing: n= 57, Carsharing: n=195; Nichtnutzer: n=657



Nutzer ist mit 14 Prozent relativ hoch. Auch bei den Nichtnutzern stammen die meisten
Befragten aus der Stadt Wirzburg, jedoch ist deren Anteil mit 45 Prozent deutlich geringer.
Ein vergleichsweise groBer Teil der befragten Nichtnutzer kommt aus der Stadt Schweinfurt

(13 Prozent) sowie den (ibrigen mainfranki-
Tabelle 4: Vergleich zentraler MobilititsgroBen schen Kommunen (32 Prozent).

zwischen Nutzern und Nichtnutzern

In der Tabelle 4 sind im Vergleich zwischen

Variable Nutzer Nichtnutzer . .
Nutzern und Nichtnutzern neben Kennzif-
Durchschnittsalter 389 39,6 .
- fern zur demografischen Struktur auch In-
Frauenanteil 32% 50%

Dorchschnittiche HaushaltsgroBe 24 25 dikatoren zur Verkehrsmittelverfigbarkeit

Anzah! der Pkw im Haushalt 13 18 dargestellt.

Pkw-Verfligbarkeit 53% 88%

Anzahl der Fahrrider im Haushalt 2,8 28 Wahrend hinsichtlich des Fiihrerscheinbe-
Fiihrerscheinquote 96%  95% sitzes keine statistisch signifikanten Unter-
Besitz Zeitkarte OPNV 6200 470% schiede zwischen den beiden Gruppen

bestehen, zeigen sich bei der Pkw-Verflig-

Quelle: eigene Erhebung ~ Darkeit groBere Differenzen. Hier ist der

Anteil der Nutzer, denen ein Fahrzeug zur

Verfligung steht, bei 53 Prozent, wahrend dies flir 88 Prozent der Nichtnutzer der Fall ist.

Zuriickzufiihren ist diese hohe Zahl unter anderem auf die Anzahl der Pkws pro Haushalt.

Im Durchschnitt besitzen Nichtnutzer signifikant mehr Pkws pro Haushalt (1,8) als Nutzer-

Haushalte (1,3). Bei den Nutzern gibt es kaum Unterschiede der Verkehrsmittelverfiigbarkeit

zwischen den Car- und Bikesharern: Nur jeweils jeder zweite Haushalt der Bike- beziehungs-

weise Carsharing-Nutzer besitzt einen Pkw. Von den Bikesharing-Nutzern besitzen lediglich
zwei Personen kein eigenes Fahrrad.

Der niedrige Anteil an tiglicher OPNV-Nutzungen unter den Befragten zeigt sich in der
Abbildung 19, in welcher der Besitz von unterschiedlichen Langzeittickets dargestellt ist.
Es ist zu erkennen, dass der gréBte Teil der Stichprobe nicht im Besitz einer Zeitkarte ist.
Die am hadufigsten vertretene Ticketform ist das Semesterticket. Die hdufigsten Nennungen
in der Kategorie Sonstiges sind Mehrfachkarten wie beispielsweise 6er-Tickets (15) und die
BahnCard (7). Allerdings ist der Anteil der Personen, die eine Zeitfahrkarte, wie beispiels-
weise eine Monats- oder Jahreskarte, besitzen, bei den Nutzern deutlich héher als bei den
Nichtnutzern. Innerhalb der beiden Nutzergruppen gibt es zudem Unterschiede zwischen
den Bike- und Carsharern: wahrend erstere unter den Zeitkarten vor allem das studentische
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Abbildung 19: Besitz von Zeitkarten fiir den OPNV in Prozent (nach Shared Mobility-Nutzung)

53
39 39
25
21 21 20
11 12 1 10
[ s oim  H=.
miim mal | .
I I I I

|
keine Zeitkarte Jahreskarte Monatskarte Semesterticket Firmen-Abo Sonstiges

B Carsharing M Bikesharing M Nichtnutzer

Quelle: eigene Erhebung, n=978

Semesterticket besitzen, finden sich unter den Carsharern gleichermaBen das Semesterticket
und das Jahresabonnement. Monatskarten spielen nur eine untergeordnete Bedeutung.
Bei den Nichtnutzern ist der Anteil derer, die keine Zeitkarte fiir den 6ffentlichen Verkehr
besitzen, mit 53 Prozent am hochsten.

3. Verkehrsmittelwahl und Mobilitatsverhalten

Um einen detaillierten Blick auf das Mobilitdtsverhalten erhalten zu kdnnen, ist es zunédchst
notwendig, die unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung der Befragten zu analysieren (Abbil-
dung 20). Die meisten Personen (836) legen demnach am hiufigsten Wege zu FuB zurtick.

Abbildung 20: Verkehrsmittelwahl

M Fahrgemeinschaft 7% M Fernverkehr (Bahn, Fernbus) 11%
M privates Carsharing 1% M Fahrrad 12%
M Carsharing 3% Elektrofahrrad 1%
M Motorisiertes Zweirad 2% [ Leihfahrrad 1%
M Bus (Nahverkehr) 13% Gehe zu FuB 14%

StraBenbahn 12% eigener Pkw 12%
W Regionalbahn 1% Sonstiges 0%

Quelle: eigene Erhebung, n=978, Mehrfachnennung moglich
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Auch die anderen Verkehrstrager des Umweltverbundes sind stark vertreten: 727 Befragte
nennen den regionalen Busverkehr, 670 die StraBenbahn und 707 Personen das Fahrrad. Den
eigenen Pkw verwenden 681 Befragte. 429 geben an, Fahrgemeinschaften zu bilden.

Die Abbildung 21 zeigt die Verteilung der einzelnen Mobilitdtsformen nach der Haufigkeit

ihrer Verwendung.

Die meisten Probanden gehen im Alltag am haufigsten zu FuB oder nutzen ihren eigenen

Pkw. 276 Personen fiihren an, ihren eigenen Pkw tdglich zu nutzen, etwa 50 Prozent der

Befragten sind téglich zu FuB unterwegs. Eine besonders homogene Verteilung zeigt sich
bei der Nutzung des eigenen Fahrrads sowie den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Fahrgemein-

Abbildung 21: Verkehrsmittelwahl nach Haufigkeit

eigener Pkw
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Leihfahrrad R
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Fahrrad
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Motorisiertes Zweirad

Carsharing
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Sonstiges
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M Téglich M Mehrmals pro Woche M Einige Male im Monat M Seltener als monatlich M Nie B Kenne ich nicht

Quelle: eigene Erhebung, n=978
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schaften, Fernverkehr oder die Regionalbahn werden eher seltener genutzt. Die Sharing-
Angebote Leihfahrrad, Carsharing und privates Carsharing haben bestenfalls ergdnzenden
Charakter und sind daher relativ wenig in Verwendung. Hinzu kommt, dass diese Mobilitdts-

formen vielen Personen unbekannt sind: Etwa zehn Prozent der Befragten geben an, privates
Carsharing nicht zu kennen, cirka fiinf Prozent der Befragten ist auch die Mobilitatsform des

Bikesharings unbekannt.

Die Abbildung 22 zeigt den Vergleich der Nutzungshaufigkeit unterschiedlicher Verkehrs-
mittel im Vergleich zwischen Shared Mobility-Nutzern und Nichtnutzern. Aus den Daten-

reihen der einzelnen Fortbewegungsmittel wurden die Auspragungen ,Kenne ich nicht" und

.keine Angabe" nicht beriicksichtigt.

Abbildung 22: Vergleich Nutzer / Nichtnutzer: Verkehrsmittelwahl nach Hiufigkeit

eigener Pkw

Gehe zu Fu3
Leihfahrrad
Elektrofahrrad
Fahrrad
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Bus (Nahverkehr)
Motorisiertes Zweirad
Carsharing

privates Carsharing
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Quelle: eigene Erhebung
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Deutlich wird, dass einige Fortbewegungsmittel von beiden Gruppen dhnlich haufig ver-
wendet werden. Hierzu zahlen beispielweise Wege zu FuB. Beide Gruppen gehen mehrmals
wochentlich bis taglich zu FuB, Nutzer von Sharing-Angeboten jedoch etwas haufiger. Auch
Busfahrten im Nahverkehr tatigen Nutzer sowie Nichtnutzer im Schnitt einige Male im Monat.
Das Motorrad oder ein anderes motorisiertes Zweirad wird von beiden Typen sehr selten
verwendet. Uberblickend ist festzustellen, dass Nichtnutzer offensichtlich weniger hiufig
unterwegs sind und lediglich den eigenen Pkw hadufiger verwenden als Nutzer. Der Mittel-
wert unterscheidet sich hier deutlich (+0,8). Neben den Sharing-Formen zeigt auch die Ver-
wendung des Fahrrads gréBere Unterschiede. Wahrend das Elektrofahrrad von beiden Grup-
pen im Schnitt seltener als monatlich beziehungsweise nie verwendet wird, wird das eigene
Fahrrad von Nutzern einige Male im Monat bis mehrmals pro Woche genutzt. Der Mittelwert

Abbildung 23: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezweck: Arbeit/Ausbildung

Sonstiges - 29

Kombination _ 57

Elektrorad
Leihrad R
Fahrrad R

Fernverkehr R

StraBenbahn
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Regionalbahn

Motorisiertes Zweirad

Carsharing

privates Carsharing

Fahrgemeinschaft

eigener PKW

Quelle: eigene Erhebung, n= 777, Mehrfachnennung méglich



unterscheidet sich hier vom Nichtnutzer zum Nutzer um -0,6. Auch die StraBenbahnnutzung
verzeichnet mit einem Unterschied von -0,5 eine hohere Differenz. Diese ist bei den Nutzern

das dritthdufigste verwendete Fortbewegungsmittel, Nichtnutzer fahren haufiger mit dem

regionalen Bus. Die Ergebnisse zeigen, dass Nutzer von Bike- und Carsharing haufiger ver-
schiedene Fortbewegungsmittel aus dem Umweltverbund nutzen.

Die Verkehrsmittelnutzung ist eng mit dem Wegezweck verknipft. In Abhdngigkeit des Wege-
zwecks unterscheidet sich die Nutzungshaufigkeit der jeweiligen Verkehrsmittel zum Teil

stark. Auf dem Weg zur Arbeit beziehungsweise zum Ausbildungsort nutzen 297 Befragte
den eigenen Pkw. Auch der Umweltbund wird hdufig genannt, wie die Abbildung 23 zeigt.
256 Befragte nutzen demnach den Bus und 188 die StraBenbahn. Hinzu kommen 238 Fahr-

Abbildung 24: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezweck: dienstliche/berufliche Erledigung

Sonstiges

Kombination

zu FuB
Elektrorad R
Leihrad R
Fahrrad R
Fernverkehr R
StraBenbahn R
Bus R
Regionalbahn R
Motorisiertes Zweirad R

Carsharing

privates Carsharing

Fahrgemeinschaft

eigener PKW

127

-

161

193

Quelle: eigene Erhebung, n=757, Mehrfachnennungen méglich



radfahrer und 203 Personen, welche ihren Arbeitsweg zu Ful3 zuriicklegen kdnnen.

Eine 3dhnliche Verteilung zeigt sich bei Dienstfahrten oder beruflichen Erledigungen (Ab-
bildung 24). Uberregionale Mobilititsangebote, wie der Fernverkehr, bekommen hier eine
héhere Bedeutung wihrend Verkehrstrager zum Uberbriicken kiirzerer Strecken, wie das
Fahrrad, weniger Nennungen aufweisen. Die hohe Zahl an sonstigen Nennungen lasst sich
vorwiegend auf Dienstfahrzeuge (83 Nennungen) zurlickfihren, aber auch das Taxi (vier
Nennungen) und Leihfahrzeuge (vier Nennungen) spielen hierbei eine Rolle.

Abbildung 25: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezweck: private Erledigungen/Einkauf

Sonstiges I 12

Kombination I 9

zu FuB 429

Elektrorad : . 19
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Quelle: eigene Erhebung, n=757, Mehrfachnennungen maéglich

Ein weniger differenziertes Bild ergibt sich bei dem Wegezweck der privaten Erledigung
beziehungsweise dem Einkauf. Die Abbildung 25 zeigt eine berwiegende Nutzung des pri-
vaten Pkws und des zu FuBgehens.



Abbildung 26: Verkehrsmittelnutzung nach Wegezweck: Freizeitwege
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Quelle: eigene Erhebung, n=757, Mehrfachnennungen méglich

Auch in der Freizeit (Abbildung 26) gehen die Befragten vorwiegend zu FuB und nutzen den
privaten Pkw. Hinzu kommt aber wesentlich stéarker das Fahrrad (404 Nennungen). Auch der
OPNV sowie der éffentliche Fernverkehr zeigt fiir diesen Wegezweck eine groBere Bedeutung.

Die Kombination verschiedener Verkehrsmittel (Intermodalitit) spielt eine untergeordnete
Rolle. Lediglich fur den Weg zur Arbeit werden im Vergleich noch am haufigsten unter-
schiedliche Verkehrsmittel miteinander kombiniert. 57 geben an, dass sie zwei oder mehr
unterschiedliche Fortbewegungsmittel fiir diesen Wegezweck nutzen. Die haufigsten Kom-
binationsformen sind hier StraBenbahn und Regionalbus (14 Nennungen) sowie StraBen-
bahn, Regionalbus und zu FuB (neun Nennungen). Weiterhin werden Kombinationen mit
Fernverkehr, dem Fahrrad oder dem privaten Pkw angefiihrt. Zwei Personen sagen, dass ihre
Kombination jahreszeitlich- und wetterabhdngig sei.
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Zusammenfassend fur alle Wegezwecke ist zu erkennen, dass der private Pkw die groBte
Bedeutung im Mobilitdtsverhalten hat. Auch sind viele Befragte zu FuBB unterwegs oder nutzen
den &ffentlichen Nahverkehr. Der Anteil von Shared Mobility-Angeboten schwankt in Abhan-
gigkeit des Wegezwecks. Leihrdder spielen bei allen Wegezwecken nur eine untergeordnete

Rolle. Fahrgemeinschaften und Carsharing hin-

Tabelle 5: Wegezweck bei der Carsharing-Nutzung gegen werden sowohl fur private Er|edigungen
und Freizeitzwecken wie auch fiir dienstliche
Wegezweck Haufigkeit Fahrten genutzt (vergleiche Tabelle 5).
Weg zur Arbeit / Ausbildung 6
Dienstfahrten / berufliche Erledigungen 28 Als weitere Form der Shared Mobility wurde auch
Private Erledigungen / Einkauf 62 gefragt, wie haufig die Befragten gemeinsame
Freizeitwege 62 Fahrten mit Freunden oder der Familie unter-

Quelle: eigene Erhebung, n=159,  nehmen. Die Abbildung 27 zeigt, dass die we-

Menrfachnennungen moslichpiasten Fahrgemeinschaften auf dem Weg zur
Arbeit beziehungsweise Ausbildung gebildet
werden. Fiir gemeinsame Versorgungsfahren wie den Einkauf oder einmalige, weite Fahrten
schlieBen sich am hadufigsten Personen zusammen. Unter den sonstigen Nennungen geben
die Befragten am hiufigsten an, Fahrgemeinschaften fiir Freizeitausfliige (11) oder zur Aus-

tibung des Hobbys (5) zu bilden.

Abbildung 27: Haufigkeit von Fahrgemeinschaften
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Fahrgemeinschaften zur Gemeinsame Einmalige Sonstige
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B Haufig M Gelegentlich M Selten M Nie

Quelle: eigene Erhebung, n=752



4. Einstellung zu mobilitatsbezogenen Fragen

Im Zuge des Fragenbogens wurden auch Stellungnahmen der Befragten zu spezifischen,
die Shared Mobility betreffenden Aussagen Uber Mobilitats-, Umwelt- und Technik-Fragen
erbeten, um so einen vertieften Eindruck zu Einstellungen im Hinblick auf die (mdgliche)
Nutzung von Shared Mobility-Angeboten zu erhalten (Abbildung 28).

736 Befragte (84 Prozent) artikulieren, dass ihnen Umweltschutz nicht egal ist. Rund 77
Prozent der Befragten sind der Meinung, dass der OPNV stirker ausgebaut werden solle.
Weiterhin gibt der GroBteil an, sich gut mit Smartphones auszukennen, was hdufig Voraus-
setzung ist, um am Shared Mobility-Markt partizipieren zu kénnen. Lediglich 50 Prozent der
Befragten stimmen der Aussage zu, dass ein Leben ohne Auto zwar wiinschenswert sei, dies
jedoch unrealistisch ist. Im Gegenzug sind cirka 37 Prozent der Meinung, dass auf das Auto
verzichtet werden kann, auch wenn 399 Personen angeben, dass das Auto nach wie vor Be-
standteil ihrer alltdglichen Routine ist. Weiterhin sollten grundsatzliche Aussagen zum Teilen
bewertet werden. Mit rund 60 Prozent artikuliert der liberwiegende Teil der Probanden, dass
ihnen das Teilen von Gegenstdnden nichts ausmache. Das private Auto ist davon jedoch
nicht betroffen: cirka 59 Prozent der Befragten wiirden dieses nicht teilen. Der Aussage, dass
fur kurze und spontane Wege innerhalb von Stadten Leihrader perfekt seien, stimmen 502
Befragte zu. Relativ viele Befragte wiirden eine Kombination von Monatskarte fiir den OPNV
mit Car-/Bikesharing in einem Kombitarif fiir praktisch erachten (650 positive Nennungen).

Differenziert man diese Aussagen nach Nutzern und Nichtnutzern so ergeben sich einige
markante Unterschiede. Dazu wurden die Mittelwerte zu den jeweiligen Aussagen getrennt
fur beide Gruppen berechnet. Es wird deutlich (Abbildung 29), dass das Auto deutlich eher
zur alltdglichen Routine der Nichtnutzer passt. Die Frage zeigt mit 0,8 den gréBten Mit-
telwertunterschied. Unterstiitzt wird dies auch von den Ergebnissen zur Aussage, dass ein
Leben ohne Auto zwar wiinschenswert sei, jedoch unrealistisch ist. Der Mittelwertunter-
schied liegt hier bei 0,6. Deutlich sind auch die Unterschiede im Hinblick auf die Aussage,
dass die Zukunft der Mobilitdt eher aus Nutzen und weniger aus Besitzen besteht. Nutzer
von Sharing-Angeboten stimmen dieser Aussage im Schnitt eher bis voll zu. Nichtnutzer
sind hier auch positiv eingestellt, jedoch ergibt sich ein Mittelwertunterschied von 0,4. Das
eigene Auto zu teilen, kdnnen sich Nichtnutzer im Durchschnitt weniger gut vorstellen als
Nutzer. Hingegen widerstrebt das grundsatzliche Teilen von Gegenstdnden beiden Gruppen
zumeist nicht; jedoch sind Nutzer von Sharing-Angeboten mit einem Mittelwertunterschied
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Abbildung 28: Einstellung der Befragten
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Quelle: eigene Erhebung, n=869



Nutzer- und Nichtnutzerbefragung

Abbildung 29: Einstellung der Nutzer und Nichtnutzer zu spezifischen Mobilitdts- und Umweltfragen

im Vergleich
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von 0,5 eher bereit, dies zu tun. Nichtnutzer wiinschen sich eher sichere Parkmdglichkeiten
fur Fahrrader. Auch spielt bei ihnen die Rolle der Automarke eine gréBere Rolle, auch wenn
beide Gruppen nur einen geringen Wert darauf legen.

5. Einstellung zu Angeboten und Anbietern der Shared Mobility

Es existieren, wie bereits beschrieben, zwei wesentliche Angebotsformate flir Bike- und Car-
sharing: stationsgebundenes Ausleihen und stationsunabhingige (freefloating) Systeme.
Gefragt nach der bevorzugten Form zeigt sich unter allen Befragten (n=894), dass 221 zu
stationsgebundenen Systemen tendieren und 107 Befragte eher zu ortsunabhéngigen Ausleihen
(Abbildung 30). 150 Probanden kdnnen sich zwischen keiner der Varianten entscheiden, wah-
rend der Giberwiegende Teil der Befragten (314) diesen Sachverhalt nicht beurteilen kénnen.

Die Bikesharing-Nutzer zeigen keine klare Praferenz bei der Art des Leihsystems. Die Abbildung
31 zeigt, dass eine Gleichverteilung zwischen stationsgebundenen und freefloating Bikesha-

ring gegeben ist. Unter den Carsharing-Nutzern (Abbildung 32) zeigt sich hingegen eine deut-
liche Tendenz zum stationsgebunden Verleihsystem, wie es auch in Wiirzburg vorzufinden ist.

Abbildung 30: Einstellung zu stationsgebundenem vs. -ungebundenem Ausleihen
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Stationen sind  eher zu festen eher zu orts-  Ausleihen ist mir kann ich nicht
mir viel lieber Stationen unabhédngigen viel lieber beurteilen
Ausleihen

Quelle: eigene Erhebung, n=894
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Abbildung 31: Einstellung zu stationsgebundenem vs. -ungebundenem Ausleihen bei Bikesharing-Nutzern
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Stationen sind mir eher zu festen eher zu orts- Ausleihen ist mir kann ich nicht

viel lieber Stationen unabhdngigen viel lieber beurteilen

Ausleihen

Quelle: eigene Erhebung, n=44

Abbildung 32: Einstellung zu stationsgebundenem vs. —ungebundenem Ausleihen bei Carsharing-Nutzern

41
30
24
23
17
1"

Leihfahrzeuge an Ich tendiere Teils-teils Ich tendiere Ortsabhéngiges WeiB nicht/
Stationen sind mir ~ eher zu festen eher zu orts- Ausleihen ist mir kann ich nicht

viel lieber Stationen unabhangigen viel lieber beurteilen

Ausleihen

Quelle: eigene Erhebung, n=146
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Deutlich wird im Zuge der Befragung, dass unabhéngig vom Verleihsystem die Verfligbarkeit
von Elektroautos stark gewiinscht ist (Abbildung 33). Dies geben in der gesamten Stichprobe
cirka 32 Prozent der Befragten an. Weitere 28 Prozent mochten sowohl Fahrzeuge mit Ver-

brennungs- als auch Elektromotor zur Verfliigung haben, wahrend es flir 25 Prozent der
Personen keine Rolle spielt. Schaut man sich nur die Antworten der Carsharing-Nutzer an
(Abbildung 34), so zeigt sich auch in dieser Teilgruppe eine Priorisierung des Elektroautos

(36 Prozent). Aber auch der Anteil der Befragten, die keine feste Position beziehen, ist mit

23 Prozent hoch.

Abbildung 33: Bevorzugte Fahrzeugart bei Carsharing-Systemen (alle Befragten)
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Vorwiegend Vorwiegend Beide Fahrzeugtypen Egal WeiB nicht
Verbrennungsmotoren Elektroautos

Abbildung 34: Bevorzugte Fahrzeugart bei Carsharing-Systemen (Carsharing-Nutzer)

Quelle: eigene Erhebung, n=653
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Abbildung 35: Bereitschaft einen Aufpreis
fiir E-Bikes zu zahlen
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Nein Ja Vielleicht/
Ich weiB nicht

Quelle: eigene Erhebung, n=685

Abbildung 36: Bereits genutzte Shared Mobility-Angebote

Sonstiges
Privates Radteilen -
Privates Autoteilen -
flinc -
Nachbarschaftsauto R
Freirad R
Call a Bike R
app2drive R
Drivy R

Tamyca
Flinkster R

nextbike

scouter

Nutzer- und Nichtnutzerbefragung

E-Bikes gewinnen zunehmend Verbrei-
tung in der Gesellschaft und auch in
Verleihsystemen finden sich vermehrt
e-Bikes und Pedelecs. Gerade fir Wiirz-
burg ist dies angesichts der Topologie
eine diskutierte Option. Die Anschaf-
fungs- und Unterhaltskosten sowie der
Aufwand bezuglich Diebstahlschutz und
Ladetechniken sind jedoch hoch. In der
gesamten Stichprobe besteht allerdings
relativ wenig Bereitschaft, fur Elektro-
Fahrrader in Verleihsystemen mehr Geld
zu investieren. Die Abbildung 35 zeigt,
dass lediglich rund 24 Prozent der Be-

Quelle: eigene Erhebung, n=195, Mehrfachnennungen méglich
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fragten einen Aufpreis zahlen wiirden. Auffallig ist, dass Bikesharing-Nutzer aber tendenziell
eher dazu bereit sind: hier liegt der entsprechende Anteil bei 49 Prozent.

Der Markt von Shared Mobility-Anbietern und Vermittlungsplattformen ist heute sehr viel-
faltig. Die Abbildung 36 zeigt die Nennungen der von den Befragten genutzten Anbieter.

scouter und nextbike sind jene Anbieter, welche Fahrzeuge tber die Wirzburger Mobilstatio-
nen bereitstellen. Sie werden daher hdufig genannt. Flinkster, das Carsharing-Angebot der
Deutschen Bahn, ist auch mit den Wiirzburger Mobilstationen vernetzt. Auch von der Deut-
schen Bahn angeboten wird der Dienst Call a Bike, der mit zwdIf Nennungen vertreten ist.
Die Form des Bikesharings von Freirad wird von finf Personen genutzt. Alle Nutzer dieses
Angebotes wohnen in Wirzburg. 31 Personen geben an, dass sie ihr Auto privat teilen und
dabei keine der bekannten Plattformen Tamyca, Drivy oder flinc nutzen.

Betrachtet man nur die Bikesharing-Angebote (Abbildung 37), so werden von den Nutzern
nextbike (23 Nennungen) sowie Call a Bike (12) am hiufigsten genannt. Auch das private
Fahrradteilen wird genannt ebenso wie Freirad. Das Lastenrad in Wirzburg wurde unter
LSonstiges” von drei Befragten genannt.

Der am hiufigsten genutzte Anbieter beim Carsharing (Abbildung 38) ist scouter (55 Prozent).
Flinkster weist einen Anteil von 23 Prozent auf. Wie bereits geschildert, sind Fahrzeuge der
Mobilstationen und somit von
scouter auch Uber die Plattformen
der Deutschen Bahn buchbar, ge-

Abbildung 37: Bereits genutzte Bikesharing-Angebote

nau wie Flinkster-Fahrzeuge tber
die Portale von scouter zu buchen
sind. Es ist davon auszugehen,
dass die Personen jenen Anbieter
angegeben haben, ber welchen

W Nextbike 8% ihre urspriingliche Registrierung
M Call a bike 259% . .
 Freirad 600 erfolgte, auch wenn bei der spa-
M privates Fahrrad teilen 11% teren NUtzung ein Fahrzeug des
i Sonstiges 10% anderen Anbieters genutzt wur-

de. Auch das private Autoteilen
Quelle: eigene Erhebung, n=57, Mehrfachnennungen méglich wurde noch relativ hauﬂg genannt.
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Abbildung 38: Bereits genutzte Carsharing-Angebote

M scouter 559%
M Flinkster 23%
M Tamyca 0%
M Drivy 2%
M Nachbarschaftsauto 1%
flinc 1%
privates Autoteilen 10% Quelle: eigene Erhebung,
M Sonstiges 8% n=159, Mehrfachnennungen maéglich

Unter Sonstiges tauchen unter anderem der Minchner Anbieter Drive Now (3) sowie Car2go
(3) auf.

Im Zuge der Befragung wurde neben Bike- und Carsharing auch nach alternativen Ride-
Sharing-Angeboten gefragt. Vor allem interessierte, wie groB die Bereitschaft ist, Fahrzeuge,
die vor allem von Gemeinden und kleineren Stadten zur Verflgung gestellt werden (wie
Biirgerbusse, Gemeindemobile), zu nutzen. Diese Frage wurde dabei explizit jenen Personen
gestellt, die nicht in einem Oberzentrum wohnen.

Abbildung 39: Bereitschaft, Gemeindeangebote zu nutzen
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Rund 52 Prozent der Probanden kénnen sich vorstellen, ein solches Angebot in Anspruch zu
nehmen (vergleiche Abbildung 39). Jedoch sagen fast genauso viele Personen, dass sie sich
eher nicht vorstellen kdnnen, Biirgerbusse beziehungsweise Gemeindemobile zu nutzen. Die
Abbildung 40 zeigt, dass sich eher Nutzer von anderen Sharing-Varianten vorstellen kénnen,
auch ein solches Angebot wahr zu nehmen. Keiner schlieBt eine Nutzung vollstandig aus.

Die Untersuchung der Altersverteilung ergab, dass vor allem &ltere Personen Interesse daran

haben, Gemeindefahrzeuge zu nutzen. Die Abbildung 41 verdeutlicht zudem, dass Befragte
unter 50 Jahren starker zu einer Nichtnutzung tendieren.

Abbildung 40: Bereitschaft Gemeindeangebote zu nutzen nach Nutzern/Nichtnutzern
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Quelle: eigene Erhebung, n=348
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Abbildung 41: Bereitschaft Gemeindeangebote zu nutzen nach Altersklassen
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Quelle: eigene Erhebung, n=795

6. Griinde der Nichtnutzung von Shared Mobility

Ein weiteres Ziel der Befragung ist es, herauszufinden, warum bestimmte Personengruppen
Sharing-Angebote bisher nicht wahrgenommen haben. Die Abbildung 42 zeigt auf Basis von
zwolf vordefinierten Griinden, warum die Befragten kein Carsharing nutzen.

Dass kein entsprechendes Angebot in der Nahe ist und dementsprechend zu viel Zeit zur
nachsten Station gebraucht wird, sind die Hauptgriinde. Die fehlende Verknipfung zum
OPNV stellt weniger einen Grund fiir eine Nichtnutzung dar. 36 Prozent der Befragten geben
an, dass sie nicht genau wissen, wie sie ein solches Verleihsystem nutzen kénnen. Lediglich
15 Prozent nennen als Grund, dass sie kein oder nur selten ein Smartphone nutzen und nur
cirka 17 Prozent der Befragten ist das Tarifsystem zu kompliziert. Auch wenn die Komplexitat
des Buchungsverfahrens fiir viele kein groBes Problem darstellt, so gibt doch eine Vielzahl
an Personen an, dass sie nicht wissen, wie genau man das Verleihsystem funktioniert. Auch
artikulieren cirka 31 Prozent, dass sie nur ungern fremde Fahrzeuge fahren. Uber 50 Prozent

65
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Abbildung 42: Griinde fiir die Nichtnutzung von Carsharing
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sagen, dass sie nicht einschdtzen kdnnen, ob der Preis des Carsharings im Vergleich zu an-
deren offentlichen Angeboten zu hoch ist. Daraus geht hervor, dass der Grad der Informa-
tion der einzelnen Befragten sehr unterschiedlich ist. 36 Prozent sehen ein erhdhtes Risiko
kein Fahrzeug an der Station vorzufinden. Auch hier kann mangelnder Informationsstand
in vielen Féllen angefiihrt werden, da die Fahrzeugverfligbarkeit der meisten Anbieter Gber
Onlineplattformen oder Smartphone Applikationen vorab Gberpriift werden kann. Versiche-
rungstechnische Bedenken bezlglich des Carsharings haben mit rund 18 Prozent nur wenige
Befragte. Auf die Frage hin, ob Carsharing nicht zum individuellen Lebensstil passe, geben
die meisten Personen an, dass dies nicht der Fall sei. Dass ein Verleihsystem von Pkws zu
unflexibel ist, geben rund 32 Prozent der Befragten an.

Des Weiteren wurde den Befragten die Moglichkeit gegeben, frei Griinde fir eine Nichtnut-
zung anzugeben. Hier wurden 198 freie Antworten erfasst. Nach einer Klassifizierung wur-
den in der Tabelle 6 die vier hdufigsten Kategorien aufgefiinrt. Im tberwiegenden Teil dieser



Tabelle 6: Griinde fiir die Nichtnutzung von Carsharing
(offene Antworten, kategorisiert)

Grund der Nichtnutzung Haufigkeit
Kein Bedarf nach einem Pkw allgemein 17

Nicht notig aufgrund eines eigenen Pkw 32

Nicht notig aufgrund des 6ffentlichen Nahverkehrs 6
Fehlendes Angebot/wohnhaft im landlichen Raum 13
Sonstiges 130

Quelle: eigene Erhebung, n=198

Antworten artikulieren die Teilnehmer, dass sie lieber auf ihren eigenen Pkw zurlickgreifen
als ein Sharing-Fahrzeug zu nutzen. Dass im Allgemeinen kein Bedarf fiir eine motorisierte
individuelle Mobilitdt besteht, sagen 17 Befragte.

Weiterhin wurden Personen, die kein Bikesharing nutzen, nach ihren Beweggriinden gefragt
(Abbildung 43). Fahrzeugunabhingige Antwortmaglichkeiten zeigen ein nahezu identisches
Bild zur Verteilung der Nichtnutzer des Carsharings: So benutzen nur sehr wenige Personen
kein Smartphone. Unterschiede ergeben sich hingegen bei fahrzeugbezogenen Fragestellun-
gen. So wird beispielsweise der Preis fiir Bikesharing-Angebot vergleichsweise hoch einge-
schatzt. Dies kann auf die kostenglinstige Nutzung eines eigenen Fahrrads zurlickgefiihrt
werden. Ein weiteres Argument ist die hohe Unwissenheit tber die Kosten des Systems. Mit
rund 29 Prozent gibt der gréBere Teil der Befragten an, dass die Reservierung zu unflexibel
sei. Das Risiko kein Fahrzeug an einer Station anzutreffen, schatzen die Befragten hier je-
doch geringer ein als dies beim Carsharing der Fall ist. Ahnliches gilt fiir versicherungstech-
nische Bedenken: lediglich neun Prozent nennen dies als Grund dafiir, dass sie bisher kein
Bikesharing genutzt haben. Auch stellt das fehlende Angebot in der Nahe beziehungsweise
die Zeit, die man zu einer Station bendtigt, einen entscheidenden Grund fur eine Nicht-
nutzung dar. Hierbei gilt es jedoch nach den Wohnregionen zu differenzieren, da neben
dem Bewusstsein fir umliegende Angebote natirlich das tatsachliche Vorhandensein eines
solchen von zentraler Bedeutung ist. Die Abbildungen 44 und 45 zeigen die Ergebnisse dieser
beiden Fragen in Verbindung mit der entsprechenden Herkunft der Befragten. Es ist deut-
lich erkennbar, dass der Uberwiegende Teil der Wirzburger Befragten durchaus weil3, dass
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es Stationen fiir Sharing-Angebote in ihrer Umgebung gibt. Zudem wird deutlich, dass die
Mehrheit der befragten Nichtnutzer der Meinung ist, die Stationen befinden sich in einer
akzeptablen Entfernung und das Angebot ist ausreichend. Ein anderes Bild zeigt sich flr
die beiden anderen Wohnregionen des Untersuchungsgebietes. In Schweinfurt kann der
uberwiegende Teil die Sharing-Situation nicht einzuschétzen. Des Weiteren wird explizit als
Grund fur eine Nichtnutzung das Fehlen eines Angebotes genannt. Diese Aussage deckt sich
mit den Ergebnissen der Angebotsanalyse (vergleiche Kapitel 4). Ein noch deutlicheres Bild
zeichnet sich auBerhalb der Oberzentren ab.

Die Verteilung der im Fragebogen offen formulierten Griinde (175) fallt in diesem Falle deut-
lich klarer aus. Nach Klassifizierung geben rund 95 Prozent der Befragten an, dass sie ihr
eigenes Rad nutzen. Vier weitere Personen sagen, dass sie kein Fahrrad fahren, drei berufen
sich auf das fehlende Angebot. Einige der Befragten fiihren an, dass sie ein Bikesharing-An-

Abbildung 43: Griinde fiir die Nichtnutzung von Bikesharing
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Quelle: eigene Erhebung, n=689
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Abbildung 44: Grund ,kein Angebot in der Ndhe" fiir die Nichtnutzung nach Wohnregionen der Befragten
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Abbildung 45: Grund ,Ich brauche zu lange zur néchsten Station"” fiir die Nichtnutzung nach Wohnregionen der
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Abbildung 46: Angaben zu einer mdglichen zukiinftigen Nutzung
von Car- und Bikesharing
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gebot lediglich in anderen Stadten wahrnehmen wiirden. Derartige Aussagen unterstiitzen
und erkldren die geringere Zahl an Bikesharing-Nutzern im Untersuchungsgebiet. Leihfahr-
rader werden haufig von Besuchern und Touristen verwendet. Zumeist besitzen Ortanséssige
in der Regel ein eigenes Fahrrad zur Nutzung.

Weiterhin wurden die Teilnehmer gefragt, ob sie sich kiinftig vorstellen kdnnen, Car- und
Bikesharing-Angebote zu nutzen (Abbildung 46). Auch diese Abbildung zeigt, dass die Be-
fragten dem Bikesharing eine geringe Rolle in inrem Mobilitdtsverhalten zuschreiben. Rund
68 Prozent kdnnen sich nicht vorstellen, kiinftig ein solches Angebot zu nutzen. Carsharing
hingegen stellt ein attraktiveres Angebot dar. Cirka 52 Prozent der Nichtnutzer geben an, sich
zukiinftig eine Nutzung des Carsharings vorstellen zu kdnnen. Deutlich wird der Unterschied
zwischen den beiden Sharing-Angeboten auch mit Blick auf die jeweilige Wohnregion. In
Wiirzburg sind relativ wenige Personen bereit, zukiinftig Bikesharing zu nutzen (Abbildung
47). Das ist darauf zuriick zu fiihren, dass innerstadtische Wege der einheimischen Bevol-
kerung eher mit dem eigenen Rad erledigt werden. Allerdings zeigt sich, dass in Wirzburg
selbst ein hoheres Potenzial fiir Carsharing besteht (Abbildung 48). Hier artikulieren rund 58
Prozent der Befragten, sich zukinftig eine Nutzung vorstellen zu kénnen. In den anderen
Regionen zeigt sich ein zeigt sich ein dhnliches Bild.
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Abbildung 47: Angaben zu einer mdglichen zukiinftigen Nutzung von Bikesharing nach Wohnregionen
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Abbildung 48: Angaben zu einer mdglichen zukiinftigen Nutzung von Carsharing nach Wohnregionen
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Abbildung 49: Angaben zu einer mdglichen zukiinftigen Nutzung von Bikesharing nach Altersklassen
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Abbildung 50: Angaben zu einer mdglichen zukiinftigen Nutzung von Carsharing nach Altersklassen
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Zwischen den einzelnen Altersklassen treten diesbeziiglich beim Bikesharing eher geringe
Unterschiede auf (Abbildung 49). Fur Carsharing-Angebote zeigt sich in den niedrigeren
Altersklassen eine hohere Bereitschaft diese zukilinftig zu nutzen, wie die Abbildung 50 ver-
deutlicht.

7. Typisierungen der Befragten

Mochte man auf der Basis der empirischen Befragungen eine Typisierung der Befragten
verbunden mit der Zielsetzung, Marktsegmente, Zielgruppen beziehungsweise Potenziale zu
ermitteln, vornehmen, so bieten sich drei Zugange an:

(a) Am einfachsten ist eine Orientierung an soziodemografischen Merkmalen (Geschlecht,
Alter, Wohnort, Fiihrerschein-, Pkw-Besitz, ...). Da diese Merkmale auch in der amtlichen
Statistik vorliegen, sind dartber Vergleiche sowie Hochrechnungen auf die Grundgesamt-
heit moglich.

(o) Eine Typisierung tber alltagliche Mobilititsverhaltensweisen ist naheliegend, da sie das
aktuelle Mobilitatsverhalten im Alltag gut widerspiegelt.

(c) Gerade fiir die Abschdtzung zuklnftigen Mobilitatsverhaltens sind vor allem Einstel-
lungen, Meinungen und Attitiden der Befragten zu Umwelt, Elektromobilitdt, Auto als
Statussymbol, Sharing, Smartphone-Nutzung et cetera von Relevanz.

Im Fragebogen wurden rund um ,Mobilitdt" 16 Fragen zu themenspezifischen Einstellungen
der Probanden gestellt. Von 739 Befragten wurden diese Fragen vollstandig beantwortet. Die
Ergebnisse aus diesen Fragen dienen dazu mit dem multivariaten Analyseverfahren der Clus-
teranalyse (Ward-Verfahren) eine Einteilung der Befragten in fiinf Gruppen (Clustertypen)
im Sinne des Zugangs (c) vorzunehmen. Die Cluster sollen in sich méglichst homogen, unter-
einander aber mdglichst heterogen sind (vergleiche Abbildung 51). Diese lassen sich dann
in Kombination mit Merkmalen aus den Gruppen (a) und (b) entsprechend charakterisieren.
Zu beachten ist bei der Interpretation der Clustertypen und deren GroBe, dass eine zum Teil
betrachtliche Kluft zwischen der Anzahl der Sharing-Interessierten (Marktpotenzial) und den
tatsdchlichen Nutzern (Kunden) bestehen kann (vergleiche Parzinger et al 2016: 104).

Typ 1: Unabhangigkeit schatzender Pkw-Affiner mit geringen Ambitionen zum Teilen
(n = 198; 26,8 Prozent): Das Fahren mit dem Offentlichen Nahverkehr ist diesen Personen
zu unbequem und zu umstédndlich. Ihre taglichen Routinen sind Pkw-orientiert (vergleiche
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Abbildung 51: Bildung von Clustertypen auf Basis der Einstellungen zu mobilitditsbezogenen Themen

Ein Leben ohne eigenes Auto ist
wiinschenswert, aber unrealistisch

Monatskarte fiir Bus/Bahn mit Car-/
Bikesharing in Kombitarif ist praktisch

Es stort mich,
Gegenstdnde zu teilen

Im Umgang mit Smartphones
kenne ich mich gut aus

Zu meinen téglichen Routinen
passt das Auto ideal

Es sollte Karte geben, mit der ich
Bahn, Bus, Leihfahrzeuge nutzen kann

Mobilitdt der Zukunft besteht weniger
aus Besitzen, mehr aus Nutzen

Fiir kurze spontane Wege in der Stadt
sind Leihfahrréder perfekt

Ich befiirworte einen starken Ausbau
von Buslinien und StraBenbahn

Umweltschutz a
ist mir egal

Fiir Unabhéngigkeit im Verkehr bin ich
bereit, hheren Preis zu zahlen

Elektromobilitat o
ist unsere Zukunft

Idee, mein privates Auto zu teilen
(zum Beispiel Drivy, Tamyca), widerstrebt mir

-

Es gibt zu wenig sichere und liberwachte o
Parkmdglichkeiten fiir Fahrrader pee

Gemeinsame Rechnung am Monatsende
fiir alle genutzten Verkehrsmittel

Die Automarke spielt fiir meine

'Y ¥ &
Nutzung eine wichtige Rolle el

Stimme voll zu Stimme gar nicht zu

® Cluster1 @ Cluster2 @ Cluster3 @ Cluster4 @ Cluster5

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung



Abbildung 52) und ein Leben ohne Auto ist fiir sie unrealistisch. Auch spielt die Automarke
eine wichtige Rolle. Typ 1 ist technikaffin und der Umgang mit Smartphones ist ihm/ihr bes-
tens geldufig. In der Elektromobilitét sieht er/sie groBes Zukunftspotenzial.

Hinsichtlich der soziodemografischen Merkmale handelt es sich bei diesem Typ zumeist um
Personen im mittleren Alter, relativ hdufig mit Kindern und in etwas tber dem Durchschnitt
liegenden groBen Haushalten lebend. Zumeist wohnt er/sie nicht in den beiden Oberzentren
Wirzburg und Schweinfurt. Der Pkw ist nahezu das einzige Verkehrsmittel, das von dieser
Gruppe genutzt wird.

Das Potenzial fiir Car- und Bikesharing ist in dieser Gruppe sehr niedrig (vergleiche Tabelle 7).

Typ 2: Okologisch motivierter OV-Fahrer mit Shared Mobility-Erfahrung (n= 150;
20,3 Prozent): Fir diesen Typus besteht die Mobilitat der Zukunft weniger aus Besitzen und
mehr aus Nutzen. Sie wiirden einen praktischen Kombitarif aus OV- und Sharing-Angeboten
begriiBen und sind dem Teilen von Gegenstanden sehr aufgeschlossen. Soweit Typ 2 Gber
einen eigenen Pkw verfiigt, was eher selten der Fall ist, wiirde er/sie diesen auch gerne mit
anderen teilen. Das Auto spielt fir die Personen dieser Gruppe im téaglichen Leben kaum eine
Rolle, da sie in der Regel gut mit OV und/oder Fahrrad ihre alltiglichen Ziele erreichen. Sie
befiirworten einen starken Ausbau des OPNV und sehen in der Elektromobilitit groBe Poten-
ziale fur die zuklnftige Mobilitatsgestaltung.

Es handelt sich hierbei vor allem um eher jingere Frauen und Manner, die in durchschnittlich
groBen Haushalten insbesondere in der Stadt Wiirzburg wohnen, bevorzugte Verkehrsmittel
sind Fahrrad und OPNV, wobei sie zumeist tiber Zeitkarten verflgen.

Das Potenzial fiir zuklinftige Shared Mobility-Nutzung ist sehr hoch.

Typ 3: Pragmatischer, 6konomisch-kalkulierender OV- und Fahrradnutzer (n= 88;
11,9 Prozent): Der Umweltschutz steht fiir Typ 3 nicht an erster Stelle, wenngleich seinfihr
Mobilitatsverhalten durchaus auch Affinitdten zum Umweltverbund mit dem bevorzugten
Verkehrsmitteln OPNV und Fahrrad hat. Dies ist aber eher pragmatischen Kosten-Nutzen-
Kalkulationen geschuldet. Als Stadtbewohner bendétigen die Personen dieser Gruppe den Pkw
nicht fur ihre tdglichen Mobilitdtsroutinen. Dem Teilen stehen sie eher neutral gegendiiber.
In dieser Kategorie befinden sich liberdurchschnittlich viele Manner, wobei im Durchschnitt
das Alter vergleichsweise niedrig und die HaushaltsgroBe eher klein ist. Auch die Personen
dieser Gruppe wohnen vorwiegend in Wiirzburg und sind ebenfalls tiberdurchschnittlich oft
mit dem OPNV und dem Fahrrad unterwegs.

Das Potenzial fiir zuklinftige Shared Mobility-Nutzung ist eher ambivalent.



Typ 4: Indifferenter, dem Teilen nicht abgeneigter Pkw- und OV-Fahrer (n= 199; 26,9
Prozent): Das Leben ohne Auto ist fir die Befragten dieser Gruppe zwar wiinschenswert,
aber unrealistisch. Bus und Fahrrad werden fast gleichermaBen genutzt. Dem Teilen sind sie
zwar nicht abgeneigt und sehen durchaus Potenziale einer auf das Nutzen statt auf das Be-
sitzen ausgerichteten Mobilitat, haben aber bislang auch aufgrund geringerer (IKT-)Kennt-
nisse keinen Zugang zur Shared Mobility gefunden. Auch sind Umweltschutz, OPNV-Ausbau
und Elektromobilitat fir diese Kategorie wichtige Themen der Zukunft.

Es handelt sich hierbei vor allem um Frauen und Manner, deren Alter etwas tber dem Durch-
schnitt liegt. Relativ hdufig leben Kinder in ihren Haushalten, deren mittlere GréBe Uber-
durchschnittlich ist. In dieser Gruppe befinden sich kaum Schweinfurter, meist genannter
Wohnort ist ohnehin eher auBerhalb der beiden Oberzentren. Bevorzugte Verkehrsmittel sind
Pkw und Fahrrad, aber auch mit dem OPNV wird relativ haufig gefahren.

Ein Potenzial fir zukiinftige Shared Mobility-Nutzung ist vorhanden, jedoch muss er/sie erst
weiter informiert und tberzeugt werden.

Typ 5: Klassischer, aber wenig technikbegeisterter Autofahrer (n= 104; 14,1 Prozent):
Das Auto ist flr diesen Typus zwar kein Statussymbol, aber das beste, weil praktischste,
bequemste und kostenglinstige Fortbewegungsmittel. Der Besitz wird auch in Zukunft Vor-
rang vor dem Nutzen haben und das Teilen von Fahrzeugen ist kaum eine Option. Neuen
Mobilitatsdienstleistungen und Smartphone-Nutzung stehen die Befragten dieses Clusters
eher zuriickhaltend bis ablehnend gegentber. Auch ein weiterer Ausbau von Bus- und Stra-
Benbahnlinien st6Bt bei relativ vielen nicht auf Unterstiitzung.

Hinsichtlich der soziodemografischen Merkmale handelt es sich bei diesem Typ haufig um
Personen etwas hoheren Alters mit leicht Uberdurchschnittlichen Anteil von Frauen. Ver-

Tabelle 7: Nichtnutzer: Kénnen Sie sich vorstellen, zukiinftig Car- oder Bikesharing zu nutzen?
Mittelwerte der Nennungen nach Clustertypen (1: ja, auf jeden Fall ... 4: nein, auf gar keinen Fall)

Clustertyp Carsharing Bikesharing
1 Unabhéngigkeit schatzender PKW-Affiner mit geringen Ambitionen zum Teilen 2,54 2,86
2 Okologisch motivierter OV-Fahrer mit Shared Mobility-Erfahrung 1,80 2,48
3 Pragmatischer, dkonomisch-kalkulierender OV-Fahrradnutzer 2,38 2,84
4 Indifferenter, dem Teilen nicht abgeneigter PKW- und OV-Fahrer 2,34 272
5 Klassischer, aber wenig technikbegeisterter Autofahrer 2,70 297

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung
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Abbildung 52: Einstellung zum Teilen und Mobilitatsverhalten nach Clustertypen
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gleichsweise hoch ist der Anteil an in Schweinfurt lebenden Personen. Bevorzugtes Verkehrs-
mittel ist zumeist der Pkw.
Das Potenzial fiir Car- und Bikesharing ist in dieser Gruppe sehr niedrig.

Fir eine zielgruppenspezifische Ansprache erscheinen die Typen 2, 4 und bedingt auch 3
gut geeignet zu sein. Wahrend Personen vom Typ 2 zumeist schon haufiger Erfahrungen
mit Shared Mobility-Angeboten haben, sind Typ 4 und 3 noch kaum damit vertraut. Ta-
belle 8 zeigt nach den Clustertypen differenziert auf, worin Griinde liegen, die gegen eine
Nutzung des Bike- beziehungsweise Carsharings sprechen. Deutlich wird, dass Typ 2 kei-
ne groBen Hindernisse fiir die Nutzung von Car-/Bikesharing sieht, wéhrend die Typen 1
und 5 groBe Skepsis ausdriicken und damit auch zukiinftig wohl nicht fir Shared Mobility-
Angebote zu gEinwohnerinnen sind. Fiir Typ 2 bestehen kaum Hindernisse fiir die zukinf-
tige Nutzung von Sharing-Angeboten. Lediglich die fehlende Nahe zu den Stationen und
Angeboten stellt bislang das vorwiegende Problem dar, das eine Nutzung verhindert. Fir die
GEinwohnerinnung dieser Gruppe waren daher vor allem MaBnahmen zur Verdichtung des
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Angebots und der Standorte und méglicherweise auch mehr Freefloating- oder kombinierte
stationsgebundene/-ungebundene Angebote erforderlich. Zukiinftige Nutzungspotenziale
stecken auch im Clustertyp 4. Dieser wohnt vor allem auBerhalb der Oberzentren und hat
deshalb bislang kaum ein Angebot vor Ort. Ansonsten waren die Personen durchaus auf-
grund ihrer Einstellung und ihres Lebensstils offen fiir Shared Mobility-Angebote. Neben
MaBnahmen zur Angebotsverdichtung (gegebenenfalls auch in Bezug auf Ridesharing und
C2C-Angeboten) waren aber auch MarketingmaBnahmen, die insbesondere auf das Erkldren
der Funktionsweisen der Sharing- und Tarifsysteme abzielen, erforderlich. Clustertyp 3
schlieBlich hat weniger das Problem, dass keine Angebote in der Ndhe wéren, sondern viel-
mehr erschlieBen sich diesen Personenkreis die Vorteile der Sharing-Angebote (noch) nicht
richtig. MaBnahmen zur Vereinfachung der Organisation von Sharingformen scheinen hier
Ansatzpunkte zu sein, um aus diesem Cluster Personen fiir das Car- und mit gréBeren Ab-
strichen furr das Bikesharing zu gewinnen.

Tabelle 8: Griinde fiir die Nichtnutzung von Car-/Bikesharing: Mittelwerte der Nennungen nach Clustertypen
(1: trifft voll zu ... 4: trifft Giberhaupt nicht zu)

Clustertyp 1 2 3 4 5

kein Angebot in Nahe 1,91 2,58 2,76 2,20 2,20
Preis im Vergleiche zu eigenen Fahrzeug zu hoch 2,51 3,19 2,69 2,77 2,35
Risiko, kein Fahrzeug an Station 2,19 2,99 2,44 2,66 2,22
Fahre nicht gerne fremde Fahrzeuge 2,68 3,32 2,78 2,99 2,68
Sharing nicht mein Lebensstil 2,43 3,60 2,85 3,13 2,56
Benutze kein Smartphone 3,76 3,70 3,56 3,05 2,88
weiB nicht, wie es funktioniert 2,88 3,01 2,65 2,54 237
Verknuipfung mit anderen Verkehrsmitteln zu schlecht 2,54 3,05 295 2,67 235
Reservieren zu unflexibel 2,32 297 2,49 2,61 2,18
Brauche zu lange zu ndchster Station 1,96 2,56 2,78 2,22 2,18
Tarifsystem zu kompliziert 2,79 3,17 2,92 2,78 2,63
versicherungstechnische Bedenken 3,06 3,51 3,00 3,21 2,86

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung



VI. Erreichbarkeitsanalysen

Im Folgenden wird eine mehrstufige GIS-gestiitzte Modellierung fiir den Raum Wiirzburg
durchgefiihrt. Ziel ist zum einen die Erreichbarkeiten der bisherigen Bike- und Carsharing-
Stationen von den Wohnstandorten (potenzieller) Nutzer ausgehend zu analysieren und zum
anderen in Form von Szenarien eine Weiterentwicklung des Stationsnetzes unter bestimm-
ten Annahmen zu berechnen.

1. Grundlagen

Fir die Stadt Wiirzburg wird nun untersucht, wie gut die Erreichbarkeit der in Wirzburg
vorhandenen Stationen, von den Wohnstandorten der Bevolkerung aus betrachtet, ist. Dazu
wird ein GIS-gestltztes Erreichbarkeitsmodell erstellt, das auf wenigen Annahmen beruht:
Die Ergebnisse der Befragung haben gezeigt, dass Nutzer Sharing-Stationen eher selten in
Kombination mit anderen Verkehrsmitteln erreichen. Deshalb fokussiert das Modell auf fuB-
ldufigen Erreichbarkeiten. Dabei wird von einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von fiinf
Kilometer pro Stunde fiir das fuBlaufige Erreichen der Stationen ausgegangen. Des Weite-
ren nehmen EinbahnstraBen keinen Einfluss auf die potenzielle Erreichbarkeit einer Station.
Getrennt wird im Folgenden zwischen Bike- und Carsharing-Angeboten.

Als Grundlage zur Potenzialermittlung flr die folgenden Erreichbarkeitsanalysen wurden
Bevélkerungsdaten auf Wohnblockebene der Stadt Wirzburg verwendet und zu Wohn-
blockgruppen aggregiert. Die Bevolkerungsverteilung ist der Abbildung 53 zu entnehmen.
Die Daten beinhalten sowohl Einwohner mit Haupt- als auch mit Nebenwohnsitz. Teile der
Altstadt, das untere Frauenland sowie weite Bereiche der Sanderau zeigen eine hohe Bevol-
kerungsdichte. Gleiches gilt flr den zentralen Bereich Heuchelhof und die vordere Zellerau.

Aus den Ergebnissen der Clusteranalyse geht hervor, welche Bevdlkerungsgruppen eher als
potenzielle Nutzer von Sharing-Angeboten gelten. Dabei liegt der Fokus auf dem ermittelten
Typ 2, welcher durch seine Einstellung eher zum Sharing tendiert und vorwiegend in der
Stadt wohnt. Im speziellen wurde dann geschaut, welche Anteile dieses Clustertyps Erfah-
rungen mit Shared Mobility-Angeboten haben oder, falls dies nicht der Fall sein sollte, ob
sie sich kiinftig vorstellen kénnen, eine der Sharingformen zu nutzen. In Verbindung mit
der vorliegenden Bevélkerungsverteilung nach Altersklassen sowie der Wohnstandorte der
befragten Personen vom Typ 2 kann nun bestimmt werden, welche Bezirke von Wirzburg
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Abbildung 53: Bevilkerungsverteilung in Wiirzburg
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hohere, mittlere oder niedrige Anteile dieses Typus aufweisen (Abbildung 54).

Die Darstellung verdeutlicht, dass nach dem Zusammenfiihren der Ergebnisse der Cluster-
analyse und der kleinrdumigen Bevélkerungsverteilung ein hoher Anteil so ermittelter po-
tenzieller Nutzer im Stadtzentrum anzutreffen ist. Neben der Altstadt heben sich vor allem
die Sanderau, das Frauenland und die Zellerau heraus. Eine geringe Gesamtbevolkerung,
jedoch auf Basis der vorliegenden Ergebnisse einen hohen Anteil an potenziellen Nutzern
zeigt zudem das Dirrbachtal. Einen weniger groBen Anteil an potenziellen Nutzern ergeben
sich furr die Randbezirke Versbach, Lengfeld sowie Rottenbauer.

Abbildung 54: Anteil potenzieller Nutzer nach Stadtteilen in Wiirzburg

Stadtteil Bevdlkerung Anteil Nutzer
geschatzt
Altstadt 18.539 hoherer Anteil
Dirrbachtal 6.207 héherer Anteil
Frauenland 17.880 héherer Anteil
Grombiihl 8.545 mittlerer Anteil
Heidingsfeld 10.471 mittlerer Anteil
Heuchelhof 9.851 mittlerer Anteil
Lengfeld 10.851 geringer Anteil
Lindleinsmuhle 4948 geringer Anteil
Rottenbauer 4.237 geringer Anteil
Sanderau 13.670 hoherer Anteil
Steinbachtal 4.674 mittlerer Anteil
Versbach 6.861 geringer Anteil
Zellerau 11.804 hoherer Anteil

B hoherer Anteil

o Detailansicht der Karte unter www.wuerzburg.ink.de/shared-mobility

mittlerer Anteil

W geringer Anteil

Quelle: eigene Berechnung; Stadt Wiirzburg
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2. Erreichbarkeitsanalyse fiir Bikesharing

Die GIS-Analysen beruhen auf (realen) Distanzen im StraBennetz und nicht auf Luftlinien-
distanzmessungen. Zudem wurden die Entfernungen in Zeiteinheiten transferiert, um da-
mit zeitliche Erreichbarkeitsmessungen durchfiihren zu kénnen. Die Abbildung 55 zeigt die
Standorte der derzeitigen Bikesharing-Stationen und deren mit Hilfe von GIS ermittelten
zeitlichen fuBlaufigen Erreichbarkeiten in Wiirzburg.

Abbildung 55: Erreichbarkeiten von Bikesharing-Stationen in Minuten
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o Detailansicht der Karte unter www.wuerzburg.ink.de/shared-mobility Quelle: eigene Berechnungen



Wie der Angebotsanalyse bereits zu entnehmen war, liegen die Stationen sehr zentral. Dem-
entsprechend ist die Erreichbarkeit vor allem im Bereich der Altstadt sowie den angrenzen-
den zentralen Stadteilen als gut einzustufen. Die Stationen orientieren sich an StraBen-
bahnhaltestellen und es sind vor allem gréBere Verkehrsknotenpunkte wie Hauptbahnhof,
Sanderstrae und Barbarossaplatz gut abgedeckt. Auch sind die Stationen von innerstadti-
schen touristisch bedeutenden Orten wie die Wiirzburger Residenz gut zu erreichen. Viertel
im Stiden Wurzburgs sind hingegen weniger gut abgedeckt. Auch Personen der randlich
gelegenen Stadtteile sowie umliegender Gemeinden haben einen grdBeren Zeitaufwand, um
am Angebot zu partizipieren.

Im zweiten Teil der Erreichbarkeitsanalyse wird untersucht, wie viele potenzielle Nutzer von
ihren Wohnstandorten aus innerhalb einer bestimmten Zeit die vorhandenen Bikesharing-
Stationen erreichen konnen. Hierflir werden in einer vektorbasierten Analyse zeitliche Iso-
chronen erzeugt, welche Erreichbarkeitszonen definieren. Die Zonenbildung orientiert sich
an Ergebnissen aus der Befragung, in welcher die Teilnehmer angeben sollten, wie weit eine
Station (in Minuten) maximal entfernt sein darf, damit sie zu dieser gehen wiirden. Demnach
sind durchschnittlich 5,28 Minuten als zeitliche Distanz zu einer Station akzeptabel. Dieser
Wert wurde als ein Klassengrenzwert in der kartografischen Darstellung gewahlt (Abbildung
56). Des Weiteren wurden auf Basis der Varianz der Ergebnisse zwei weitere Klassengrenz-
werte berechnet. Als Isochronengrenzen wurden neben dem aus der Befragung ermittelten
Bezugswert von 5,28 Minuten noch drei sowie zehn Minuten gewahlt.

Nach Verschneidung dieser Isochronen mit den zugrunde gelegten Bevélkerungsdaten kon-
nen die Erreichbarkeitspotenziale ermittelt werden. Dies passiert nach Rauch/Rauh (2016)
uber eine Aufteilung der Bevolkerung der jeweiligen Baublockgruppen auf die einzelnen
Gebaude. Die Zeitdistanzermittlung der Bevdlkerungspotenziale zu den nidchstgelegenen
Stationen erfolgt somit realitdtsnah von den Wohngebduden aus.
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Abbildung 56: Erreichbarkeit von Bikesharing-Stationen nach Zeitzonen
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o Detailansicht der Karte unter www.wuerzburg.ink.de/shared-mobility Quelle: eigene Berechnungen

Die Tabelle 9 zeigt die Bevélkerung nach Altersklassen und den ermittelten fuBlaufigen Zeit-
zonen vom Wohnstandort zur jeweils nachstgelegenen Bikesharing-Station.

Der hochste Anteil an Einwohnern, die relativ kurze Distanzen zur nachsten Station haben,
ist in der Altersklasse von 18 bis 29 Jahren zu finden. Dies ldsst sich auf die vorzufindende
bevélkerungsstrukturelle Verteilung im Stadtgebiet zurlckfiihren. Im Stadtzentrum, welches
sehr gut durch Bikesharing-Angebote abgedeckt ist, wohnen besonders jlingere Personen. Es
zeigt sich aber auch, dass sich in dieser Altersklasse auch die hochste Anzahl an Einwohnern
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Tabelle 9: Verteilung der Bevolkerung nach Altersklassen und Zeitzonen: Bikesharing

0 bis 3 3 bis 5,28 5,28 bis 10 liber 10 liber 10

Minuten Minuten Minuten Minuten Minuten

(absolut) (absolut) (absolut) (absolut) (anteilig an
Gesamt-

bevdlkerung)

<18 Jahrige 936 1.392 1.610 12.688 76%
18-29 Jahrige 4.900 6.670 5.389 22.587 57%
30-39 Jahrige 2.091 2.838 2.459 12.683 63 %
40-49 Jahrige 1.143 1.614 1.601 11.453 72%
50-59 Jahrige 1.282 1.772 1.654 13.084 74%
60-69 Jahrige 917 1.270 1.267 10.290 75%
70-79 Jéhrige 880 1.268 1.179 8.343 72%
>80 Jahrige 756 1.108 1.003 5.382 650%
Gesamt 12.905 17.933 16.160 96.510 67 9%
Gesamt-

bevolkerung:

kumuliert 12.905 30.838 46.999 143.509

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung; Stadt Wiirzburg

befindet, die tiber 10 Minuten zur ndchsten Station zuriickzulegen haben. Auch unter den 50
bis 59-Jahrigen befindet sich eine hohe Zahl an Biirgern, die Gber zehn Minuten zur néchsten
Station zu gehen hat. Insgesamt kdnnen rund 67 Prozent der Bevdlkerung Wirzburgs keine
Station binnen zehn Minuten fuBldufig erreichen. Innerhalb des ermittelten Grenzwertes
von 5,28 Minuten sind cirka 21 Prozent in der Lage, eine Bikesharing-Station zu erreichen.

3. Erreichbarkeitsanalyse fiir Carsharing

Wie flr das stationsgebundene Bikesharing wurde auch fiir Carsharing-Angebote eine Er-
reichbarkeitsanalyse im Raum Wirzburg durchgefiihrt. Die Abbildung 57 zeigt, dass Inner-
stadtisch weist dieses Angebotsformat eine geringere Stationsdichte als das Bikesharing
auf. Zurlickzufiihren ist dies auf den héheren Flachenverbrauch der Stationen sowie der
Notwendigkeit eines Anschlusses an das bestehende StraBennetz. Dennoch ist auch hier die
Erreichbarkeit in diesen Teilen der Stadt als gut zu bewerten. Ergdnzt werden die Stationen

0
ol
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innerhalb des Stadtgebietes durch jene in Veitshéchheim und Gerbrunn. Diese ermdglichen
eine Erweiterung des Systems und sorgen fiir eine hohere Versorgtenzahl. Abbildung 58
verdeutlicht diesen Sachverhalt mithilfe der festgelegten Isochronengrenzen.

Innerstadtisch weist dieses Angebotsformat eine geringere Stationsdichte als das Bikesha-
ring auf. Zuriickzufihren ist dies auf den hoheren Flachenverbrauch der Stationen sowie der
Notwendigkeit eines Anschlusses an das bestehende StraBennetz. Dennoch ist auch hier die
Erreichbarkeit in diesen Teilen der Stadt als gut zu bewerten. Ergdnzt werden die Stationen

Abbildung 57: Erreichbarkeiten von Carsharing-Stationen in Minuten
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o Detailansicht der Karte unter www.wuerzburg.ink.de/shared-mobility Quelle: eigene Berechnungen
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innerhalb des Stadtgebietes durch jene in Veitshéchheim und Gerbrunn. Diese ermdglichen
eine Erweiterung des Systems und sorgen fiir eine hohere Versorgtenzahl. Abbildung 58
verdeutlicht diesen Sachverhalt mithilfe der festgelegten Isochronengrenzen.

Analog zum Bikesharing-Modell konnten durch Verschneidung der dargestellten Ergebnisse
mit den auf die Gebaudepolygone tbertragenen Bevélkerungsinformationen Bevdlkerungs-
anteile bestimmt werden, die eine Carsharingstation innerhalb bestimmter Zeitzonen errei-
chen kénnen. Die Tabelle 10 fasst die Ergebnisse der Analyse zusammen.

Abbildung 58: Erreichbarkeit von Carsharing-Stationen nach Zeitzonen
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o Detailansicht der Karte unter www.wuerzburg.ink.de/shared-mobility Quelle: eigene Berechnungen
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Aufgrund der zusdtzlichen Stationen in den beiden Nachbargemeinden ist eine gréBere
raumliche Abdeckung gewahrleistet. Insgesamt kénnen 62 Prozent der Bevolkerung keine
Station binnen zehn Minuten erreichen. Das sind fiinf Prozent weniger als im Bikesharing-
Modell. Erneut weist die Klasse der 18 bis 29-Jahrigen die hochste Anzahl an gut ,Versorg-
ten" auf, abermals aber auch die meisten Personen, die keine Station innerhalb der veran-
schlagten Zeit erreichen. Rund 22 Prozent der Bevolkerung kdnnen eine Station innerhalb
von 5,28 Minuten erreichen. Da die Einzugsbereiche der beiden Angebotsformate nahezu
deckungsgleich sind, streuen die Werte nur gering.

4. Zusammenfiihrung der Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse

Wie gezeigt, ist in den zentralen Stadtgebieten eine fuBldufige Erreichbarkeit innerhalb der
festgelegten zeitlichen Grenzen weitgehend gewahrleistet. Die Versorgungssituation wird mit
zunehmender Entfernung vom Stadtzentrum schlechter. Die Tabelle aus Abbildung 54 wurde
im Folgenden um den Grad der Erreichbarkeit der Car- und Bikesharing-Stationen erganzt
(Tabelle 11), um fir jeden Stadtteil Aussagen zur Erreichbarkeitssituation treffen zu kénnen.

Tabelle 10: Verteilung der Bevdlkerung nach Altersklassen und Zeitzonen: Carsharing

0 bis 3 3 bis 5,28 5,28 bis 10 tiber 10 tiber 10 Minuten
Minuten Minuten Minuten Minuten
(anteilig an Ge-
(absolut) (absolut) (absolut) (absolut) samtbevdlkerung)
<18 Jahrige 1.010 1.425 2.216 11.974 72%
18-29 Jahrige 4.466 6.875 7.808 20.397 52%
30-39 Jahrige 1.996 2.901 3.538 11.636 58%
40-49 Jahrige 1.185 1.695 2232 10.700 68%
50-59 Jéhrige 1.320 1.882 2338 12.252 69 %
60-69 Jahrige 973 1.367 1.781 9.623 70%
70-79 Jéhrige 893 1.300 1.731 7.747 66 9%
>80 Jahrige 703 1.087 1.547 4913 609%
Gesamt 12.546 18.530 23.190 89.243 62%
Gesamt-
bevdlkerung:
kumuliert 12.546 31.076 54.266 143.509

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung; Stadt Wiirzburg



Um einschétzen zu kénnen, wie hoch der Grad der rdumlichen Erreichbarkeit ist, wurde
betrachtet, wie hoch der Anteil an Gebduden eines Stadtteils, von denen eine Station gut zu
erreichen ist, an allen Gebduden ist.

Vor allem die Altstadt sowie die Zellerau und die Sanderau zeigen eine gute bis sehr gute
Erreichbarkeit der Stationen. Somit sind in den bevolkerungsreichen Stadtteilen Verleihsys-
teme zumeist innerhalb einer akzeptablen Zeit zu FuB3 erreichbar. Vor allem im Frauenland
zeigen sich bei groBen Potenzialen fiir Sharing-Angebote eher schlechte (Bikesharing) bis
durchschnittliche (Carsharing) Erreichbarkeiten.

In den Abbildungen ist auch zu erkennen, dass die Erreichbarkeit der Mobil- beziehungsweise
Bikesharing-Stationen sich nahezu identisch mit denen der StraBenbahnlinien in Wiirzburg
deckt. Dadurch bestehen zum einen gute Kombinationsmdglichkeiten der unterschiedlichen
Verkehrstrager des Umweltverbundes, zum anderen jedoch treten diese in eine erhéhte Kon-
kurrenz zueinander. Da aber Gebiete ohne StraBenbahnanschluss in der Regel auch ohne

Tabelle 11: Grad der Erreichbarkeit potenzieller Nutzer nach Stadtteilen in Wiirzburg

Stadtteil Bevdlkerung Anteil potenzieller Grad der Grad der
Nutzer (geschatzt) Erreichbarkeit Erreichbarkeit
(Bikesharing) (Carsharing)
Altstadt 18.539 hoherer Anteil Sehr gut Sehr gut
Diirrbachtal 6.207 hoherer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Frauenland 17.880 héherer Anteil Eher Schlecht durchschnittlich
Grombdihl 8.545 mittlerer Anteil durchschnittlich durchschnittlich
Heidingsfeld 10.471 mittlerer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Heuchelhof 9.851 mittlerer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Lengfeld 10.851 geringer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Lindleinsmuhle 4.948 geringer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Rottenbauer 4.237 geringer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Sanderau 13.670 héherer Anteil Eher gut Sehr gut
Steinbachtal 4674 mittlerer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Versbach 6.861 geringer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Zellerau 11.804 héherer Anteil Eher gut Sehr gut

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung



Mobilstationen sind, verbessert sich die Erreichbarkeit dieser Stadtteile auch nicht durch
Sharing-Angebote. Einzig die neue Mobilstation am Hubland bildet hier eine Ausnahme.

5. Standortfindung fiir Sharing-Angebote

Die Erweiterung des Stationsnetzes wird von relativ vielen Befragten als Verbesserungs-
wunsch artikuliert. Zumeist geben die Befragten Standorte ihres eigenen Aktionsraumes an.
Wie konnte eine Erweiterung des Stationsnetzes aussehen, das auf der Basis der Grundge-
samtheit (Bevolkerung von Wiirzburg) berechnet wird und so zur Verbesserung der beste-
henden Erreichbarkeitssituation beitragen konnte? Die fiir eine mogliche Standortnetzer-
weiterung notwendige Modellierung beinhaltet drei wesentliche EinflussgroBen. Zundchst
flieBt das bestehende Angebot (vergleiche Abbildung 11) der jeweiligen Stationen in die
Modellierung ein. Es wurden 19 potenzielle zusatzliche Bike- und 16 potenzielle zusatzliche
Carsharing-Standortoptionen in eine Vorauswahl aufgenommen. Diese Vorselektion beruht
zum einen auf Stationen, die im interkommunalen Mobilitdtskonzeptes Wiirzburg, Gerbrunn,
Randersacker, Rottendorf, Theilheim (vergleiche SHP Ingenieure 2016; Wappelhorst/Hinkeld-
ein/Cochet-Weinandt 2016) genannt werden. Auch die Teilnehmer der Befragung wurden
nach ihren Standortvorschlagen flir weitere Stationen gefragt, welche nach einer Bereinigung
auch in die Analyse eingingen. Die Abbildung 59 zeigt die ergdnzten potenziellen weiteren
Stationen, die in dem GIS-gestltzten Modell weiter darauf hin analysiert werden, welche
dieser Stationen am ehesten zur Verbesserung der Erreichbarkeitssituation beitragen kénnten.

Anzumerken ist an dieser Stelle, dass diese potenziellen Standortoptionen, die in die Model-
lierung einflieBen, nicht auf ihre tatsachliche mikrostandértliche Eignung zum Beispiel hin-
sichtlich ausreichend Raum und Verfligbarkeit von Stellplatzen et cetera gepriift werden
konnten. Das Modell soll lediglich aufzeigen, welche Positionen beziehungsweise Areale aus
Erreichbarkeitssicht eine sinnvolle Ergdnzung darstellen konnten. Die drei geplanten Stand-
orte am Hubland sind zurzeit noch nicht realisiert, werden aber in der Berechnung als beste-
hender Standort klassifiziert.

Als dritter Punkt in der potenziellen Standortbestimmung wurden EinflussgroBen in Form von
Points of Interest (POI) definiert, welche bei der Wahl eine zentrale Rolle spielen. Die Anbin-
dung an Fernverkehrsknotenpunkte ist dabei ebenso von Bedeutung wie bestehende StralBen-
bahn- und Busstationen. Auch andere wichtige Standorte von touristischer, infrastruktureller
und versorgungstechnischer Relevanz wurden mit einbezogen (insgesamt 1228 POI). Je nach-
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Abbildung 59: Fiir die Standortsuche verwendete bestehende sowie vorselektierte potenzielle weitere Stationen
fiir Shared Mobility-Angebote
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dem, ob die entsprechenden POl eine héhere oder niedrigere Relevanz fiir Bike- oder Carsha-
ring-Systeme haben, wurde ein Gewichtungsfaktor fir die entsprechenden Punkte festgelegt.
Dabei reichen die Werte von 1 (geringer Einfluss) Gber 3,5 und 7 bis hin zu 10 (hoher Einfluss).
Zum Beispiel wurde der Hauptbahnhof in beiden Modellen (Car-, Bikesharing) mit 10, StraBen-
bahnhaltestellen mit 7 und Ubernachtungsmaglichkeiten mit 1 gewichtet.

Zuletzt erfolgte eine weitere Gewichtung der Wohnblockgruppen aufgrund der ermittelten
Kundenpotenziale. Dabei wurde die Anzahl der errechneten potenziellen Nutzeranteile (Clus-
tertyp 2) je Wohnblockgruppe mit der Wohnbevélkerung multipliziert und mit einer Kons-
tanten dividiert. Auf diese Weise bekam auch jede Wohnblockgruppe (insgesamt 162) einen
Gewichtungsfaktor.
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Das Ziel der Modellberechnungen war es, eine méglichst groBe Abdeckung des unversorg-
ten Bereichs zu erzielen, um so vielen Personen wie méglich einen Zugang innerhalb einer
bestimmten Zeit zu ermdglichen. Die Exposition sowie die Hangneigung spielten bei der
Ermittlung der potenziellen Standorte keine Rolle.

Die Abbildung 60 zeigt die Ergebnisse der anschlieBend erfolgten GIS-basierten Berechnung

fur die exemplarische Wahl zum einen von fiinf und zum anderen von sieben potenziellen
zusatzlichen Bikesharing-Stationen unter Berlicksichtigung von insgesamt 1390 Gewichtungs-

Abbildung 60: Ergebnisse der modellierten Standorterweiterungen: Bikesharing
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Erreichbarkeitsanalysen

punkten. Im ersten Szenario mit fiinf zusatzlichen Stationen werden zu den bereits beste-
henden Stationen weitere in Hochberg, Lengfeld, am Bahnhof Veitshéchheim, am Randersa-
ckerer Mainparkplatz sowie in Heidingsfeld an der ReuterstraBBe vorgeschlagen. Im zweiten
Szenario, in welchem noch zwei weitere Stationen gesucht wurden, ergaben sich zu denen
der ersten Variante ein Standort am Heuchelhof (Moskauer Ring) und in Zell am Main (N3he
Rathaus). Die Linien in den Abbildungen stellen dar, welche Orte von verkehrlicher, touristi-
scher, infrastruktureller und versorgungstechnischer Relevanz (POI) durch die entsprechende
Station versorgt werden kénnten.
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Die Abbildung 61 zeigt die Ergebnisse der Modellierung fiir potenzielle Carsharing Standorte.
Im Vergleich zum Bikesharing-Modell konnte in Veitshdchheim eine bereits existierende Car-
sharing-Station mit einflieBen. Bei fiinf potenziellen Stationen im Szenario 1 ergeben sich
erneut die priorisierten Standorte Hochberg, Lengfeld, der Mainparkplatz in Randersacker
sowie an der ReuterstraBe in Heidingsfeld. Hinzu kommt nun der potenzielle Standort Néhe
Rathaus in Zell am Main. Im zweiten Szenario wurde weiterhin neben dem Standort am
Moskauer Ring am Heuchelhof ein mdglicher Standort in Rottendorf am Bahnhof ermittelt.
Es lasst sich festhalten, dass in beiden Modellen vorwiegend peripher gelegene potenzielle

Abbildung 61: Ergebnisse der modellierten Standorterweiterung: Carsharing
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zusatzliche Standorte gewahlt werden. Dadurch wirde erméglicht werden, dass méglichst
viele Personen im Untersuchungsraum eine der neu modellierten Stationen erreichen kén-
nen. Demnach wiirde nicht nur innerstddtisch ein breiteres Mobilitdtsangebot existieren,
sondern auch im direkten Randgebiet Wiirzburgs. Zudem wirden bessere Kombinations-
moglichkeiten furr kurze bis mittellange Strecken geschaffen werden, welche eine Anbindung
jener Gebiete verbessern wirde. Dies hatte positive Effekte sowohl fiir die Bevélkerung als
auch flr den Tourismus, da die Frequenz und Flexibilitdt des 6ffentlichen Verkehrs vom Zen-
trum her abnimmt.
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Abbildung 62: Erreichbarkeit von Bikesharing-Stationen inklusive 7 zusitzlicher potenzieller Standorte nach Zeitzonen
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Die aus dem Modell ausgewahlten Stationen wurden dem bestehenden System in einem
nachsten Schritt hinzugefligt, um die Effekte im Hinblick auf die zeitliche Erreichbarkeit
evaluieren zu konnen. Die Abbildung 62 zeigt, welches neue Bild sich fiir die Versorgungs-
situation des Bikesharing-Angebots bei sieben weiteren Stationen ergeben wiirde.

Analog stellt die Abbildung 63 die Erreichbarkeitssituation des Carsharings beim Hinzuzie-
hen der sieben potenziellen Stationen dar.
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Abbildung 63: Erreichbarkeit von Carsharing-Stationen inklusive 7 zusatzlicher potenzieller Standorte nach Zeitzonen
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In beiden Modellen ist zu erkennen, dass vor allem umliegende Ortschaften nun an das
System angeschlossen sind. Einwohner der betreffenden Gemeinden wéren demnach in der
Lage innerhalb einer kiirzeren Zeit, eine Station fiir Sharing-Angebote zu erreichen. SchlieB3-
lich zeigt Tabelle 12 den durch diese zusdtzlichen potenziellen Stationen verbesserten Er-
reichbarkeitsgrad der Wohnbevélkerung.
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Erreichbarkeitsanalysen

Wie in der Tabelle zu erkennen ist, erbringen beide Szenarien eine Verbesserung fr die Er-
reichbarkeit der Bevolkerung von ihrem Wohnstandort aus. Mit zunehmender zeitlicher Dis-
tanz steigt die Anzahl derer, die eine Station erreichen konnen, starker an. Aus diesem Grund
zeigen vor allem die Isochronen von 5,28 bis 10 Minuten einen starken Zuwachs an potenzi-
ell versorgten Personen. Insgesamt kénnen beim Bikesharing im Szenario 1 (fiinf Stationen)
cirka 9 Prozent mehr eine Station erreichen, im Szenario 2 (sieben Stationen) cirka zehn
Prozent. Das Hinzuziehen der zwei weiteren Stationen sorgt also lediglich flir eine geringe
Steigerung dieser Rate. Deutlicher zeigt sich der Unterschied der Stationsanzahl beim Car-
sharing fur die Wirzburger Bevolkerung. Sinkt der Anteil der nicht versorgten Personen im
Szenario 1 lediglich um sieben Prozent, so ergibt sich eine Verbesserung beim Hinzuziehen
von sieben Station zum bestehenden System von zehn Prozent.

Tabelle 12: Verteilung der Bevdlkerung nach Zeitzonen inklusive zusdtzlicher potenzieller Standorte

0 bis 3 3 bis 5,28 5,28 bis 10 liber 10 liber 10 liber 10

Minuten Minuten Minuten Minuten Minuten Minuten
relativ zur relativ zur
Gesamt- Gesamt-
bevolkerung bevolkerung

(ohne zusitz-
liche Stationen)

Szenario 1 (5 Stationen)

Bikesharing gesamt 13.852 20.363 23.247 83.042 58% 67%

Carsharing gesamt 13.692 20.828 30.272 78.717 550 62 9%

Szenario 2 (7 Stationen)

14.318 21.450 26.252 81.489 57% 67%

Carsharing gesamt 14.159 22.048 33.238 74.064 529% 62 9%

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung



Auch bezogen auf die errechneten potenziellen Nutzer von Sharing-Angeboten lasst sich
durch eine Erweiterung des Systems eine mdogliche Verbesserung der Erreichbarkeitssituation
berechnen. Wahrend Stadtteile wie das Steinbachtal oder Rottenbauer bei einer Erweiterung
um flnf beziehungsweise sieben Stationen keine Verbesserung in den Erreichbarkeitszonen
bis zehn Minuten zeigen, erhoht sich der Grad der Erreichbarkeit am Heuchelhof sowie in
Lengfeld und Heidigsfeld merklich, wie die Tabelle 13 verdeutlicht. In den zentralen Stadt-
teilen bleibt die Situation nahezu unverdndert, da bereits eine gute Erreichbarkeit gegeben
ist. AuBerhalb Wirzburgs ist vor allem fur Zell am Main, Randersacker sowie Hochberg eine

verbesserte Situation feststellbar.

Tabelle 13: Grad der Erreichbarkeit potenzieller Nutzer nach Stadtteilen in Wiirzburg

inklusive zusdtzlicher potenzieller Stationen

Stadtteil Bevdlkerung Anteil potenzieller Grad der Grad der
Nutzer Erreichbarkeit Erreichbarkeit
(geschitzt) (Bikesharing) (Carsharing)
Altstadt 18.539 hoherer Anteil Sehr gut Sehr gut
Diirrbachtal 6.207 hoherer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Frauenland 17.880 hoherer Anteil Eher schlecht durchschnittlich
Grombdihl 8.545 mittlerer Anteil durchschnittlich durchschnittlich
Heidingsfeld 10.471 mittlerer Anteil durchschnittlich durchschnittlich
Heuchelhof 9.851 mittlerer Anteil durchschnittlich durchschnittlich
Lengfeld 10.851 geringer Anteil durchschnittlich durchschnittlich
Lindleinsmiihle 4948 geringer Anteil Eher schlecht Eher schlecht
Rottenbauer 4.237 geringer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Sanderau 13.670 héherer Anteil Enher gut Sehr gut
Steinbachtal 4.674 mittlerer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Versbach 6.861 geringer Anteil Sehr schlecht Sehr schlecht
Zellerau 11.804 héherer Anteil Eher gut Sehr gut

Quelle: eigene Erhebung und Berechnung



VIl. Handlungsmoglichkeiten zur
Unterstiitzung von Shared Mobility

Trotz einiger Argumente, die gegen eine offentliche Unterstiitzung von Shared Mobility-
Systemen sprechen kénnen (wie zum Beispiel hoher organisatorischer Aufwand und Kosten,
Unsicherheit bezliglich Nutzungs- und Auslastungsquoten, schwere Planbarkeit und groBer
Koordinierungsaufwand, Konkurrenz zu anderen Mobilitdtsformen), werden in der 6ffent-
lichen Diskussion wie auch in der aktuellen Literatur immer wieder die Fragen aufgegrif-
fen, wie Shared Mobility in Stddten und auch dinn besiedelten Raumen gefdrdert werden
kann. Die Férderung multioptionaler Mobilitdt (unter Einbezug der Shared Mobility) kann
als strategisches Ziel verstanden werden, das eingebettet ist in Ubergeordnete kommunale
beziehungsweise regionale verkehrs-, umwelt- und sozialpolitische Zielesetzungen (wie Ver-
kehrssicherheit, Klima-, Larmschutz, Attraktivitat 6ffentlicher Rdume) (vergleiche Klinger et
al 2016: 140). Um multi- und intermodale Mobilitdtsoptionen, zu denen auch die Shared
Mobility einen wesentlichen Anteil beisteuern kann, im Mobilitdtsverhalten zu unterstitzen
und zu erweitern, ergeben sich flir die Akteure verschiedene Ansatzbereiche. So strukturieren
zum Beispiel ivm (2013: 36ff.) kommunale Férdermdglichkeiten und Verfahrensschritte zur

Realisierung von Carsharing in der Region Frankfurt RheinMain nach:

e Fordermdglichkeiten durch Verwaltungs- und Planungsverfahren (mit Instrumenten wie
Nahverkehrsplanen, Verkehrsentwicklungsplanen, Carsharing-Planen oder im Rahmen der
Bauleitplanung und Anwendung des Bauordnungsrecht und des StraBenverkehrsrechts)
(ivm 2013: 36f),

® Mobilstationen, Mobilpakete der sich zunehmend als vollstdndiger Mobilitatsdienstleister
verstehenden Verkehrsunternehmen (vergleiche ivm 2013: 37) und deren Kooperation mit
Sharing-Betreibern, aber auch mit lokalen Versorgern, Wohnungsunternehmen, weiteren
Verbinden, Fahrdiensten, et cetera und im Rahmen von kommunalen und betrieblichen
Mobilitdtsmanagement (ivm 2013: 37ff.)

® Anschub- und Umsetzungsstrategien tber Mobilitdtsberatung, -zentralen und Kommu-
nikations- und Marketingmadglichkeiten, Zielgruppenansprache, finanziellen Beteiligungen
sowie (ivm 2013: 40f)

e Buchungssoftware und -plattformen (ivm 2013: 42)



Parzinger et al (2016: 91) teilen ihre Handreichungen in ihrer E-Carsharing-Studie in die
Bereiche:

e QOrganisation

® Marketing

® Standort und

(Lade-)Infrastruktur/Fahrzeuge ein.

Im Folgenden soll sich an dieser Struktur orientiert werden. Die Ausflihrungen sollen sich
an der einschldgigen Literatur sowie den Ergebnissen der empirischen Erhebungen orientie-
ren. Insbesondere sollen auch Anmerkungen/Vorschldge/Wiinsche, welche die Befragten im
Fragebogen in offener Form formulierten, in die Darstellungen mit einflieBen. Eine verkirzte
Darstellung erfolgt in Tabelle 14, ndhere Erlduterungen folgen in den Unterkapiteln.
Bezliglich weiterer méglicher Vorgehensweisen zur besseren Etablierung von Shared Mobility
sind Handlungsoptionen, Strategien und MaBnahmen auf einer rdumlichen Makroebene
zwischen unterschiedlichen Raumkategorien zu differenzieren. Die Stadte und Kommunen
in Mainfranken weisen nicht nur hinsichtlich der bisherigen Shared Mobility-Entwicklung
Unterschiede auf, sondern haben auch unterschiedlich groBe (Markt-)Potenziale. Zu beach-
ten ist jedoch auch, dass wie es Zademach/Musch (2016: 198) in Bezug auf Fahrradver-
leihsysteme formulieren, erfolgreiche Systeme nicht unbedingt von der GréBe [einer Stadt],
sondern von der Haufigkeit der Nutzung abhéangen und die Haufigkeit dadurch erhoht wer-
den kann, wenn die Systeme als alltagliche Mobilitdtsoption verstanden werden. Die gezielte
Férderung des Radverkehrs, einer fahrradfreundlichen Umwelt sowie die Forderung von
Fahrradverleihsystemen ergdnzen sich dadurch gegenseitig (ebenda).

Tabelle 14: Handlungsmdglichkeiten zur Unterstiitzung von Shared Mobility

Organisation

Verankerung von Zielen nachhaltiger Mobilitdt in Instrumenten der Planung

Verkehrsplanerische MaBnahmen zur Unterstlitzung des Fahrradverkehrs

Vernetzung der Verleihstationen mit OPNV

Tarifliche Integration: Kombiticket OPNV, Car- und Bikesharing

MaBnahmen zur Vereinfachung und Transparenz von Tarifsystemen

Fahrzeugflotten 6ffnen (Corporate Carsharing)

in Wiirzburg: Vorhandene stationsgebundene Systeme => Riickgabemdglichkeit (nicht nur Fahrrad auch Leihauto) auch an
anderen Stationen als an Ausleihstation
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in einigen weiteren Stadten Mainfrankens:
® Car- und Ridesharing vorhanden => Strategische Planungen;
Erweiterungspotenziale (weitere Studien, C2C-Systeme unterstiitzen)
® wenig Potenzial fiir B2C-Bikesharing => gegebenenfalls Arbeitskreise initiieren, P2P-Initiativen unterstiitzen

in kleineren Kommunen:

® Kombinierte Ansatze von Mobilitatsstrategien unter Einbezug der Shared Mobility;

® Beteiligung der ffentlichen Hand an P2C- und Unterstlitzung von C2C-Angeboten: zum Beispiel kommunale Mitfahrbérsen,
Ridesharing fiir Pendler, privates Carsharing, Biirgerbusse, AST, private Bring-/Holdienste (Finanzbeihilfen, Bewerbung,
Unterstiitzung bei rechtlichen, organisatorischen Fragen, Informations- und Buchungsplattformen)

Kommunikation und Marketing

lokale/regionale Austausch-, Diskussions- und Kommunikationsforen

Portale und App, die simtliche Mobilitdtsangebote integrieren und leicht bedienbar sind (regelméBige Evaluation durch
Nutzer)

Zielgruppenspezifisches Marketing => zum Beispiel Adressierung von Typ 3 und 4 (siehe Kapitel 5.7) Gber Probeangebote,
kostenlose Registrierung, vertrauensbildenes Marketing (Versicherung, Sicherheit der Fahrzeuge; Ridesharing: Vertrauenswiir-
digkeit Fahrer/Fahrgéste)

in Wiirzburg: wichtige Marketingfunktion der Mobilstationen; zielgruppenspezifisches Marketing und WerbemaBnahmen (zum
Beispiel nach Clustertypen (siehe Kapitel 5.7 und 7.2))

vor allem in Kommunen ohne/wenig (B2C-)Shared Mobility-Angebote:

® MaBnahmen zur Vermittlung von Funktionsweisen, Kosten, Fahrzeugverfligbarkeiten, Verldsslichkeit, Datensicherheit und
einfachen Handhabung

® Kommunikation der C2C- und P2C-Angebote in lokalen Foren, Organen, Veranstaltungen

Standorte

Raum Wiirzburg:

sukzessive Standorterweiterung vor allem auBerhalb der Innenstadt und in Nachbargemeinden

(auch i. Siehe des interkommunalen Mobilitédtskonzeptes)

=> Erreichbarkeitsanalyse (Kapitel 6)

weitere Mobilstationen in attraktiven Umfeld (Stationen des OV, Viertel ohne StraBenbahnanschluss, frequentierte Stand-
orte,..)

in einigen weiteren Stadten Mainfrankens: Car- und Ridesharing Erweiterungspotenziale an OV-Knoten, P&R-Parkplitzen,
frequentierten, gut sichtbaren und dichtbesiedelten Standorten

in landlichen Raumen: Defizite im OV-Angebot und gute Mobilfunknetzabdeckung als zusitzliche mégliche Standortfaktoren
fiir Stationen

Fahrzeuge [ Technologie

sukzessive Erweiterung der Fahrzeugvielfalt (Anzahl, GroBen-, Typenvielfalt, Antriebsart: Mischung aus konventionellen und
e-Fahrzeugen)

alle Mobilitatsdienstleistungen integrierendes, gemeinsames Informations-, Buchungs- und Abrechnungssystem (Vermeidung
unterschiedlicher Infos auf unterschiedlichen Portalen)

Offnung unternehmerischer Pkw-Flotten (Corporate Carsharing) fiir breiteren Nutzerkreis

in Wiirzburg: Bikesharing: Ergdnzung um eBikes (allerdings: Investionskosten, Lade-infrastruktur, Sicherung problematisch)
und Lastenrdder

in peripheren Raumen: flichendeckende Breitbandversorgung und Optimierungen in den Buchungs- und Nutzungsmdglich-
keiten von C2C und P2C-Angeboten

Quelle: eigene Erhebung



1. Organisation

Kommunen, welche die strategische Entscheidung treffen, neue Mobilitdtsangebote wie
Shared Mobility umsetzen und (mit-)gestalten zu wollen, stehen verschiedene Instrumente
der Planung zur Verfligung. Ziele nachhaltiger Mobilitat konnen verankert werden in Nahver-
kehrsplanen, Verkehrsentwicklungsplanen, Carsharing-Planen (ivm 2013: 36f.), Mobilitatskon-
zepten, aber auch in Klimaschutzkonzepten, in der Luftreinhaltungs- und Larmminderungs-
planung (Klinger et al 2016: 131) oder im Rahmen der Bauleitplanung und Anwendung des
Bauordnungsrecht und des StraBenverkehrsrechts (ivm 2013: 36f). Neben den 6ffentlichen
Verwaltungen und politischen Entscheidungstragern sind mit Verkehrsunternehmen, groBeren
und kleineren Unternehmen, Vereinen, Privatpersonen, et cetera (siehe Kapitel 2) viele verschie-
dene Akteursgruppen mit zum Teil unterschiedlichen Konzepten und Interessen am Aufbau
multioptionaler Mobilitdtssysteme beteiligt, was einen kontinuierlichen und sicher nicht immer
einfachen Kommunikationsprozess erforderlich macht (vergleiche Klinger et al 2016: 132).

In der Stadt Wirzburg wurden bereits in den vergangenen Jahren stationsgebundene
B2C-Shared Mobility Systeme mit Bike- und Carsharing-Angeboten unter Mitwirkung und
Unterstlitzung der 6ffentlichen Hand aufgebaut. Besondere Bedeutung haben dabei auch
die eigens errichteten Mobilstationen, die an Knotenpunkten errichtet, das OPNV-Netz mit
scouter- und zum Teil auch nextbike-Fahrzeugen verkniipft. Die Mobilstationen tragen
mit Abstellmdglichkeiten fir eigene Fahrrdder sowie Informationen dazu bei, dass Shared
Mobility im Stadtraum nicht nur besser sichtbar und die Bekanntheit erhéht (vergleiche
Kapitel 7.2), sondern auch intermodales Verkehrshandeln unterstiitzt und erleichtert wird.
Dartiber hinaus bestehen weitere Verleihstationen der Car- und Bikesharing-Anbieter. Hin-
sichtlich einer guten Vernetzung mit dem OPNV ist nicht nur die Nahe der Verleihstationen
zu den Haltestellen wichtig (besonders auch Endhaltestellen von Linien), sondern auch eine
hohe Taktung der Busse und StraBenbahnen, um im Verbund eine konkurrenzfahige Alter-
native zum motorisierten Individualverkehr zu bilden (vergleiche Parzinger et al 2016: 93).

Betrachtet man die Car- und Bikesharing-Systeme in Wirzburg, so zeigen sich neben den
rdumlichen (siehe Kapitel 7.3) und technologischen (siehe Kapitel 7.4) Ausbau- und Erweite-
rungsmaglichkeiten auch weitere organisatorische Stellschrauben, die zu (potenziellen) Ver-
besserungen flihren konnten. Anmerkungen sowie Vorschldge zur Verbesserung des Systems
kamen von den Befragten einige, die im Detail gepriift und gegebenenfalls umgesetzt werden
kénnten (vergleiche Tabelle 15 (Carsharing), Tabelle 16 (Bikesharing)).



Verkehrsplanerische MaBnahmen zur Unterstlitzung des Fahrradverkehrs férdern nicht nur
den Fahrradverkehr generell, sie sind auch einer intensiveren Nutzung von Fahrradverleih-
systemen zutrdglich. Eine weitergehende rdumliche Integration in die Mobilstationen sowie
eine tarifliche Integration in Form von Sonderkonditionen fir W\W-Abonnenten (Kombi-
ticket) waren mogliche zukiinftige Schritte eines Abstimmungsprozesses zwischen den
Akteuren, bei dem auch technische und datenschutzrechtliche Fragen zu kldren wéren.

Auch wenn von einigen Nutzern und Nichtnutzern vor allem beim Carsharing der Wunsch nach
ortsunabhangigen Ausleihen artikuliert wird (freefloating), zeigt sich doch eine Mehrheit der
Befragten beider Gruppen, die zu stationsgebundenen Systemen tendieren, so dass zum jetzi-
gen Zeitpunkt keine Anderung des stationsgebundenen Systems erforderlich erscheint. Es wére
der mégliche Erfolg kombinierter Systeme in anderen Stadte aber aufmerksam zu beobachten
und sollte gegebenenfalls auch in Wirzburg zukiinftig getestet werden (zum Beispiel Innen-
stadt weitgehend freefloating, AuBenbereich stationsgebunden bei gréBerer Stationszahl). Be-
achtet werden sollte dabei aber auch, dass Freefloating-Carsharing unter Umsténden sog. Kan-
nibalisierungs- und Reboundeffekten mit sich bringen kdnnte (vergleiche BMVIT 2016: 108f).
Mehrfach von Befragten wurde moniert, dass die Carsharing-Fahrzeuge wieder an der gleichen
Station zurlickgegeben werden missen, an der sie ausgeliehen wurden. Dies ist sicherlich einer
flexiblen Nutzung hinderlich und ist gerade fiir intermodal fahrende Pendler kaum nutzbar.

Tabelle 15: Ausgewdhlte Verbesserungsvorschlage/Wiinsche/Anmerkungen von Befragten zum Carsharing (in Wiirzburg)

Angebotsformat

Ich finde Carsharing super und wiirde [ werde es nutzen, allerdings sollten meistens geniigend Fahrzeuge verfiigbar sein, so
dass man sich darauf verlassen kann. Es sollte geniigend Stationen geben (immer FuBldufig erreichbar) und es sollte spezielle
Parkpldtze nur fir Carsharing geben, damit man einen zusétzlichen Vorteil von dieser umweltschonenden und sinnvollen
Nutzung hat, zum Beispiel bei Supermarkten, nahe der FuBgéngerzone (kostenloses Parken) et cetera

Ich denke, dass Angebot von Carsharing ist vor allem in dicht besiedelten Ballungszenten interessant. Hierzu zéhle ich Wiirz-
burg nicht. Im ldndlichen Raum diirfte das System versagen.

Abwicklung bei scouter sehr unkompliziert und flexibel

Wiirde ich mir vielleicht tiberlegen, wenn das Angebot - zumindest teilweise - Elektroautos umfasst. Ich fande es auch ausge-
zeichnet, wenn man das Angebot - zeitlich begrenzt nattirlich - kostenlos oder stark im Preis reduziert testen kénnte. So kann
man sich ein Bild verschaffen, ob es als Alternative zum eigenen Auto denkbar wére. Das Landkreis-Carsharing konnte man
auch attraktiver machen, indem man zum Beispiel kostenloses Parken in der Innenstadt anbietet.

scouter ist leider fur ldngere Strecken zu teuer und die Tatsache, dass man das Auto an der gleichen Station, an der man es
abgeholt hat, wieder abstellen muss, sind meiner Meinung nach die groBen Mankos.

Ich finde ein System ohne feste Stationen, wie car2go in Berlin, viel besser.

In der Innenstadt ware auch free floating méglich, falls ausreichend Fahrzeuge zur Verfligung stehen.




Handlungsmdglichkeiten zur Unterstiitzung von Shared Mobility

Véllig fehlt ein 1-Weg-Fahrkonzept. Man mdchte einen Freund im Vorort besuchen und 4h bleiben: absolut zu teuer!

Hotline muss bei Problemen rund um die Uhr erreichbar sein. Falls ein Elektroauto Mal nicht vollstandig geladen ist (min 80
Prozent), muss eine Alternative da sein.

Von meinem Biiro in der Rosengasse sind mehrere Stationen gut zu FuB erreichbar, so dass ich auch kurzentschlossen ein
Auto mieten kann. Uber die App geht das einfach und fix. Der Preis ist besonders attraktiv. Ich finde es insgesamt sehr
bequem.

Bei Carsharing missen wesentlich mehr Fahrzeuge vorhanden sein, hier scheint mir eine Kooperation mit Firmen und Behor-
den sinnvoll, da dadurch der Pool wesentlich vergroBert und gleichzeitig die Nutzung verstetigt werden kann. Verschiedene
Firmen haben ein unterschiedliches Nutzungsverhalten, so dass sich die Nutzung ergénzen kann. Um Firmen die Unsicherheit
zu nehmen, dass keine Fahrzeuge rechtzeitig zur Verfligung stehen, kdnnten sie ihre regelmdBigen Zeiten langfristig blocken
und so fir sich sichern.

Einstellung

Carsharing ist fiir mich die optimale Ergdnzung zu Bahnfahrten

Obwohl ich etwas ungeiibt in moderner Technik bin, konnte ich beim Carsharing gut zurechtkommen. Es ist alles sinnvoll
gestaltet vom Zugang zum Auto bis zum Fahren. Auch mit der Service-Hotline war ich zufrieden.

Grundsatzlich eine gute Sache! Dennoch ist der Ausbau der OPNV fiir mich noch wichtiger! Pendlerparkplatze auBerhalb der
Stadt und garantierte Busverbindungen im 5 Minuten Takt.

Mir persénlich wére ein besser ausgebauter 6ffentlicher Personennahverkehr lieber. Ich pendle jeden Tag tber 40km mit dem
Auto, weil zwischen dem Ort, an dem ich arbeite, und Wiirzburg kein Bus- oder Schienenverkehr besteht. Daher gibt es fir
mich zum Pkw keine Alternative und wozu brauche ich Car- oder Bikesharing, wenn ich sowieso ein eigenes Auto habe?

Fahrezugbezogen

alles gut, leider war des ofteren das Auto besetzt

Carsharing ist sehr sinnvoll fir mich. Die kleinen Autos sind leider hdufig in meiner Umgebung ausgebucht. GroBe Autos
bendtige ich persdnlich nicht, diese sind oft noch frei.

One way Rental (wie bei Drive now) ist ganz wichtig. Weniger groBe Autos- ich benétige nur Kleine Fahrzeuge, die sind meist
zuerst weggebucht.

Die Autos sind teilweise nicht besonders sauber..... von auBen irgendwie verschmiert.

Ich wiinsche mir ein dichteres Mobilstationen-Netz. Und dass der Fuhrpark vergroBert wird. AuBerdem ist mir leider aufgefal-
len, dass scouter in Wiirzburg keine Transporter mehr anbietet. Hier muss man leider zu Studibus greifen und die Abholstation
ist leider sehr weit auBerhalb der Stadt.

Verfligbarkeit von mehr als einem Auto an einer Station.

Quelle: eigene Erhebung
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Tabelle 16: Ausgewihlte Verbesserungsvorschlige/Wiinsche/Anmerkungen von Befragten zum Bikesharing (in Wiirzburg)

Angebotsformat

Bikesharing fiir Studenten attraktiver machen Studentenausweis als Kundenkarte, Stationen an allen Uni-Gebduden, et cetera

Mir ist nicht klar, warum an einer Mobilstation Fahrrdder und Autos stehen miissen. Die Fahhrdder miissten eher an den
Wohnorten stehen, damit ich schneller zum Auto/Bus kommen kann. Sehr gut finde ich die Idee mit dem freien Lastenrad.
Wenn es Elektrorader bei nextbike gdbe, wiirde ich die &fter nutzen. In Wiirzburg machen normale Rader teilweise wenig Sinn.
Vielleicht lieber noch ein paar kleinere Fahrradstationen bauen?

Zuverlassigkeit der Ausleihfunktion erhdhen; Verfligbarkeit erhhen; Idealerweise sollten die verschiedenen Ausleihsysteme
(Call-a-Bike, nextbike et cetera) untereinander kooperieren und damit (gerne auch gegen Aufpreis) nutzbar sein.

Bedienung des Systems: sollte auch fir dltere Menschen einfach bedienbar sein. Ich kenne das Stadtradsystem von Hamburg,
das nutze ich gerne, allerdings nur wenn ich in technisch gut ausgeriisteter Begleitung bin. Ohne gut funktionierendes Handy
finde ich, kommt man kaum mit dem System zurecht.

Kostenlose Mitnahme von Fahrradern in Bussen. Giinstige Parkpldtze auBerhalb der Stadt mit guten Mdglichkeit (Bus/Leihré-
dern) in die Innenstadt zu gelangen.

Radabstellméglichkeiten fiir eigene Réder sollten nicht durch Mietbikes verdréngt werden - bitte unbedingt MEHR Radabstel-
lanlagen in der ganzen Stadt WU. Wo sind die bei Hugendubel geblieben, wieso immer weniger in der Plattnerstr.,, was bietet
die Eichhornstr, Marktplatz etc??? Und bitte nicht nur in verwinkelte Ecken, wo Diebe ungestort werkeln kénnen...

Einstellung

Die Radinfrastruktur in Wiirzburg hindert die Nutzung von Rédern nachhaltig.

Aus meiner Sicht fiir Wiirzburger (sprich: Einwohner) tberwiegend tberfliissig. Wer Fahrrad fahrt, hat in der Regel ein eigenes
und wird sich kein Fahrrad anmieten. Fir Touristen/Géste ist das Angebot natirlich eine gute Sache. E-Bikes machen in
Wiirzburg aus meiner Sicht aufgrund der Topografie aber mehr Sinn. Interessant fande ich allerdings leihbare Lastenrader.

Fiir den Einkauf wére das eine tolle Alternative.

Ich selbst fahre téglich einfach 15 km mit dem Rad auf die Arbeit. Wer weiter zur Arbeit hat, kann &ffentliche Verkehrsmittel
benutzen. Wer am Zielort wieder einige km zuriicklegen muss, kann sich am Zielort ein zweites Fahrrad deponieren. Leihrdder
halte ich fiir Unfug. Sie werden nicht gepflegt und gut behandelt. Folglich miissen sie duBerst robust sein. Dadurch sind sie
so schwer und schlecht zu bewegen, dass man auch fast gleich laufen kann. Unsere Bevdlkerung ist fiir gemeinsam benutzte
Modell einfach noch lang nicht reif. Ich halte das fiir rausgeschmissene Energie und Geld.

Wiirzburg ist fur Fahrradfahrer schlecht ausgebaut. Die Fahrradwege sind zum groBen Teilen viel zu schmal und haben
geféhrliche Bordsteine. Ich empfehle Modelle wie in Karlsruhe, mit unter anderem vielen Carsharing-Standorten und vielen
Umwidmungen zu FahrradstraBBen.

Park and Ride sollte unbedingt in AuBenbereichen der Stadt Wirzburg sinnvoll eingerichtet und stark beworben werden.
Damit der Autoverkehr in der Stadt reduziert werden kann. Es fehlt eine bessere Infrastruktur fiir den Radverkehr. Die notwen-
digen Prozesse werden nur zégerlich oder zu langsam von Seiten der Verwaltung umgesetzt.

Fahrzeugbezogen

Es gibt in Wiirzburg unzéhlige Anbieter von Bikesharing - oft auch kostenfrei. Das Angebot ist unibersichtlich - teilweise hat
man den Eindruck die Rdder werden garnicht bewegt - Station mit E-Bikes oft 100 Prozent Angebot vorratig. Man hat an
manchen Ecken in Wiirzburg den Eindruck, dass die Stadt in Fahrrddern erstickt. Die Anzahl der privaten Réder ist beeindru-
ckend. Besser ware es, das Carsharing Angebot auszubauen. Ich als Wenig-Fahrer wiirde u.U. meinen Privat-Pkw zugunsten
eines einigermaBen komfortablen Carsharing-Angebotes aufgeben.

Fahrrader tiberdacht abstellen, sonst muss man erst mal alles sauber machen.

Free-Floating-System ware schon. Unbedingt Elektrorader in Wiirzburg. Lastenréader.

Quelle: eigene Erhebung



In der Stadt Schweinfurt und in anderen Stadten und Kommunen Mainfrankens sind einige
stationsgebundene Carsharing-Angebote von Flinkster sowie Angebote von vorwiegend
privatem Car- und Ridesharing-Angeboten aktuell verfiigbar (vergleiche Kapitel 4). Die Be-
fragung in Schweinfurt zeigte bezliglich der Beurteilung der Bedeutung und Effekte eines
Verleihsystems von Fahrzeugen bei niedriger StichprobengréBe kein eindeutiges Bild. Es wird
daher wichtig sein, die Nutzung und Akzeptanz der bestehenden Flinkster-Angebote genau
zu beobachten und weitere umfangreiche Nutzerforschungen anzustellen, die tiber mog-
liche Erweiterungspotenziale Aussagen treffen konnen. Der Fahrzeugpool ware so flexibel
schrittweise sowie jahreszeitabhingig der Nachfrage anzupassen (vergleiche Parzinger et
al 2016: 94). Uber den Status-quo und der schrittweisen Erweiterung dessen hinausgehend,
wiren strategische Uberlegungen und Verankerungen von Zielen zur weiteren Entwicklung
in Instrumenten der Planung anzustellen. In Schweinfurt wie auch in anderen Stadten und
Kommunen mit gréBeren Arbeitgebern kdnnte es sich u.U. auch anbieten, Fahrzeugflotten
der ansassigen Unternehmen und Behdrden in Form von Corporate Carsharing (Carpooling)
fr einen breiteren Nutzerkreis zu 6ffnen (siehe Kapitel 2.3).

Inzwischen gibt es eine Reihe an Beispielen, dass unter bestimmten Voraussetzungen Car-
sharing auch in kleineren Stadten erfolgreich betrieben werden kann und dabei zum Bei-
spiel Vereine eine wichtige Rolle spielen kénnen (vergleiche Breindl 2014) (vergleiche auch
Anmerkungen/Vorschldge der Befragten in Tabelle 17). Eine Beteiligung beziehungsweise
Bereitstellung offentlicher/kommunaler P2C-Angebote oder kommunale Unterstiitzung
von C2C-Angeboten konnte in Form von Finanzbeihilfen, Bewerbung, Informationsunter-
stlitzung bei rechtlichen, organisatorischen und versicherungstechnischen Fragen, Unter-
stlitzung beziehungsweise Bereitstellung von Buchungsplattformen (gerade fiir private
Autoteiler und kleine lokale Carsharing-Organisationen) (vergleiche ivm 2013:42) et cetera
erfolgen. Derartige UnterstiitzungsmaBnahmen sind hdufig wesentliche Voraussetzungen
dafir, dass privates Autoteilen, kommunale Mitfahrborsen (mit entsprechenden Portalen/
Apps), Ridesharing bei Pendlern, Biirgerbusse, AST et cetera sowie private Bring-/Holdienste
(vor allem furr &ltere und korperlich eingeschrinkte Personen) funktionieren und Defizite des
OPNV auszugleichen vermégen. Als ein positives Beispiel sei hier Kreuzwertheim (Landkreis
Main-Spessart) genannt. Auf der Homepage der Gemeinde (Abbildung 64) werden nicht
nur das sehr breite Angebot aus OPNV, Rufoussen, Jugendtaxi, Blrgerbus, Nachbarschafts-
Carsharing und Mitfahrbérse vorgestellt, sie dient auch als Vermittlungsplattform fir die
Mobilititsdienste. Gerade Hol-/Bringdienste, aber auch die Errichtung von Carsharing-Initi-
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ativen erfordern ein hohes MaB an birgerschaftlichen Engagement, das (vor allem wenn es
Uber reine Nachbarschaftshilfe hinaus geht) von kommunaler Seite entsprechend gefordert
beziehungsweise anerkannt werden sollte.

B2C-Bikesharing-Angebote, die liber Fahrradverleihe von touristischen Unterkunftsbetrieben
oder Fahrradldden hinausgehen, sind in Mainfranken auBerhalb Wirzburgs nicht vorhanden.
Auch sind konkrete Planungen einer Installation und Etablierung eines B2C-Bikesharing-An-
gebotes (zum Beispiel tiber nextbike oder Call a Bike) fiir weitere Stadte in Mainfranken derzeit
nicht bekannt. Dem (nicht nur) von einigen Befragten vorgebrachten Argument, dass Fahrrad-
verleihsysteme nicht funktionieren wiirden, weil (fast) jeder Biirger ein eigenes Fahrrad besitzt,
kdnnen strategische Aspekte entgegengehalten werden, die Klinger et al (2016: 133) wie folgt

Abbildung 64: Screenshot Homepage Kreuzwertheim
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Tabelle 17: Ausgewihlte Verbesserungsvorschlige/Wiinsche/Anmerkungen von Befragten zu Shared Mobility
im landlichen Raum Mainfrankens

Angebote auf den Dorfern ist zu gering - lediglich Busverkehr, der auch nur eingeschrénkt fahrt.

Carsharing = fur mich zukunftsweisend, wiirde ich gerne nutzen, wenn es in unserem Ort angeboten wiirde und vertretbar
dichte Standorte vorhanden waren. OPNV insgesamt ist schon fiir uns als Stadtrandgemeinde unzureichend.

Carsharing auf dem Land wiére ideal - Verzicht auf Zweitwagen dann problemlos méglich.

Das Modell ist fir die Stadt sehr gut. Kommt aber auf dem Land an seine Grenzen. Vor allem in kleinen Dérfern.

Es ware schon, wenn es gute (und umsetzbare...) Ideen in diese Richtung auch im lndlichen Raum g&be!

Das gemeinsame Nutzen eines KFZ muss nicht zwangsléufig Gber eine Institution erfolgen, es kann sehr gut auch privat mit
klaren Regeln funktionieren. Vor nunmehr tiber zwanzig Jahren habe ich das mit Bekannten auf dem Land schon praktiziert
und es hat gut funktioniert.

gerade im ldndlichen Raum sind die Angebote von shared mobility wichtig aber nicht verfligbar, das spielt in alle Bereiche
der Wirtschaft (Mobilitdtsprobleme bei Azubis, Praktikum, Schulbesuch, Freizeit und somit auch Fachkrdftemangel und nicht
ausreichende Besetzung von Ausbildungsstellen eine Rolle).

In einer Stadt wie WU lauft ja schon vieles in Bezug auf Mobilitat. Der lindliche Raum hat das Problem der Mobilitit, wenn
kein eigener Pkw zur Verfiigung steht.

landlicher Raum ist nicht eingebunden (zum Beispiel durch attraktive P+R-Angebote an Hauptverkehrswegen). Alternative
Mobilitdtskonzepte sind nur was fiir Stadtbewohner.

Mehr Stationen im landlichen Raum. Hier ist es immer noch extrem wichtig ein eigenes Fahrzeug zu haben- Arztbesuch et
cetera

Um Car- und Bikesharing zu verbreiten sind mehr Méglichkeiten zur Nutzung notwendig. In Veitshochheim gibt es bisher
keine Mobilstation und kein Bikesharing. 1 Fahrzeug fiir Carsharing ist zu wenig, auch wenn es derzeit noch kaum genutzt
wird. In Gesprachen hore ich immer wieder, dass eine Anmeldung unterbleibt weil es neben dem eigenen Pkw zu teuer ist. Bei
Verzicht auf den eigenen Pkw erscheint Carsharing als zu unsicher (ob immer eine Fahrzeug bereit steht).

Das Umland von Wiirzburg mit einzubeziehen bei Carsharing oder Fahrradverleih.

Endlich Mdglichkeiten schaffen, auch auf dem Land ein Auto sharen zu kénnen.

bewusst den ldndlichen Raum erschlieBen und dann die Ballungszentren, die ein hohes Level an Nahverkehrsméglichkeiten
haben.

Wenn es ein attraktives Carsharing in meiner ndheren Umgebung gébe, wiirde ich das sofort nutzen. Bikesharing eher nicht
am Wohnort, weil ich dort selbst standig mit dem Fahrrad unterwegs bin. Aber in anderen Stddten auf jeden Fall.

Quelle: eigene Erhebung

formulieren: ,Fahrradverleihsysteme sind als integraler Bestandteil kommunaler Fahrradfor-
derung und nachhaltiger Verkehrsentwicklung insgesamt zu verstehen, wobei 6ffentliche
Fahrradangebote und private Fahrradnutzung als zwei sich gegenseitig ergdnzende Systeme
begriffen werden sollten. Fahrradverleihsysteme sind daher nach Mdglichkeit so zu konzi-
pieren, dass sie die private Fahrradnutzung unterstiitzen, etwa als backup-Ldsung, wenn
das eigene Fahrrad gerade nicht einsatzbereit ist, Gaste ein weiteres Fahrrad bendtigen oder
wenn ein Fahrrad an einem anderen Ort (Besuch, Geschéftsreise, Pendeln) bendtigt wird. [...]



Deshalb ist zu empfehlen, dass Stadte die Initiierung, die Konzeption und den Aufbau von
offentlichen Fahrradverleihsystemen als kommunale Aufgabe verstehen." Eine allgemeingil-
tige Vorlage fiir den Aufbau eines erfolgreichen Systems gibt es nicht (vergleiche Zademach/
Musch 2016: 184) und kommunale Fahrradverleihsysteme werden als ein ,lokales Experiment”
dargestellt (Monheim et al 2012: 86). Die vorliegende Studie zeigt zwar, dass eine gewisse
Nachfrage auch auBerhalb Wiirzburgs artikuliert wird, jedoch sind die Kenntnisse Gber Funkti-
onsweisen und Vorteile hdufig noch zu vage, um auf dieser empirischen Basis Empfehlungen
abgeben zu kdnnen. Auch ware erst noch zu kldren, ob entsprechendes Interesse von Akteuren
und potenziellen Nutzern in den verschiedenen Stadten Mainfrankens vorliegt und darauf hin
zu entscheiden, ob beziehungsweise welches organisatorische Modell gegebenenfalls in struk-
turierter Form umgesetzt werden konnte. Leichter zu installieren und fir kleinere Stadte und
Kommunen geeigneter sind hdufig selbstorganisierte Peer-to-Peer-Fahrradverleihsysteme.
Zademach/Musch (2016: 197) sprechen mit Verweis auf die Projektgruppe OBIS den Aufbau
eines Fahrradverleih-Arbeitskreises an, an dem alle beteiligten Akteure wie politische Entschei-
dungstrager, Verkehrsunternehmen, externe Betreiber, ansdssige Ladenbesitzer, Tourismus-
unternehmen und die Bevdlkerung beteiligt werden.

2. Kommunikation und Marketing

Um intermodale Mobilitdtsoptionen im Allgemeinen und Shared Mobility-Nutzung im Speziel-
len zu fordern, sind neben regelmaBig stattfindenden lokalen/regionalen Austausch-, Diskussi-
ons- und Kommunikationsforen, an denen sich die oben genannte Akteure beteiligen, die un-
terschiedlichen Voraussetzungen und Anforderungen von Nutzergruppen zu beriicksichtigen.
Was die Voraussetzungen anbelangt, so ist die Einstellung zum Teilen von Gegenstdnden gerade
unter jlingeren Menschen weiter verbreitet. Dies hangt mit sozialen Veranderungsprozessen
zusammen, deren Kennzeichen der Bedeutungsverlust von Eigentum ist (vergleiche Kapitel 1).
Mit Shared Mobility werden moderne Werte wie Freiheit und Flexibilitdt aber auch ein eigener
Lebensstil in Verbindung gebracht und Shared Mobility affine Bevolkerungsgruppen sind tber
diese Aspekte gut zu adressieren. Auf der anderen Seite sind groBe Teile der Bevolkerung dem
Auto weiterhin stark verbunden, Gewohnheiten und Routinen in der Mobilitdt brechen nur sehr
langsam auf. Diese sind nur schwer als Zielgruppe fiir Shared Mobility zu erschlieBen. Vielen
fehlen entsprechende Erfahrungen mit Shared Mobility-Systemen und sie flhlen sich Gber-
durchschnittlich oft auch Gberfordert mit den Nutzungsweisen (vergleiche BMVIT 2016: 23).
Diesen Personenkreisen sind die Mdglichkeiten, Handhabung, Kosten, aber auch Hemmnisse der
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Tabelle 18: Ausgewihlte Verbesserungsvorschlage/Wiinsche/Anmerkungen von Befragten zum Bereich Marketing

Ich wusste nicht, dass es bereits so viele Stationen gibt. Allerdings in meinem Stadtteil (Frauenland) noch nicht. Man kénnte
zum Beispiel mit einem Flyer in jedem Briefkasten darauf aufmerksam machen? Oder einen Artikel in diese ... Wochenzeitung?

In der Ndhe meiner Haltestelle PestalozzistraBe ist solch eine Station - ich habe mir auch bereits einen Eindruck verschafft
und das, was als Info ad hoc zugénglich ist, gelesen. Leider hat mich das nicht sonderlich angesprochen und erschien mir,
soweit ich mich erinnere - im Vorbeigehen - zu kompliziert. Ich kenne auBerdem niemanden, der diese Angebote nutzt und
mir Informationen aus erster Hand geben konnte. Ich vertraue grundsatzlich mir unbekannten Anbietern von egal was nicht,
weswegen ich gerade auf mobile Online-Zahimethoden niemals eingehen wiirde. Dass man auch Autos leihen kann, war mir
vor der Umfrage neu.

Die Mobilstation ist noch relativ unauffallig in unserer Stadt - ich wiirde mir wiinschen Sie ware richtig aufféllig und vor
Ort kénnte man sich auch hinsetzen und warten (ok, das geht beim Bécker um die Ecke). Eine Packstation oder Gepackauf-
bewahrung wére auch toll und ein Biicherregal mit Bank und Regenschutz. Wenn die Mobilstationen eher zu einem Ort der
zufélligen Begegnung wiirden, wiirden sie starker von den anderen Anwohnern wahrgenommen. Ich interessiere mich schon
lange fiir alternative Mobilitét, daher ist sie mir aufgefallen. Andere Anwohner haben sie noch nie bewusst wahrgenommen,
obwohl sie tagtéglich daran vorbei kommen. Ich finde Sharing-Stationen super und je dichter wir in urbanen Gegenden
zusammen leben, desto wichtiger werden sie. Die scouter Parkpldtze in der HartmannstraBe miissten besser gekennzeichnet
werden (griin bemalte Parkpldtze mit orangem scouter-Zeichen) damit sie richtig auffallen.

Leider bis jetzt wenig Kontakt damit gehabt, aber auch relativ wenig Informationen bekommen (ohne sich selbst aktiv zu
informieren).

Marketing ist noch sehr ausbauféhig. Es gibt vermutlich zu wenig Werbung und auch zu wenig Mobilstationen.

Ich kenne mich bislang Gberhaupt nicht mit dem Thema aus. Mehr Informationen wéren wiinschenswert, zum Beispiel durch
Infostande an der Uni.

Mir kommen manche Stationen nicht sehr sichbar vor. Auch ist mir oft nicht klar, was ich alles ausleihen kann.

Mehr Werbung um darauf aufmerksam zu machen, insbesondere an der Universitit (Studenten gehen leichter auf solche An-
gebote ein, da sie sonst moglicherweise ihr Rad von zuhause mitbringen miissten) oder bei Neubirgern (Carsharing, warum
ein Fahrzeug kaufen wenn man in der Nahe eins ausleinen kann).

Zudem kénnten bessere Anreize zur Nutzung geschaffen werden. In Marburg beispielsweise hatte die ASTA mit der DB eine
Vereinbarung getroffen, dass alle Studenten das Bikesharing-System der deutschen Bahn kostenlos (1 Stunde am Stiick)
deutschlandweit (!) nutzen konnten.

Undurchsichtig: Betreiber, Zahlmethode, Kostenaufwand, Angebot.

Es sollte auch fir dltere Leute, ohne Smartphone, komfortabel nutzbar sein. Preisstruktur muss transparent und verstandlich
sein.

Marketing und Studentenrabatte.

Mehr Informationen, auch an abgelegenen Bahnhofen, beleuchtete Parkplatze fiir PDF/Fahrrad.

Mehr Werbung. Es kann nicht sein, dass ich im Umfeld meiner Mobilstation cirka 10 Stehautos kenne, wahrend die Leute
noch nie was von Carsharing gehért haben. Diese Autos kosten Park-/platz, den man besser fiir Behinderte, Mitter, Alte und
Radfahrende heran nehmen sollte.

Monats- und Jahres-Angebote.

Viele Leute wissen nicht, wie einfach Carsharing ist, weil es wenig Erklarungen gibt.

All diese Angebote, so sie denn schon existieren, sind noch nicht im Bewusstsein der Offentlichkeit angekommen.

Verbesserung der Vermarktung, insbesondere des Tarifsystems.

Quelle: eigene Erhebung



Shared Mobility-Systeme noch zu wenig bekannt (vergleiche Tabelle 18). Dabei gibt es Vorurteile,
aber vor allem auch viele Unsicherheiten und Sicherheitsbedenken, die sich zumindest zum
Teil durch weitere MaBnahmen der Aufklarung und Offentlichkeitsarbeit, welche auf die Ver-
mittlung von Funktionsweisen, Fahrzeugverfiigbarkeiten, Verldsslichkeit, Datensicherheit und
einfachen Handhabung (inklusive Kostentransparenz), zunehmend abbauen lieBen. Dies gilt vor
allem in denjenigen Stadten und Kommunen Mainfrankens, in denen Shared Mobility-Ange-
bote noch nicht oder kaum verbreitet sind. Altere, einkommensschwache und/oder bisher eher
autoorientierte Nutzerpotenziale, die vor allem in den Clustertyp 4 eingeordnet wurden (ver-
gleiche Kapitel 5.7), an Shared Mobility heranzufiihren, stellt eine Herausforderung dar, die ins-
besondere Gber kostenlose Testangebote, kostenlose Registrierung und umfassende Beratung
erfolgen kann (vergleiche BMVIT 2016: 24). Besondere Bedeutung haben vertrauensbildende
MaBnahmen gerade beim C2C-Carsharing und -Ridesharing (Information tiber Versicherung,
Sicherheit des Pkw, Vertrauenswiirdigkeit des Fahrers und der Fahrgaste, die Uber Bewertungs-
portale et cetera transparent gemacht werden kénnen). Weiterhin kann eine Darstellung vor
allem der C2C- und P2C-Angebote und -Plattformen insbesondere in kleineren Kommunen mit
Defiziten im OPNV-Angebot in drtlichen Foren, Organen und Veranstaltungen (zum Beispiel in
Mitteilungsblattern, Seniorenwegweisern, Biirgerversammilungen et cetera) zu einem gréBeren
Bekanntheits- und Nutzungsgrad fiihren.

In der Stadt Wiirzburg nehmen auch die vorhandenen Mobilstationen eine wichtige Marke-
tingfunktion ein, da sie die Wahrnehmung der Fahrzeuge im Stadtbild unterstiitzen und zur
Bekanntheit des Car-/Bikesharings beitragen. Eine noch gezieltere Werbung tber kontinuierli-
che Medienprasenz mit Adressierung von Typ 3 und Typ 4, welche Mehrwert, Vorteile, Einfach-
heit der Nutzung und Funktionsweise von Car- und Bikesharing aufzeigt, kénnte diese Effekte
verstarken. Vor allem fiir Typ 4 spielen dkonomische Aspekte eine relativ wichtige Rolle fiir
das Mobilititsverhalten. Damit er/sie auch Kosteneinsparungseffekte durch Shared Mobility-
Nutzung zu erkennen vermag, ist Kostentransparenz sowohl der Pkw- als auch der Shared
Mobility-Nutzung herzustellen und zu vermitteln. ,Voraussetzung dafiir sind transparente
Kostenmodelle der Sharing-Anbieter, die flr Nutzerinnen auch den transparenten Kostenver-
gleich zwischen Anbietern ermdglicht. ... ,Kundentreue" und Shared Mobility passen nur so
lange zusammen, wie den Kundlnnen fiir ihre Treue ein entsprechender dkonomischer bezie-
hungsweise Nutzenvorteil erwdchst. Hier liegt wiederum eine Chance fir die klassischen An-
bieter des Umweltverbunds und vor allem fiir den OPNV" (BMVIT 2016: 28). Gerade in Hinblick
auf das Bikesharing sind Schiiler und Auszubildende eine potenzielle Zielgruppe, die zum Bei-
spiel Uiber kostenlose Testphasen et cetera angesprochen werden kdnnten. Besonders Personen



des Typs 3 beflirchten EinbuBen in Bequemlichkeit ihrer Mobilitat aufgrund nicht verfligbarer
Fahrzeuge. Dies ist auch tatsachlich gelegentlich der Fall, wie einige Anmerkungen der Befrag-
ten zeigen. Eine Aufstockung der Fahrzeuganzahl wie auch gezielte MarketingmaBnahmen,
die auf den hohen Verfligbarkeitsgrad von Fahrzeugen an den Stationen verweisen, kdnnten
gerade unter Personen des Typs 3 Interesse am Carsharing generieren. Typ 2 lasst sich als
Zielgruppe am ehesten Uber die Vermarktung der Sharing-Angebote als Lebensstil-Produkte
ansprechen. Diesen Typus wird vor allem eine Erweiterung des Stationsangebotes und dessen
entsprechende Bewerbung zu intensiverer Nutzung motivieren kénnen.

Eine zentrale Rolle auch fir die Vermarktung wird in der Bereitstellung von samtlichen
Mobilitdtsangebotenen integrierenden Apps und Portalen gesehen. Gerade fiir wenig tech-
nikaffine Nutzergruppen, die ber wenig Smartphone-Erfahrung verfligen, wird eine leichte
Bedienbarkeit wichtig sein. Eine wesentliche Grundlage flir die Problemerkennung, Evaluie-
rung, Weiterentwicklung und das Marketing wird auch sein, dass die regelmaBige Kommuni-
kation mit den Nutzern, die in Wiirzburg auch bereits stattfindet, in Form von Befragungen
und Artikulationsmdglichkeiten Gber Portale et cetera kontinuierlich weitergefiihrt wird.

3. Standorte

Die Befragung zeigte fir Wiirzburg, das liber ein relativ breites Angebot flir stationsgebundenes
Car- und Bikesharing verfuigt, dass mehrere Probanden das Stationsnetz zum aktuellen Zeit-
punkt noch zu sehr auf die Innenstadt konzentriert sehen und mehr Standorte auch auBerhalb
der Innenstadt gewiinscht werden (vergleiche Tabelle 19). Die Uberlegungen der Planung zielen
bereits auf einen erweiterten Ausbau und Ergdnzung des Stationsnetzes, wie das interkommu-
nale Mobilititskonzept (SHP Ingenieure: 2016) zeigt. Relativ viele Befragte schitzen die Mobil-
stationen, da sie ein wiedererkennbares Erscheinungsbild haben, dazu beitragen, dass das eige-
ne Auto Uberfliissig wird und den Nutzern eine Sicherheit bieten, ein passendes Verkehrsmittel
zu bekommen. Wahrend der Effekt auf die Neukundengewinnung fiir nextbike ebenso wie fiir
eine erhdhte OPNV-Nutzung laut Befragung eher gering ist, sind fiir die Neukundengewinnung
bei scouter und der Carsharing-Nutzung durchaus beachtlich. Beim weiteren Ausbau der Mobil-
stationen sollte besonderer Wert auf ein attraktives Umfeld gelegt werden.

Von den Befragten wurden in einer weiteren Frage zahlreiche Standorte genannt, an denen
weitere Mobilstationen (oder Standorte von Fahrzeugen) eingerichtet werden sollten. Relativ
h3ufig wurden genannt: (End-)Stationen der StraBenbahnlinien, Viertel ohne StraBenbahnan-
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Tabelle 19: Ausgewdhlte Verbesserungsvorschlige/Wiinsche/Anmerkungen von Befragten
zum Bereich Standorte/Mobilstationen

Bisher befinden sich die Mobilstationen, Carsharing und Bikesharing Angebote in der Innenstadt und entlang der Stra-
Benbahnlinien in Zellerau, Sanderau und Grombih! (wenige Carsharing-Stationen noch dartber hinaus, Heidingsfeld nur
Transporter, Unteres Frauenland). In diesen Stadtteilen ist aufgrund des OPNVs mit Straba und der Mobilstationen der Besitz
eines eigenen Autos nicht zwingend notwendig. Dariber hinaus kann m.E. gerade in Stadtteilen und Wohngebieten, die
keinen direkten Straba-Anschluss haben (um unter anderem schnell und bequem zur ndchsten Mobilstation zu fahren), eine
Mobilstation mit Sharing-Angeboten die Zahl der privaten Pkws und somit auch die Pkw-Nutzung reduzieren. Attraktive
Kombi-Angebote (OPNV + Sharing) férdern dies.

Interessant waren Mobilstationen am Ende von StraBenbahnen, um weiter zu kénnen mit Fahrrad oder Carsharing. Diese
Stationen mitten in der Stadt leuchten mir ehrlich gesagt nicht ganz ein. Wichtig wére es, Umstiege an Stadtrand zu ermdg-
lichen, vor allem fur die Einpendler, um den stadtischen 6ffentlichen Raum wieder fiir FuBgénger und Radfahrer erlebbar zu
machen.

In Wiirzburg werden die Mobilstationen derzeit vorwiegend an Knotenpunkten des OPNV angeboten. Eine wichtige Funktion,
namlich auch Orte, die nicht gut an den OPNV angebunden sind, zu erreichen, wird damit aber nicht erfillt. Evtl. kénnte es
sinnvoll sein das System ein wenig dezentraler zu organisieren und beispielsweise Stationen in umliegenden Ortschaften zu
etablieren.

Mobilstationen sollten an gréBeren &ffentlichen Parkpldtzen sein, gerade flr Touristen oder Pendler ist das die perfekte Er-
génzung, um mit dem eigenen Auto nicht in die Innenstadt fahren zu missen (zum Beispiel Talavera) Zusitzlich sollten diese
Destinationen aber mit Ladesdulen fiir Elektroautos ausgestattet sein, von denen es in Wirzburg viel zu wenige gibt.

Verleihstationen an Destinationen (GroBparkldtze, Bahnhof) mit zusétzlich e-Lades3ulen fiir Autos, welche in ausreichender
Anzahl vorhanden sein miissen und gerecht (nach Verbrauch) abrechnen.

Die Mobilstationen sind zwar ganz hiibsch, es sollte jedoch nicht unnétig Geld fiir Marketing ausgegeben werden. Die
Funktion beziehungsweise Verfligbarkeit der Verkehrsmittel steht flir mich im Vordergrund. Bis auf eine Mobilstation, am
Hubland, gibt es an keiner einzigen der Mobilstationen (und auch sonst an den Parkplatzen in der Stadt) eine Lademdg-
lichkeit fur E-Autos. Insbesondere an den Park-and-Ride Platzen (Talavera, Dallenberg) sollten gentigend Ladepunkte fiir
Parken+Laden zur Verfligung stehen.

Carsharing und e-Bikes an den Wiirzburger Bergen wére super. Zum Beispiel am Nikolausberg oder im Frauenland, da die
Menschen am Berg ihre Fahrzeuge immer in der Stadt abgeben miissen, und dann noch den Berg per Rad vor sich haben
und das hlt sicher einige davon ab, es zu nutzen.

Ich finde Carsharing ein sehr gutes Konzept, wenn die Stationen flachendeckend vorhanden sind. Aktuell benétige ich min.
30 Minuten zur mir nichsten bekannten Station, was es fiir mich zu unflexibel macht.

Mobilstationen in der Innenstadt sind sicherlich gut. Fiir den Stadtrand wiirden sie sich fiir die Anbieter bestimmt nicht
lohnen.

Ich finde es sehr schade, dass es im ganzen Wiirzburger Norden keine Station gibt. Lengfeld, Lindleinsmihle und Versbach
haben fast 30.000 Einwohner, einen sehr schlechten OPNV und schlechte Radwege und leider auch kein Carsharing. Kein
Wunder, dass da alle mit dem Auto fahren.

Ich hatte gern mehr Mobilstationen in der Sanderau - Friedenstrasse/ Friedrich Ebert Ring, da zu StoBzeiten hiufig alle Autos
belegt sind!

In Heidingsfeld gibt es quasi keine Mobilstation. Nur Nutzfahrzeuge.

Fir Heuchelhof und Rottenbauer auch einen Carsharingstandort von scouter anbieten.

Ich brauche Stationen in Héchberg!

Weniger Mobilstationen und mehr Maglichkeiten/Rechte/Platz/Wege fiir FUSSGANGER und FAHRRADFAHRER 1!

Ich finde Mobilstationen Gberflissig. Kunden von Carsharing wissen sowieso wo sich die Autos befinden. Ob an der Station
jetzt noch zusatzlich Fahrrader stehen ist doch irrelevant. Die kénnten auch an anderen Stellen stehen und wiirden wahr-
scheinlich genauso oft oder genauso wenig genutzt werden.




Da Wiirzburg eher landlich geprégt ist und dadurch viele Einwohner ein eigenes Auto besitzen, werden meiner Meinung
die Mobilstationen nicht sehr angenommen (mein persénlicher Eindruck). AuBerdem ist durch die tiberschaubare GroBe der
Stadt fast alles zu FuB erreichbar, sodass man gut ohne Mobilstationen zurecht kommt.

Die Mobilstationen haben zu einer drgerlichen Reduktion der &ffentlichen Fahrradstéander gefihrt.
Quelle: eigene Erhebung

schluss, Haupt- und Sudbahnhof, Parkplatze und -héuser, diverse Universitdts- (Hubland, Wit-
telsbacher Platz, Sanderring, Klinikum), einige Supermarkt- sowie diverse Innenstadtstandorte
sowie mogliche Standorte vorwiegend in den Stadtteilen Frauenland (hufig: Erthalstr.), Heu-
chelhof, Heidingsfeld, Lengfeld, Lindleinsmihle, Sanderau, Versbach, Zellerau und im Umland
wie zum Beispiel in Hochberg, Rottendorf, Veitshdchheim oder Estenfeld. Eine weitere Aus-
dehnung des Bediengebietes auf Nachbargemeinden und damit die sukzessive Generierung
regionaler Verleihsysteme kdnnten ein zukiinftiger Weg sein, der im Verbund der Betreiber mit
WWV und stadtischen sowie regionalen Akteuren abgewogen werden sollte.

In der Studie wurde mit der Erreichbarkeitsanalyse eine Methode zur erweiterten Stations-
planung vorgestellt. Als Grundlage der Erreichbarkeitsanalyse dienten sowohl Ergebnisse aus
der Befragung als auch aus dem interkommunalen Mobilitatskonzept. Die Einstellungsmég-
lichkeiten in dem eigens entwickelten GIS-gestltzten Modell der Erreichbarkeitsanalyse sind
sehr vielfaltig und kdnnen bei anderen als den gewahlten Akzentuierungen zu unterschied-
lichen Ergebnissen flihren. Auch wurde nur beispielhaft der Ausbau des Stationsnetzes im
Raum Wirzburg um fiinf beziehungsweise sieben zusatzlichen Stationen dargestellt. Die
Ergebnisse (vergleiche Kapitel 6) geben gute Anhaltspunkte fir weitere Planungen.

In die Umlandgemeinden von Wiirzburg soll das Stationsnetz weiter ausgedehnt werden
(vergleiche SHP Ingenieure: 2016), was auch von zahlreichen Befragten gefordert wird.

Gerade in kleineren Stadten und in Gemeinden dinn besiedelter Raume kann sich Shared
Mobility aber am ehesten als MaBnahme der kommunalen Daseinsvorsorge oder aus priva-
ten Initiativen (P2C, C2C/P2P) heraus (vergleiche BMVIT 2016: 103) und gestiitzt vor allem
auf blrgerschaftlichen Engagement entwickeln. Obwohl die Rahmenbedingungen im Vergleich
zu urbanen Rdumen fiir den Pkw deutlich besser (Parkplatzsituation, Verkehrsdichte) und die
Notwendigkeit beziehungsweise Bereitschaft, auf den Pkw zu verzichten, geringer sind, bieten
(private) Car- und Ridesharing-Angebote mégliche Potenziale zur Substitution vor allem des
Zweit- oder Drittautos. Gerade in diesen Rdumen kann Shared Mobility auch Mobilitatsliicken



des OPNV-Netzes schlieBen und gegebenenfalls wenig effiziente OPNV-Angebote ersetzen oder
zumindest ergdnzen (ebd.). Auch stellt BMVBS (2012:70) heraus, dass ,aktive Landkreise [...] als
Aufgabentrdger fiir die Verkehrsverblinde in Abstimmung mit Verkehrsbetrieben, Gemeinden
und Nutzerverbanden zudem Konzepte einer kombinierten Mobilitit [entwickeln], die neben
Fahrradabstellmdglichkeiten an Haltestellen und Bahnhofen auch Fahrradbusse oder Leihrad-
systeme umfassen sollten. Dabei kdnnen mehr und mehr auch spezielle Lésungen, wie zum
Beispiel die Fahrradmitnahme im Anrufsammeltaxi oder Mietfahrrader in weitldufigen Gewer-
begebieten, bedacht und umgesetzt werden". Kombinierte Ansdtze von Mobilitatsstrategien fir
landliche Rdume konnen vielfaltige MaBnahmen, die in Abstimmung zwischen lokalen Akteu-
ren, Entscheidungstragern der Kommunen und Landkreisen sowie Verkehrsunternehmen ide-
alerweise zu erfolgen hitten, unter Einbezug der Shared Mobility umfassen (Bereitstellungen
von Biirgerbussen, Mitfahrbdrsen, Gemeinde- und Pendler-Carsharing, Bring-/Holdienste, pri-
vater C2C-Fahrradverleih, E-Ladestationen et cetera). Bei der kleinrdumigen Standortplanung
ist neben Fragen der Erreichbarkeit und der Anschlussméglichkeiten an den OPNV, der Verfiig-
barkeit von Stellplatzen an maglichst gut frequentierten Standorten und deren gute Sichtbar-
keit vor allem auch das Kriterium einer entsprechenden Mobilfunknetzabdeckung von Relevanz.

4. Fahrzeuge/Technologie

Wahrend zumeist bei Nichtnutzern des Carsharings haufig die geringe Fahrzeuganzahl und das
damit verbundene Risiko, kein Fahrzeug an der Station flexibel und spontan zu bekommen, als
ein Hemmnis artikuliert wird, wiinschen sich auch viele Nutzer eine gréBere Fahrzeugvielfalt.
Dabei geht es nicht nur um eine Mindestanzahl an Fahrzeugen, sondern auch um unterschied-
liche Typen, Marken oder GroBen, wobei tendenziell eher mehr kleinere Pkw praferiert werden
(vergleiche Tabelle 20). Auch die Antriebsart ist eine wichtige Thematik, so dass eine Mischung
des Fuhrparks aus Fahrzeugen mit Gang- und Automatikschaltung, mit konventionellen und
Elektrofahrzeugen zu verfolgen ware. In der Befragung haben sich auffallend viele fiir Elektro-
autos als bevorzugte Leihfahrzeuge ausgesprochen. Elektroautos sind nicht nur aus den be-
kannten dékologischen Griinden Autos mit Verbrennungsmotoren vorzuziehen, sondern auch
fur die eher kurzen, hdufig innerstadtischen Verkehre der Nutzer besonders gut geeignet. Unter
stadtklimatischen Gesichtspunkten, aber auch aus Sicht der (potenziellen) Kunden wére eine
weitere Anteilserhéhung der Elektrofahrzeuge an den Fahrzeugflotten zu verfolgen. Was gene-
rell den Aufbau, die Organisation, das Marketing und die erforderliche (Lade-)Infrastruktur fiir
Elektro-Carsharing angeht, sei auf die Studie von Parzinger et al (2016) verwiesen, die im Auf-
trag des BMVI durchgeflihrt wurde. Insbesondere das frei verfiigbare Wirtschaftlichkeits-Tool,



das von der Forschungsgruppe Stadt-Mobilitdt-Energie der Fachhochschule Erfurt und des
Stadtebau-Instituts der Universitdt Stuttgart entwickelt wurde, kdnnte auch fiir die Planungen
in den mainfrankischen Stadten eingesetzt werden. ,Das Tool kann einen Uberblick tber den
jahrlichen Ertrag und Aufwand geben und stellt somit ein Hilfsmittel zur Einschdtzung der
Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing-Angeboten dar” (http://www.starterset-elektromobilitit.
de/Bausteine/Individualverkehr/ wirtschaftlichkeits-tool_carsharing.xlsx).

Die topografischen Lage Wiirzburgs und die Landesgartenschau am Hubland 2018, aber auch
die allgemein wachsende Nachfrage nach eBikes sind Argumente fiir eine Ergdnzung der Fahr-
radflotte um Pedelecs. Dies wiirde aber auch hohe Investitionen in die Fahrzeuge sowie in zu-
satzliche Sicherungsmechanismen und in Ladeinfrastrukturen (vornehmlich an den Mobilstati-
onen) erforderlich machen. Auch kénnten zusatzliche Lastenrdder die Fahrradflotte ergénzen.

Es sollte ein weiteres, mittelfristig zu realisierendes Ziel sein, alle Mobilitatsdienstleistungen
in ein gemeinsames Informations-, Buchungs- und Abrechnungssystem zu verbinden, so dass
dem Mobilitdtsnutzer ein einfach nutzbares intermodales Verkehrssystem fiir eine spontane
und flexible Mobilitdt quasi on-demand zur Verfiigung steht (vergleiche BMVIT 2016: 102).
Unterschiedliche Informationen verteilt auf unterschiedlichen Portale sollten méglichst ver-
mieden werden. Multimodale Apps und Plattformen, die den Nutzern in Echtzeit das passende
und verfligbare Verkehrsmittel fiir die genaue Route standortgenau anbietet, werden zukiinftig
gefragt sein (vergleiche Rauh/Link 2017: 16). Sie sind als Querschnittsaufgabe zu interpretieren:
.Nur tber das integrierte Angebot verschiedener Mobilitatsdienstleister kdnnen Multimodale
Mobilitdtsapps und -plattformen ihre Funktionen (Informieren, Vergleichen, Buchen, Bezahlen)
bestmdglich umsetzen” (Klinger et al 2016: 92). Von den Anbietern solcher Apps und Plattfor-
men sollten neben den &ffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln auch Taxis sowie Car-,
Ride- und Bikesharing-Angebote eingebunden werden. ,Damit die Apps einen tatsdchlichen
Mehrwert flir die Nutzenden haben, ware eine zentrale Aufgabe der Kommunen und kommu-
nalen Verkehrsunternehmen die Datenbereitstellung, die sich vorwiegend auf Fahrplan- und
Tarifdaten, aktuelle Verkehrsbehinderungen und Baustellen in den Kommunen sowie das Rou-
ting bezieht. Diese Daten tragen dazu bei, dass Angebote vergleichbar und real sind” (Klinger
et al 2016: 142).

In diesem Zusammenhang waren weitere MaBnahmen zur Vereinfachung und Transparenz
von Tarifsystemen hilfreich. Ein positiver Ansatz findet sich im Angebot der W\, die ihren
Abonnement-Kunden bereits Sonderkonditionen fiir die Nutzung von Carsharing mit scouter



Handlungsmdglichkeiten zur Unterstiitzung von Shared Mobility

gewahrt. Gerade flr Pendler ware auch eine Integration des Bikesharings in eine noch um-
fassendere Mobilitats-Abonnementkarte ein erweitertes Angebot, das Intermodalitat unter-
stitzen kdnnte. Zukiinftig kdnnten auch MaBnahmen relevant werden, die Shared Mobility
(und Elektrofahrzeugen) Vorrang im flieBenden (zum Beispiel Busspurbenutzung) und
ruhenden Verkehr (kostenlose Stellplatze nur fr Carsharing) gewahren.

Tabelle 20: Ausgewihlte Verbesserungsvorschlage/Wiinsche/Anmerkungen von Befragten
zum Bereich Technologie/Fahrzeuge

GroBere Auswahl an verschiedenen Autos, auch an verschiedenen Kraftstoffen. Sie sollten ein Vorbild fiir Umweltfreundlich-
keit sein und auf andere Systeme wie Erdgas oder Elektromobilitét setzen.

GroBere Vielfalt von Typen; einfache Buchung und Reservierung.

Finde es sehr gut, wenn man verschiedene GréBen ausleihen kann.

Weniger groBe Autos, mehr kleine.

Mehr (kleinere) Autos an einer Station, mehr eautos.

Bitte mehr verfiigbare Kleinautos der Kategorie 1€/h.

Ware schon, wenn es auch Autos mit Automatikschaltung gébe.

Elektrifizierung wiirde mehr Leute anlocken (SpaBfaktor und E-Fahrdder sind am Berg viel attraktiver).

Ich freue mich insbesondere Uber das Elektroautoangebot der Stadt Wiirzburg und hoffe, da kommen noch mehr dazu!

Carsharing ist eine gute Mdglichkeit, um die Attraktivitdt von Elektroautos zu steigern. Auch ist der Vorteil, dass diese nicht
an einer normalen Tankstelle betankt werden, sondern an Ladeséulen, die wiederum als Carsharing-Point dienen kdnnen.

Ich wiinsche mir E-Fahrzeuge, sonst kann ich auch einfach Carsharing mit Freunden betreiben.

Zu VV\W-lastig... Vermisse Hybride und tber die Stadt verteilte Elektro- Autos.

Mehr E-Bikes in Wiirzburg, damit vielleicht auch Studies diese auf dem Weg zur Uni nutzen. Dazu giinstiges Monats-/Jahres-
tarife oder guinstige einmalige Nutzungsgebtihren.

Fahrrad-Akkutauschsystem.

Wichtig ist eine Integration in die App, zum Beispiel in die WVV-App.

Einheitliche Benutzeroberflache mit einem angelegten Profil.

Es wére ein Plattform/Account/Bezahlsystem wiinschenswert, um nicht zig Accounts bei zig Providern zu haben.

Jegliches Sharing sollte mit der Bank-Karte bezahlt werden kdnnen, ebenso die Straba-Automaten. Das gibt es, zum Beispiel
in Freiburg! Alles andere ist umstandlich und fehlertrachtig. Nicht jeder hat ein Smartphone, und will auch nicht gezwungen
werden, eines und zahlreiche Apps fiir alles und jedes anzuschaffen!

Eine Karte fiir alles. Systeme mit einander verbinden in 1 Abo.

Kombination, ein Account fir Rader und Autos.

Fahrrad: es sollten Lastenréder verliehen werden. Ein normales Fahrrad hat doch jeder selbst.

Auto: vor allem mehr Stationen und mehr verschiedene Fahrzeuge (Kombis, Lkw); Kindersitze sollten selbstversténdlich sein.

Quelle: eigene Erhebung
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Weiterfuihrende Informationen

Internetquellen:

https:/[carsharing.de
http://www.mobilaro.de/bikesharing/4597-p2p-bikesharing-wie-funktioniert-es
http://www.starterset-elektromobilitit.de/Bausteine/Individualverkehr/wirtschaftlichkeits-
tool_carsharing.xlsx

https://umsonstladen4wuerzburg.wordpress.com/fahrrad-ak/freirad/
https://lastenrad-wuerzburg.defunser-lastenrad/

http://www.kreuzwertheim-mobil.de/
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