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1 Was ist eigentlich eine Smart City?

Die Verwendung des Adjektivs smart, dessen Herkunft aus dem altenglischen smeart
»Schmerzvoll* (bertragen wurde auf ,scharfe, beilende Kritik* und somit spater auch
»kraftvoll, aktiv und schlau* bzw. clever bedeutet (vgl. Kluge Etymologisches Worterbuch der
deutschen Sprache 2012), hat im deutschen Sprachgebrauch in den letzten Jahren sicherlich
rapide zugenommen. Nicht zuletzt das Handy wurde sukzessive durch das Smartphone
substituiert, wobei der wesentliche Unterschied zu seinem Vorgénger der stdndige schnelle
Onlinezugang und somit aufgrund vieler Anwendungen eine deutliche Funktionserweiterung
uber die Telefonie hinaus ist. Aber auch unsere Wohnungen sollen intelligenter werden (smart
living, smart homes), Fortbewegung gestaltet sich emissionsarm und sicher und die

Energieversorung schickt sich an, sich zu vernetzen und flexibilisieren (smart metering, smart
grid).

Auch die Smart City gerédt verstarkt in den Fokus, wobei dies gleichermalRen fur den
allgemeinen Sprachgebrauch wie auch das wissenschaftliche Erkenntnisinteresse gilt. Dabei
stellt sich jedoch die Frage, was genau eine Smart City ausmacht, welche Besonderheiten und
Eigenschaften eine Smart City hat, mit welchen Indikatoren sich somit eine Smart City
erkennen l&sst und schliel’lich, was eine Smart City von einer weniger smarten Stadt

unterscheidet.

Smart City Definition

Wie Giffinger in seinem Smart City-Ranking europdischer Stadte treffend konstatiert, wird der
Begriff weniger umfassend zur Beschreibung einer Stadt, der man bestimmte Eigenschaften
zuweist, verwandt, als vielmehr in vielféltigen Kontexten, ,,which range from Smart City as an
IT-district to a Smart City regarding the education (or smartness) of its inhabitants” (Giffinger
et al. 2007, S. 10). Dennoch schlielRen sich diese Aspekte keineswegs gegenseitig aus, sondern
erganzen sich vielmehr als verschiedene Seiten derselben Medaille, wie an obigen Beispiel,
welches zwei sehr wichtige Aspekte benennt, offensichtlich wird: So ist eine leistungsfahige
Infrastruktur von Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) unabdingbar zur
Wissensdiffusion und Aus- und Fortbildung sowie Vernetzung der Anwender untereinander.
Umgekehrt erfordert aber die Errichtung solcher Netzwerke genauso wie ihr Betrieb und ihre
Nutzung eine hohe Kompetenz der Unternehmen, Regierungen und der Bevolkerung. Wissen
und Technik sind naturlich kein Selbstzweck, sondern helfen den St&dten, aktuelle und
zukinftige Herausforderungen besser zu bewaltigen und sind somit quasi ein Risikopuffer

gegeniiber den vielfaltigen Problemstellungen, denen sich Stadte zukiinftig stellen mussen.
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Abbildung 1: Konzept einer Smart City. Eigener Entwurf.

Herausforderungen sind beispielsweise der anhaltende Bevolkerungsdruck durch Zuzug und
Bevolkerungswachstum, die 6kologische Reformation hin zu weniger Emissionen bei dennoch
wachsendem Lebensstandard und Wohlstand, der Konkurrenzkampf der Stadte untereinander
um  Hochqualifizierte und  Touristen im  globalen  Wettbewerb  oder die

Krisensicherheit/Resilienz gegeniiber (Umwelt-)Katastrophen (vgl. Abb. 1).

Kriterien einer Smart City

Ein wesentlicher Unterschied zwischen den bei Giffinger genannten Polen der Smart City als
IT-Standort einerseits und der Stadt der Hochqualifizierten andererseits ist die im ersten Fall
eher technologiebasierte Annaherung tiber die gebaute physische Umwelt sowie die im zweiten
Fall Anndherung Uber die Fahigkeiten der Individuen einer Stadt. Neirotti et al. (2014)
unterscheiden in einer Literaturanalyse zur Smart City Forschung daher nach harten (z.B. IKT)
und weichen (z.B. Bildung der Bewohner) Kriterien, wobei sie schlieBlich &hnlich wie
Giffinger 2007 sechs Hauptbereiche, anhand derer sich der Grad an Smartheit einer Stadt
messen lasst, ausmachen. Diese Bereiche sind Umwelt, Mobilitat, Leben, Governance,
Wirtschaft, Leute (und Gebdude). Aus geographischer Perspektive noch interessant ist, dass
Moss et al. 2013 in bei ihrer Ubersicht iber Forschungsansétze zu Smart Cities im Bereich der
stadtischen Energie- und Klimapolitik aus Sicht der Geographie die ,,soziotechnischen
Losungen® betonen, sich dabei jedoch auf geographische Beitrdge beziehen, die sich der
Thematik sehr stark von Seiten der Wissensokonomie annéhern (Moss et al. 2013, S. 12; Thite
2011; Winters 2011). Vor diesem Hintergrund erscheint der Beitrag Antes zur Wissensregion
Mainfranken, in der besonders die Universitatsstadt Wirzburg als Trager und Katalysator dieser
Wissensregion hervorgehoben wird, in neuem Licht: Ohne den Begriff der Smart City explizit

zu verwenden, betont er die herausragende Bedeutung der Wissensschaffenden in Wirzburg.
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Diese ist natlrlich einerseits physisch anhand der universitdren und aulReruniversitéren
Bildungs- und Forschungseinrichtungen greif- und darstellbar. Andererseits spielen fur den
Standort als Brutstatte kreativer Ideen und Entwicklungen weitere Aspekte eine Rolle.
Insgesamt ist das Fazit fir Wirzburg verhalten positiv, da die Ausgangslage zwar gut ist, das
Festhalten an alten Traditionen und Denkweisen in Wurzburg jedoch bedeutsam ist (Ante
2009).

Um diese prosaische Aussage zu Wirzburgs Grad an Smartheit zu quantifizieren und mit
anderen Stédten zu vergleichen, kdnnten nun Uber verschiedene Wege, wie beispielsweise
anhand eines Vergleichs verschiedener normierter Indikatoren zu den unterschiedlichen
Bereichen einer Smart City (Giffinger 2007) oder mit einem auf Fuzzy-Logiken basierenden
Schéatzmodell (Lazaroiu/Roscia 2012), realisiert werden. Hierzu mussten entsprechend der
verschiedenen methodischen Herangehensweisen entsprechende Daten analysiert werden,
woraufhin die Stadt klassifiziert und im Anschluss mit den anderen untersuchten Stadten
verglichen werden koénnte, zumal die Ausgangslage z.B. fur einen europaweiten Vergleichs
anhand der drei Kriterien der Stadtgrofie zwischen 100 000 und 500 000 Einwohnern, einer
vorhandenen Universitéat sowie der Abwesenheit nahegelegener stadtischer Verdichtungsrdume
mit mehr als 1 500 000 Einwohner durchaus passend fir einen Vergleich sind (Lazaroiu 2012,
S. 327). Ohne einen Diskurs Uber die Sinnhaftigkeit dieser Herangehensweise zur
Untersuchung einer Stadt anhand einiger weniger Indikatoren anschieben zu wollen, scheint
zumindest der Bezugsrahmen recht grob. Um weniger umfassend fiir einige Teilbereiche einer
Smart City einen genaueren Blick auf das vorliegende Untersuchungsgebiet zu werfen, wurden
daher eigene empirische Erhebungen durchgefthrt. Dies hat zur Folge, dass in den untersuchten
Teilbereichen, die sich am ehesten den Bereichen ,,Mobilitat” und ,,Leben® zuordnen lassen,
prazisere Erkenntnisse gewonnen werden konnten, dafiir jedoch kein umfassender Uberblick
uber die Stadt Wirzburg als smarte Stadt moglich ist. Fir zukiinftige Untersuchungen wéren
daher sowohl eine Untersuchung weiterer Themenkomplexe interessant, als auch die
statistische Analyse amtlicher Daten und Indikatoren zur Vergleichbarkeit mit anderen

Stadtregionen.

2 Smart City Wirzburg
Ziel der im Rahmen eines Projektseminars am Institut flir Geographie und Geologie der
Universitat (Professur fir Sozialgeographie) durchgefiihrten Forschungsarbeit war, anhand
empirischer Methoden der Humangeographie zu tberpriifen, inwiefern die in dieser Hinsicht
bisher kaum explizit untersuchte Stadt Wirzburg als Smart City fur die zukunftigen
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Herausforderungen gerustet ist. Dies wurde entsprechend der Interessen der Studierenden

exemplarisch anhand vier verschiedener Themenkomplexe untersucht:

- flexible Mitfahrgelegenheiten
- Elektromobilitat am Beispiel Fahrrad
- Barrierefreiheit in der Innenstadt (Gehbehinderungen)

- Soziale Onlinenetzwerke und deren Einfluss auf die Freizeitgewohnheiten

Die (bergeordnete Leitfrage aller Arbeitsgruppen ist dabei eingeordnet in die eher
technologiezentrierte Sichtweise smarter Stadte: Welchen Beitrag konnen Informations- und
Telekommunikationstechnologien leisten, um die Stadt Wirzburg besser auf zukunftige
Herausforderungen  (Wissensgesellschaft,  Globalisierung, = Demografischer  Wandel,
Klimawandel etc.) vorzubereiten? Im Folgenden sollen beispielhaft die beiden Themen
Elektromobilitdt am Beispiel Fahrrad sowie Barrierefreiheit in der Innenstadt kurz vorgestellt

werden.

2.1  Barrierefreiheit in der Innenstadt
Eine der groRen Herausforderungen der néchsten Jahre in Deutschland ist mit Sicherheit der
Demografische Wandel. Wéhrend der Aspekt der schrumpfenden Bevoélkerung in der Stadt
Wirzburg, deren Anteil der Studierenden mit einem Viertel an der Gesamtbevolkerung
aulRerordentlich hoch ist und die auch sonst entsprechend der Bevélkerungsprognosen mit einer
weitgehend konstanten Einwohnerzahl in den ndchsten Jahren rechnen kann, kaum ein Problem
ist, spielt die zunehmende Heterogenisierung wie auch der wachsende Altersdurchschnitt mit
einer zukinftig hoheren Anzahl von Senioren und Hochbetagten eine zunehmende Rolle fur
die Stadt. Wenn auch das physische Alter nicht mit dem Gesundheitsgrad und somit der
Selbstbestimmtheit der Personen lbereinstimmt und gerade in den letzten Jahren fitte Senioren
zunehmend als ,,Best-Ager” stilisiert werden, so ist dennoch eine Zunahme von Alteren, deren
Gesundheitszustand auch Einschrdnkungen mit sich bringt, zu erwarten. Ein moglicher Aspekt
individueller Einschréankung ist die personliche Mobilitat, welche natirlich bei altersbedingten
kdrperlichen Einschrankungen ebenso wie bei Verletzungen oder Behinderungen mit Hilfe von
Gehhilfen verbessert werden kann. Immerhin 54 % der Menschen, die auf Gehhilfen
zuriickgreifen mdssen, sind Personen, die alter als 65 Jahre sind, was im Umkehrschluss
natlrlich bedeutet, dass der Anteil Jiingerer, die auf Gehhilfen angewiesen sind, in etwa
genauso grof3 ist (Neumann/Reuber 2004). Dabei ist die Betrachtung der individuellen
Mobilitdt nur ein Aspekt der Barrierefreiheit, die per Definition nicht zwischen
Personengruppen unterscheidet. Um das Ziel der Barrierefreiheit zu erreichen, muss die
7



Umwelt so gestaltet sein, ,,dass sie die Bedurfnisse aller Menschen bertcksichtigt [und] (...)
keine Personengruppe (...) aufgrund einer bestimmten Gestaltung von der Nutzung
ausschlieBt” (Bundeskompetenzzentrum Barrierefreiheit). Nach dieser sinnvollen Definition
sind mogliche Barrieren unzahlig: Wéhrend beispielsweise fur Senioren oder Rollstuhlfahrer
Treppenstufen, Kopfsteinpflaster oder Steigungen Hirden sind, koénnen fir Nicht-
Muttersprachler Behordengange, Formulare, der Wahlgang oder die Steuererklarung
problematisch sein, fir Sehgeschadigte dagegen die Benutzung des Internets oder fehlende
Kontrastierung im 6ffentlichen Raum. Aufgrund der gut méglichen Operationalisierung sowie
des interessanten rdumlichen Aspekts dieser Art von Barrieren wurden ausschliel3lich Barrieren
hinsichtlich der Mobilitdt untersucht. Selbstverstandlich wére es fur zukunftige Arbeiten
spannend, weitere Aspekte kritisch zu hinterfragen. Eine zweite Einschrdnkung wurde
hinsichtlich des Untersuchungsgebiets vorgenommen. Fir die Untersuchung wurde
ausschlieBlich die Innenstadt Wrzburgs, begrenzt durch den Bahnhof im Norden, entlang des
Friedrich-Ebert Rings/Ringparks sowie der Festung Marienberg im Westen (vgl. auch Karte mi
Anhang) betrachtet. Dies ist einerseits notwendig, da eine umfangreiche Begehung und
Bewertung des gesamten Stadtgebiets zu umfangreich waren, andererseits liegt dieser
Einschrankung auch die Annahme zu Grunde, dass heimische Waurzburger mit
Gehbehinderungen ihr personliches Umfeld meist exzellent kennen und v.a. nach ihren
Gewohnheiten nutzen. Dagegen konnen Informationen Gber die Erreichbarkeit und
Zuganglichkeit  verschiedener Sehenswirdigkeiten gerade ortsunkundigen deutlich
weiterhelfen. Besucher wie auch Touristen verteilen sich aber wenig gleichférmig tber das
Stadtgebiet, sondern fihren den Grofteil ihrer Erledigungen (Einkauf, Essen gehen, Kino,
Theater, Besuch von Sehenswirdigkeiten) an zentralen Orten aus, die in der Innenstadt deutlich
konzentriert sind. Daher ist die Beschrankung auf das zentrale Gebiet Wurzburgs zur

Untersuchung der Barrierefreiheit sinnvoll.
Drei Arbeitshypothesen bilden den Untersuchungsrahmen:

a) Im nahen Umkreis (100 m) von Behinderten- und Senioreneinrichtungen ist der

offentliche Raum besonders barrierefrei gestaltet.

Da in der N&he der Wohnungen eine Konzentration Betroffener zu erwarten ist, kénnten
benachbarte Einrichtungen wie auch offentliche Platze entsprechend der konzentrierten
Nachfrage barrierefreier gestaltet sein als im weiter entfernten 6ffentlichen Raum. Auch liegt
die Annahme nahe, dass in der unmittelbaren Nachbarschaft solcher Einrichtungen Biirger wie
auch Geschéftsinhaber starker fur mogliche Unzugénglichkeiten sensibilisiert sind, dass sie im
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Alltag haufiger mit Betroffenen in Kontakt treten bzw. im Fall von Barrieren mit héherer
Wahrscheinlichkeit darauf hingewiesen werden und in der Folge auch zu Verbesserungen
beitragen. Schliel3lich kann auch der 6ffentliche und mediale Druck bei méglichen Missstanden
den Handlungsdruck auf Unternehmer und Stadtverwaltung gegebenenfalls erhéhen und

folglich Verbesserungen bewirken.
b) Behinderte meiden nicht barrierefrei gestaltete Gebaude.

Da die Nutzung nicht barrierefreier Gebaude mit verschiedenen Erschwernissen verbunden sind
von der eventuell unangenehmen Bitte um Hilfestellung tber kdrperlicher Beanspruchung bis
zu zeitlichem Mehraufwand und zumindest teilweise mdglicherweise auch zugéngliche
Alternativen verflgbar sind, kann erwartet werden, dass schlecht zugéngliche Geb&ude eher

gemieden werden.

c) Mit modernen Techniken informieren sich Betroffene Uber barrierefreie

Angebote/Zugénge.

Anhand der dritten Hypothese wird die Nutzung moderner Anwendungen zur Unterstlitzung
der Alltagsmobilitt Uberprift. Auch hier steht die Nutzung Ortsfremder im Fokus. Wie
beschaffen sich Betroffene, wenn Sie unbekannte R&ume besuchen, Informationen hinsichtlich

der Zuganglichkeit und mdglicher Hindernisse?

Methodik
Zur Uberprifung der Hypothesen wie auch etwas allgemeiner zur Frage nach der

Barrierefreiheit in Wirzburgs Innenstadt wurden drei Methoden angewandt.

Zum ersten haben die Studierenden anhand eines Beobachtungsbogens im Feld die
Zuganglichkeit verschiedener interessanter Einrichtungen der Wirzburger Innenstadt
untersucht um somit unmittelbar Barrieren zu entdecken. Beurteilt wurden beispielsweise
Toiletten hinsichtlich ihrer Breite (von min. 90 cm), der Richtung der Tiréffnung, den Griffen

und der Erreichbarkeit der Bedienvorrichtung.

Zweitens wurden anhand einer quantitativen Erhebung insgesamt 28 Betroffene sowie 9
Betreuer Betroffener zu Barrierefreiheit in Wurzburg sowie der Nutzung elektronischer

Hilfsmittel befragt (vgl. Anlage).

Schliel3lich wurden drittens zwei Expertengesprache gefiihrt, die ergdnzend zu der eigenen
Beobachtung sowie den Ergebnissen der quantitativen Befragung den Eindruck

vervollstandigen.



Ergebnisse und Diskussion
Als interessante Ortlichkeiten wurden das Rathaus, der Hauptbahnhof, das Mainfranken
Theater, das Kino Cinemaxx, der Barbarossaplatz und die Juliuspromenade, die Alte

Mainbrucke, der Kiliansdom sowie der Residenzgarten begangen.

Insgesamt ist festzustellen, dass alle untersuchten Lokalitdten Stdarken und Schwéchen
aufweisen, wobei negativ der Hauptbahnhof etwas herausragt. Interessant ist, dass nicht nur der
Weg vom Gleis in das Hauptgebéude problematisch und nicht barrierefrei ist, was jedoch bis
zur Landesgartenschau 2018 behoben werden soll und bereits vielfach zu medialem Aufsehen
sorgte. Auch die Eingangstiren zum Hauptbahnhof sind beispielsweise recht schmal und
dadurch schlecht zu passieren. Auch ist die Lichtsignalanlage beim Ubergang iiber den
Rdntgenring nur sehr kurz geschaltet und die Griinphase fiir Gehbehinderte mit 10 Sekunden

Zu kurz.

Positiv schneidet unter anderem das Mainfrankentheater ab. Ob niedrige Bordsteinkanten,
einer langen Ampelschaltung und den gut zu erreichenden Bushaltestellen und das gut
angebundene Parkhaus mit entsprechenden Pl&tzen vor dem Haus, ausreichend Raum im Foyer,
vorbildlichen Toiletten und den Zuschauerpldtzen im Gebdude: insgesamt ist die
Barrierefreiheit durchaus gut. Problematisch ist jedoch, dass keine StraRenbahnhaltestellen vor

Ort sind sowie fehlende Aufziige im Geb&ude bei gleichzeitig relativ steilen Rampen.

Bei der besonderen Untersuchung der ndaheren Umgebung entsprechend interessanter
Wohnanlagen, so fielen zwar durchaus deutliche Unterschiede zwischen den Gelénden und
Grundstlcken der Einrichtungen und der direkten Umgebung, nicht jedoch der ndheren mit der
entfernteren Umgebung auf. Beispielsweise ist in der Nadhe des Kilianshofs zwar eine
Strallenbahnhaltestelle, diese ist jedoch nicht barrierefrei ausgebaut. Auch die Mainfrankischen
Werkstatten sowie der Blindeninstitutsstiftung in der OhmstralRe am Hang mit z.T. deutlichen
Geféllen ist durchaus nicht ideal. Flr den Zugang zu dem Gelé&nde durfte dies vermutlich nicht

ausschlaggebend sein, da Fahrtdienste weitestgehend den Personentransport tilbernehmen.

Um mdoglichst viele Betroffene zu erreichen, wurde versucht, Gber Verantwortliche aus
verschiedenen Initiativen und Einrichtungen und deren Kontakte moéglichst viele Betroffene zu
der Teilnahme an der quantitativen Erhebung zu bewegen, jedoch war der Ricklauf mit
insgesamt 37 Fragebdgen, wovon 9 Bdgen von Betreuern ausgefullt wurden, geringer als
erwartet. Auf dieser Datenbasis ist es kaum maoglich, belastbare Aussagen stellvertretend flr

alle Betroffenen zu bekommen. Deswegen sollen lediglich einige Fragen und einige
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interessante Aspekte kurz vorgestellt werden. Fir zukinftige Erhebungen sind qualitative

Erhebungen besser geeignet, Barrieren aus Sicht der Betroffenen zu ermitteln.

Nach besonders positiven und negativen Beispielen fiir Barrierefreiheit in Wiirzburg gefragt,
ergab sich hinsichtlich der Einzelhandelsfilialen ein heterogenes Bild. Beispielsweise wurden
Aldi und DM in der Innenstadt beide sowohl besonders gelobt, als auch gerligt. Grol3ere
Einigkeit dagegen herrschte hinsichtlich des Hauptbahnhofs (7 negative Nennungen), positiv
wurden Juliuspromenade und Barbarossaplatz erwahnt. Auch Cinemaxx und das Mainfranken
Theater sind als Positivbeispiele genannt. Bei Freizeiteinrichtungen wurden viele Gaststétten
positiv bewertet (z.B. der Ratskeller, das Jenseits, Café Klug und das Café Schdnborn),
Negativbeispiele sind dagegen das Kongresszentrum, die Festung Marienberg, das
Mineralogische Institut der Uni Wirzburg am Hubland sowie die Mc Donald’s Filiale in der
Innenstadt. Bei offentlichen Einrichtungen wie z.B. Zulassungsstelle und Landratsamt ist der
Grundeindruck nicht schlecht, jedoch sind die zu kleinen bzw. zu schmalen Aufziige ein
Problem. Bei Bildungseinrichtungen wurden schliel3lich die Universitatsbibliothek am Hubland

sowie die Neue Universitat am Sanderring kritisiert.

Zur Information tber unbekannte Ziele nutzen Befragte vorrangig Freunde und Bekannte. Auch
das Radio oder Internetquellen werden gerne gehdort/gelesen. Nur eine Person dagegen gab an,
ein Smartphone bzw. Smartphone-Apps zur Informationsgewinnung zu nutzen. Offen bleibt
dabei die Frage, ob hierbei die grundsatzlich geringe Smartphonenutzung oder fehlende

sinnvolle und ansprechend gestaltete Anwendungen die Hauptursache sind.

Viele der Eindriicke konnten anhand der Expertengesprache mit dem Behindertenbeauftragten
der Stadt Wirzburg sowie einem Stadtratsmitglied und gleichzeitig Vorsitzenden des Vereins
Wirzburg selbstbestimmt leben Dbestdtigt und untermauert werden. Hinsichtlich des
Vermeidens schlecht zuganglicher Geb&ude wurde dariiber hinaus festgestellt, dass gerade das
bewusste Aufsuchen und Nutzen dieser Angebote Inhaber bzw. Verantwortliche oftmals auf
die Schwierigkeiten eines Besuchs aufmerksam macht, womit dieses Verhalten dazu beitragen
kann, Barrieren abzubauen. Ebenfalls ging aus den Gesprachen hervor, dass grundsatzlich in
der N&he von Einrichtungen mit gehandicapten Bewohnern gré3erer Wert auf die barrierefreie
Gestaltung der Umgebung gelegt wird. Auch kénnen anféangliche Anstrengungen durchaus auf

solche Raume gelegt werden. Empirisch belegt werden konnten diese Aussagen jedoch nicht.

Hinsichtlich elektronischer Hilfsmittel und Applikationen scheint nach Expertenmeinung

durchaus noch Verbesserungspotential. Recht verbreitet ist demnach die auf open-street-map
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basierende Internetseite wheelmap.org welche jedoch deutlich besser gestaltet werden kénnte
(beispielsweise hinsichtlich verschiedener Arten von Barrierefreiheit sowie der grafischen
Aufarbeitung). Zudem ist eine stadtelibergreifende Anwendung aus Nutzersicht den aktuell

eher lokalen Anwendungen vorzuziehen.

Um aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen zukiinftig auch grafisch aufbereitet einen
guten Uberblick Gber barrierefreie Angebote zu bekommen, wurden abschlieRend Karten mit
den Informationen zur Barrierefreiheit erstellt (vgl. Karte). Zukunftig ist es erstrebenswert,
weitere Informationen z.B. zu Geschéften 0.4. zu sammeln und (ber die ausschlieRliche
Darstellung hinaus anhand einer Software die Informationen aktuell zu halten, weitere
Barrieren zu integrieren und die Ergebnisse moglichst vielen Interessierten zu Verfugung zu

stellen.

2.2  Elektromobilitat am Beispiel Fahrrad

Im Zusammenhang mit der deutschen Energiewende ist v.a. der Ausstieg aus der Kernkraft wie
auch die Stromerzeugung mit Kohle in aller Munde. Oftmals vernachlassigt wird dabei der
Verkehrssektor, dessen Beitrag zur Verringerung der Treibhausgasemissionen und der
Abhéangigkeit von fossilen Rohstoffen keineswegs geringer ist, will man den Wechsel hin zu
einem nachhaltigen Energieverbrauch schaffen. Dazu kdnnen die drei Wege des Vermeidens,
Verlagerns und Verbesserns (avoid, shift and improve) beschritten werden. Gerade das
Verbessern steht dabei oftmals im Fokus von Politik und Unternehmen. So wurde bereits 2009
von der Bundesregierung das Ziel ausgegeben, den Anteil der -elektrobetriebenen
Kraftfahrzeuge in Deutschland bis zum Jahr 2020 auf eine Million Fahrzeuge zu erhéhen
(Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitdt 2009, S. 18) um damit u.a. die Abhangigkeit
von Rohdl wie auch die Treibhausgasemissionen zu vermindern. Jedoch ist die Zahl der
zugelassenen Elektrofahrzeuge weiterhin sehr gering, v.a. da die Preise der Akkumulatoren
noch recht hoch sind, so dass sie sich aus Kostengriinden gegeniiber Benzinfahrzeugen, die
gleichsam zunehmend effizienter wurden, noch nicht durchsetzen konnten. Dagegen hat die
Zahl von Elektrofahrradern in Deutschland in den letzten Jahren deutlich zugenommen und sich
gerade als Konkurrenz zu Touren- und Trekkingrddern am Markt etabliert. 2013 wurden laut
Zweirad-Industrie-Verband in Deutschland 3,8 Millionen Fahrrader verkauft, von denen etwa
410 000 (~ 11 %) Elektrofahrrader waren, wodurch der Gesamtbestand dieser Rader in
Deutschland etwa 1.300.000 Elektrordder umfasst (www.ziv-zweirad.de). Grunde fir die
schnelle Marktdurchdringung sind sicherlich besonders die Treterleichterung, die sowohl

korperlich  weniger fitten Menschen das Fahrradfahren erleichtert, als auch
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Leistungsunterschiede innerhalb einer Fahrradgruppe kompensiert. Auch als Alltagsgefahrt,
welches beispielsweise die besondere Anstrengung an Steigungen aufgrund der elektrischen
Unterstutzung reduziert und somit beispielsweise resultierende Folgen wie starke korperliche
Anstrengung und Schwitzen verringert, gewinnt das Elektrofahrrad unter Alltagsradlern und
Pendlern an Beliebtheit. Zudem erleichtert es im stadtischen Einsatzgebiet das Anfahren,
welches aufgrund der haufig nur unzureichend an die Geschwindigkeit der Radfahrer
angepassten Ampelschaltungen ein Argernis fiir viele Radfahrer ist, wie beispielsweise auch
anhand der hier durchgeftiihrten Befragung von Radfahrern in Wirzburg empirisch belegt wird.
Fur die Untersuchung des Mobilitatsverhaltens Wirzburger (Elektro-)Fahrradfahrer sowie der
Frage nach dem Potential der Elektrofahrrader in Wirzburg wurden als Forschungshypothesen

daher folgende Aussagen Uberpruft:
a) Elektrofahrrader ersetzen beim innerstadtischen Warentransport zunehmend PKWs.

Natlrlich sind Elektrofahrrader aufgrund der beschréankten Zuladung nicht in Lage,
Citydienstleister und somit beispielsweise den Zulieferverkehr groler
Einzelhandelsunternehmen zu substituieren. Gerade die Zustellung von Eilsendungen oder
Essenslieferungen kann jedoch mit Elektrofahrrddern effektiv und schnell erledigt werden.
Folglich ist bei weiterer Marktdurchdringung der Elektrorédder sowie mit weiterem technischem
Fortschritt damit zu rechnen, dass der Anteil der Elektrofahrrader am gewerblichen

Lieferverkehr zunimmit.

b) Eine gut ausgebaute Fahrradinfrastruktur hat einen signifikant positiven Einfluss auf

die Fahrradnutzung von Elektrofahrradern.

Diese auf den ersten Blick fast tautologisch erscheinende Aussage ist bei genauerer Betrachtung
keineswegs selbstverstandlich, existieren doch vielerlei Griinde, weswegen der Zusammenhang
zwischen Fahrradnutzung und Fahrradinfrastruktur tberschétzt werden konnte. So ist zum
einen zu erfragen, wie stark die zum Fahrradverkehr konkurrierenden alternativen
Fortbewegungsarten ausgebaut sind, so dass also weniger die absolute, als vielmehr die relative
Fahrradinfrastrukturqualitat analysiert werden muss. Zum anderen konnten andere Einfllsse
wie das Alter und die korperliche Fitness der Bewohner, Werte und Einstellungen hinsichtlich
der Umweltfreundlichkeit und des Klimaschutzes aber auch Tradition hinsichtlich der
Fahrradnutzung wichtiger sein, als die Infrastruktur fir Radfahrer. Dennoch scheint gerade bei
Elektroréddern die Infrastruktur besonders wichtig zu sein. So verliert zum ersten das Relief

aufgrund der Tretunterstiitzung an Bedeutung. Zweitens fallen bei htheren Geschwindigkeiten
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jenseits der 20 Stundenkilometer Unebenheiten, Bordsteinkanten oder Schlaglocher deutlich
negativer aus als bei konventionellen Fahrradern. Drittens kommt es im Verkehr aufgrund der
unterschiedlichen Geschwindigkeiten auch zu héaufigeren Uberholmanévern zwischen
Fahrradfahrern, welche grundsétzlich besonders bei schmalen Radwegen ein erhéhtes
Geféhrdungspotential bergen. SchlieRlich ist viertens davon auszugehen, dass je positiver die
Einstellung zum Fahrradfahren, das burgerliche Engagement fur das Fahrradfahren etc. ist,
desto wahrscheinlicher engagiert sich auch die Kommune im Sinne ihrer Birger und Radfahrer.

c) Elektrofahrréader ersetzen auf kurzen und mittleren Wegen zunehmend den PKW

Laut der freiwilligen Pendlerbefragung im Rahmen des Mikrozensus 2012, bei der etwa 90 %
der Teilnehmer die Fragen zum Pendlerverhalten beantwortet haben, ist im Vergleich zu
friheren Befragungen im Rahmen des Mikrozensus keine Verédnderung hin zu
umweltfreundlichen Alternativen wie Bus, Bahn oder Fahrrad festzustellen. Aktuell wéhlen
etwa 66 % der Befragten das Auto fir den Weg zur Arbeit, der Anteil der Fahrradfahrer dagegen
betragt 9 % (Statistisches Bundesamt 2012). Die Entfernung zur Arbeitsstatte betragt dabei in
vier von funf Fallen weniger als 25 km, wobei der Zeitaufwand in knapp der Halfte der Félle
zwischen 10 und 30 Minuten liegt, wohingegen nur 5 % der Befragten angaben, langer als eine
Stunde zu bendtigen. Interessant ist daruber hinaus, dass in Stadten anders als in landlichen
Kreisen geringer Dichte der Zeitaufwand im Vergleich zur zuriickgelegten Strecke relativ
groRer ist, d.h. die Geschwindigkeit der Pendler niedriger (ebd.). Ursachen dafur sind
vermutlich Staus, Behinderungen aber auch Ampelschaltungen im StralRenverkehr, die die
Reisegeschwindigkeit im Gegensatz zu Uberlandfahrten deutlich negativ beeinflussen. Da
Elektrofahrrader eine im Vergleich zu konventionellen Fahrrddern deutlich hohere
Geschwindigkeit ermdglichen und somit die Diskrepanz der Geschwindigkeit der
Verkehrstrager PKW und Fahrrad gerade in Ballungszentren zusétzlich verringern, ist nicht
unwahrscheinlich, dass zukunftig vermehrt Pendler auf Elektrofahrréder umsteigen, wobei
weniger okologische, als Zeitaufwand und Kosten minimierende Uberlegungen der Pendler im

Vordergrund stehen durften.

Methodik

Um einen Eindruck tber die Situation der Fahrradfahrer in Wirzburg im Allgemeinen, sowie
die Elektrofahrradfahrer im Speziellen zu bekommen und die Arbeitshypothesen zu tberprifen,
wurde zum ersten eine quantitative Erhebung unter Fahrradfahrern in Wirzburg durchgefiihrt
und statistisch ausgewertet (vgl. Fragebogen in der Anlage).
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Zum zweiten wurden sieben Experten aus Wirtschaft und Politik hinsichtlich ihrer
Einschatzung der Elektromobilitat befragt. SchlieRlich wurde auch die Verkehrsinfrastruktur

der Innenstadt auch gelungene sowie Negativbeispiele hin abgefahren und bewertet.

Ergebnisse und Diskussion

Insgesamt wurden 284 Personen nach ihrem Mobilitatsverhalten etc. befragt, wovon 102
Personen direkt persénlich in Wirzburg befragt wurden, wahrend die Ubrigen 182 Personen
online an der Befragung teilnahmen. Die Befragten sind zu gut 55 % weiblich und
durchschnittlich 33 Jahre alt. Knapp 90 % der Befragten besitzen ein Fahrrad, immerhin 38 %
besitzen einen PKW. Da ein Teil der Befragten online teilgenommen hat, ist nicht ganzlich
auszuschliel3en, dass auch einige der Teilnehmer nicht hauptsachlich in Wirzburg wohnhaft
bzw. vorwiegend dort unterwegs sind. Weil zur Verteilung des Links zur Befragung jedoch
vorwiegend ortliche Gruppen und Vereine genutzt wurden, ist anzunehmen, dass der Anteil
Ortsfremder an der Befragung eher gering ist. Die Befragung fand zudem in den Monaten
November 2013 bis Januar 2014 statt, so dass mit der Anteil der Allwetterradler bzw. sehr
regelmaRiger Radfahrer an der Befragung im Vergleich zu Gelegenheits- und Freizeitradlern
eher erhoht ist. So gab ein Drittel der Befragten an, im Winter mindestens einmal taglich bzw.
sogar mehrmals tdglich das Fahrrad zu nutzen. Im Sommer steigt der Anteil der tdglichen
Nutzer unter den Befragten sogar auf 57 % an (vgl. Tab. 1). Bei der Analyse der individuellen
Nutzungshaufigkeit tritt zudem erwartungsgemald zu Tage, dass ausnahmslos alle Befragte das
Fahrrad in beiden Jahreshélften gleich haufig nutzen bzw. bei unterschiedlichen

Nutzungshdufigkeiten die Nutzung im Sommer die Nutzung im Winter tiberwiegt.

Tabelle 1: Fahrradnutzungshdufigkeit nach Saison. Eigene Erhebung.

Sommer Winter
ofter als zweimal taglich 29% 16%
ein- bis zweimal taglich 28% 19%
mehrmals wochentlich 32% 24%
einige Male im Monat 6% 18%
seltener 5% 24%

Die Wegzwecke der Fahrradnutzung sind recht gleichmaRig Uber die vorgegebenen
Antwortkategorien verteilt. Lediglich die Fahrradnutzung in der Freizeit bzw. zum Einkauf
sticht mit einer etwas haufigeren Nutzung etwas hervor. Zudem haben nur wenige Befragte

sowohl angegeben, das Fahrrad auf dem Weg zur Arbeit, als auch auf dem Weg zu Schule oder

15



zur Universitat zu nutzen, so dass diese beiden ,,Pendlerkategorien” zusammengenommen
ebenso wie der Freizeitverkehr eine Spitzenposition einnehmen (vgl. Tab. 2.).

Tabelle 2: Wegzwecke (Mehrfachnennungen mdoglich). Eigene Erhebung.

Freizeit (Freunde treffen, Kino etc.) 80% Uni/Schule 42%
Einkaufe 67% Arbeit 41%
Sport 43% Touren/Erholung 41%

Anhand eines Wegeprotokolls wurden bei insgesamt 167 Befragten 285 Wegstrecken erhoben,
wobei die ebenfalls aufgenommenen Fahrtgriinde keinen Erkenntnisgewinn einbrachten. Das
Verkehrsaufkommen konzentriert sich auf die Innenstadt sowie die angrenzenden Stadtteile
Sanderau, Frauenland, Zellerau sowie Grombihl und das Hubland, wobei Fahrten auRerhalb
des Stadtgebiet Wiirzburgs (z.B. nach Gerbrunn) nicht angezeigt sind (vgl. Karte).

Abbildung 2: Karte mit den Wegstrecken der Fahrradfahrer in Wiirzburg nach Stadtteilen.
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Nur sieben Teilnehmer (2,5 %) besitzen ein Elektrofahrrad, weitere 28 Teilnehmer (11 %)
konnen sich vorstellen, innerhalb der nachsten drei Jahre ein Elektrofahrrad anzuschaffen.
Sogar 21 % der Befragten hatten angegeben, dass flr sie zwar kein eigenes Elektrofahrrad in
Frage kommt, sie sich aber vorstellen konnten, ein solches in der Anschaffung eher teures
Fahrrad Uber ein Verleihsystem zu nutzen. Im Vergleich zur gesamten Fahrradnutzung kann fur
die hier abgefragte Stichprobe festgehalten werden, dass 88 der 250 Antworter bereits ein
Elektrofahrrad besitzen, eine Anschaffung ernsthaft in Erwégung ziehen oder sich zumindest
die gelegentliche Nutzung Uber ein Verleihsystem vorstellen kénnen. Interessant ist auch, dass

jeder Vierte angab, schon einmal ein Elektrofahrrad ausprobiert zu haben.

Entscheidende Kriterien fir den Kauf bzw. Nichtkauf eines Elektrofahrrads sind besonders der
Preis, die Reichweite des Rades bzw. auch die Lademdglichkeiten sowie die verringerte
Anstrengung. Auch werden das leichtere Erklimmen von Bergen bzw. die unverschwitzte
Fortbewegung genannt. Ebenso meinen viele der Befragten, dass Elektrofahrrdder fir
Menschen mit Beschwerden, z.B. Kniebeschwerden, oder Altere besonders niitzlich sind, da so
die Mobilitat besser erhalten bleibt bzw. die Reichweite ohne PKW vergroRert wird. Zudem
wird das elektrische Radfahren tendenziell als schnell, haufig als eher umweltfreundlich sowie
gelegentlich auch als praktisches Fortbewegungsmittel gesehen. Eher E-Bike kritisch sind wohl
die Nennungen der Diebstahlsicherheit. Auch spielt flr einige der Befragten das Aussehen eine
wichtige Rolle beim potentiellen Kauf. Ebenso sind immerhin 16 Leute fir das Gewicht des
Fahrrads bzw. dessen Fahreigenschaften sensibilisiert und erachten diese flr wichtige
Kaufkriterien (vgl. Tab. 3).

Tabelle 3: Kriterien des Elektrofahrradkaufs bzw. —nichtkaufs. Eigene Erhebung.

Antwort Anzahl Antwort Anzahl
Preis 58 Gewicht/Fahreigenschaften | 16
Reichweite 43 Umweltfreundlichkeit 14
Anstrengung 40 Wartungsintensitat 11
Senioren/Behinderte 28 Aussehen 11
Schnelligkeit 28 Qualitat 9
Topographie 19 Bewegungsradius 7

Im Folgenden werden die interessantesten Ergebnisse der Einstellungsfragen sowohl zum
Fahrradfahren allgemein, als auch spezielle zu den Elektrofahrradern gezeigt. Dabei wird in der

Auswertung nach vier verschiedenen Fahrradnutzern unterschieden:
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1. Testradler ohne Kaufinteresse, die ein Elektrofahrrad zwar ausprobiert haben, sich aber
keines innerhalb der n&chsten drei Jahre anschaffen wollen (42 Personen)

2. Fahrradverweigerer, die Uberwiegend kein Fahrrad nutzen (44 Personen)

3. E-Bike Affine, die entweder bereits ein Elektrofahrrad benutzen, oder aber eines
ausprobiert haben und sich vorstellen kdnnen, innerhalb der nachsten drei Jahre ein
Elektrofahrrad zu kaufen bzw. ein Leihsystem zu nutzen (61 Personen).

4. Klassische Radler, die zwar vorwiegend ein Fahrrad nutzen, aber kein Interesse an

einem Kauf/einer Leihe eines Elektrofahrrads haben (102 Personen).

Die Fahrradinfrastruktur wird durch alle Gruppen eher negativ bewertet. Besonders
auffallig ist, dass den E-Bike Affinen deutlich starker als den Gbrigen Gruppen Fahrradwege
in Wirzburg fehlen, wahrend die Fahrradverweigerer nur zu 70 % Handlungsbedarf sehen.
Auch bei der Beschilderung und dem Zustand sind die E-Bike Affinen kritischer, wobei

hier jedoch die Unterschiede zwischen den Gruppen deutlich geringer ausfallen (vgl. Abb.).

Abbildung 3: Bewertung der Anzahl der Fahrradwege..

Es gibt genligend offizielle Fahrradwege in Wiirzburg

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine

Klassischer Radler

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

stimme voll zu stimme eher zu stimme eher nichtzu B stimme nicht zu
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Abbildung 4: Bewertung der Beschilderung der Fahrradwege.

Die Fahrradwege sind ausreichend besschildert

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine

Klassischer Radler

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

m stimme voll zu stimme eherzu  ®Wstimme eher nicht zu B stimme nicht zu

Abbildung 5: Bewertung des Zustands der Fahrradwege

Die Fahrradwege sind in einem guten Zustand

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine

Klassischer Radler

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

m stimme voll zu stimme eherzu W stimme eher nicht zu B stimme nicht zu

Im Durchschnitt sorgen sich etwa zwei Drittel aller Fahrradfahrer um ihr Gefahrt. Umgekehrt
gaben nur etwa 40 % der Fahrradfahrer an, ausreichend Abstellmdglichkeiten fiur ihr Rad zu
finden.
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Abbildung 6: Angst vor Fahrraddiebstahl

Ich habe keine Angst, dass mir mein Fahrrad gestohlen wird

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine

Klassischer Radler

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

m stimme voll zu stimme eherzu W stimme eher nicht zu B stimme nicht zu

Abbildung 7: Abstellmdglichkeiten

Ich finde genligend Abstellmdglichkeiten fir mein Fahrrad

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine

Klassischer Radler

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

m stimme voll zu stimme eherzu MW stimme eher nicht zu B stimme nicht zu

Wenig Uberraschend ist daher die relativ hohe gedufRerte Unzufriedenheit mit der Wiirzburger
Verkehrspolitik seitens der Fahrradfahrer.
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Abbildung 8: Zufriedenheit mit Wirzburger Verkehrspolitik

Ich bin einverstanden mit Wirzburger Verkehrspolitik

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine .

Klassischer Radler I

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

m stimme voll zu stimme eherzu W stimme eher nicht zu B stimme nicht zu

Speziell nach Elektrofahrradern gefragt sahen alle Befragten diese Fahrrédder grundsétzlich
positiv mit Ausnahme der Anschaffungskosten.

Abbildung 9: Bewertung des Anschaffungspreis von Elektrofahrradern

Elektrofahrrader sind mir zu teuer in der Anschaffung

Testradler ohne E-Bike Interesse . _
Fahrradverweigerer . _

caike e ||

Klassischer Radler . _

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

H stimme nicht zu stimme eher nichtzu B stimme eherzu  Estimme voll zu

Das Image des Elektrofahrrads als Fortbewegungsmittel fiir Altere wird durch die Befragung
gestitzt, wobei dies erwartungsgeméal besonders die Gruppe der klassischen Radfahrer am
deutlichsten &ulert.
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Abbildung 10:"Elektrofahrrader sind nur etwas fiir Altere”

Elektrofahrrader sind etwas fir dltere Menschen

Testradler ohne E-Bike Interesse
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m stimme voll zu stimme eherzu W stimme eher nicht zu B stimme nicht zu

Abbildung 11: Ersatz eines zusatzlichen Autos durch Elektrofahrrader

Elektrofahrrader kbnnen ein zusatzliches Auto im Haushalt ersetzen

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine

Klassischer Radler

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
W stimme voll zu stimme eherzu W stimme eher nichtzu B stimme nicht zu
Wéhrend nur etwa 5 % der Befragten dem Elektrofahrrad zutrauen, das einzige Fahrrad im
Haushalt zu ersetzen, sind die Antworten bei der Frage nach dem Potential, ein zusatzliches
Auto zu ersetzen, in etwa gleiche Hélften geteilt. Weitestgehend Einigkeit herrscht dagegen
dabei, dass E-Rader im Alltag als praktisch befunden werden, im hiigeligen Wirzburg eher
sinnvoll sind und nicht nur etwas fur Freizeitaktivitaten und Touren sind.
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Abbildung 12: Ersatz des einzigen Autos durch Elektrofahrrader

...kdbnnen das einzige Auto im Haushalt ersetzen

Testradler ohne E-Bike Interesse

Fahrradverweigerer

E-Bike Affine

Klassischer Radler

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

stimme voll zu stimme eher zu stimme eher nicht zu B stimme nicht zu

Anhand von insgesamt sechs Experteninterviews (je ein Interview mit Partei- und
Stadtratsmitgliedern aus SPD, FDP, Bundnis90 die Griinen und CSU sowie einem Vertreter des
ADFC und einem Wirzburger Fahrradhandler, welcher sich besonders auf Elektrofahrrader
spezialisiert hat) konnen die Umfrageergebnisse diskutiert werden. Aus den Gesprachen geht
in Ubereinstimmung mit der Befragung besonders das mangelhafte Radwegenetz sowie das
grundsatzlich positiv bewertete Potential von Elektrofahrradern hervor. Jedoch wurde
beispielsweise die von den Befragten eher schlecht bewertete Beschilderung in den Interviews

nicht angesprochen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Untersuchungshypothesen nur schwierig anhand
der empirischen Erhebungen der Befragung, Interviews und Beobachtung untersucht werden
kdnnen. Zwar bietet beispielsweise die Fahrradinfrastruktur Anlass fur Kritik, jedoch monieren
Fahrradfahrer ebenso wie Elektroradfahrer die Infrastruktur. Zudem konnten insgesamt nur 7
Elektrofahrradfahrer befragt werden, so dass aufgrund der geringen StichprobengroRe keine
statistisch signifikanten Ergebnisse zu ermitteln sind. Die Grinde daflr sind unklar. Erstens
konnte die Anzahl der tatsachlich verkauften Elektrofahrrader geringer sein als angenommen.
Die relativ genauen Zahlen des Zweiradindustrieverbandes mit insgesamt 1,3 Mio.
Elektrofahrradern beziehen sich auf die in Deutschland von der Industrie in den deutschen
Handel gebrachten Elektrofahrrdder. Da jedoch keine Zahlen (ber die im Handel vorrétigen
Elektrofahrrader existieren, kann Uber die tatsachliche Verkaufszahl von E-Bikes an die
Endkunden in Deutschland nur spekuliert werden, wobei natlrlich die Zahl der verkauften

Fahrrader mit Sicherheit geringer ist als 1,3 Mio. Elektrofahrrader. Zum zweiten verzerrt
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maoglicherweise der Befragungszeitpunkt in den Monaten Oktober bis Januar die Ergebnisse.
Befragt wurden zum Grol3teil Fahrradfahrer, die auch bei widrigen Witterungsverhéltnissen das
Fahrrad nutzen. Diese besitzen vermutlich oftmals viele Jahre ihr Fahrrad, sind das
Fahrradfahren mit eigenem Antrieb gewohnt und sehen wenig Griinde, auf Elektrofahrrader
umzusteigen. Umgekehrt ist anzunehmen, dass die Early Adopter der Elektrofahrrader eher ein
mittleres bis hohes Alter haben, wohlhabend genug sind, um sich nicht von den relativ immer
noch hoheren Anschaffungskosten eines E-Bikes abschrecken zu lassen und ggf. auch
gesundheitlich nicht so trainiert sind, als dass der elektrische Antrieb nicht eine deutliche
Erleichterung darstellt. Dartiber hinaus ist zu vermuten, dass gerade im landlichen Raum der
relative Anteil der Elektrofahrrader bereits héher ist, da sowohl der OPNV schlechter ausgebaut
ist, die zu Uberwindenden Fahrstrecken zum Teil hoher und ein Elektrofahrrad daher noch
besser zu bewerten sind. Hinzu kommt, dass ein Teil der im Einsatz befindlichen
Elektrofahrrader gewerblich, beispielsweise im Tourismus aber auch bei Lieferservices im
Einsatz ist, wobei das typische Einsatzgebiet des touristisch genutzten Pedelecs vermutlich

auch der landliche Raum ist.

3 Zusammenfassung

Ziel der empirischen Forschungsarbeiten war es, zu untersuchen, inwiefern die Stadt Wirzburg
in einigen Teilbereichen bereits heute als smarte Stadt betrachtet werden kann. Zu diesem
Zweck suchten sich studentische Gruppen Themenfelder aus, innerhalb derer sie einen
Teilbereich ndher empirisch analysieren konnten. Fur die beiden hier vorgestellten Teilbereiche
Elektrofahrrader und Barrierefreiheit in der Innenstadt fallt das Fazit gemischt aus. Im Bereich
der Barrierefreiheit steht die Stadt Wirzburg flr die Innenstadt grundsatzlich nicht schlecht da.
Die gefundenen (Geh-)Barrieren im Bereich der interessanten Orte wie Theater, Kino oder den
Sehenswirdigkeiten sind gering. Lediglich der Bahnhof ist eine bekannte Problemstelle.
Verbesserungswurdig ist zudem die Kommunikation, d.h. Karten, Pl&ane 0.4. existieren kaum,
so dass das Zurechtfinden besonders Touristen und Besuchern der Stadt eher schwerfallen
dirfte.
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Anhang

Anlage 1: Fragebogen Barrierefreiheit

Julius-Maximilians-

UNIVERSITAT
WURZBURG

Im Rahmen eines Seminars am Institut fiir Geographie fiihren wir eine Untersuchung tiber
die Barrierefreiheit in Wiirzburg durch. Unser Ziel ist es herauszufinden, inwiefern
Gehbehinderte im Stadtgebiet zurechtkommen oder ob sie hiufig auf Barrieren stofien. Um
wertvolle Informationen zu erhalten, ist Thre Mithilfe von grofler Bedeutung. Das Ausfiillen
des Bogens nimmt in etwa 10 Minuten in Anspruch. Thre Angaben werden selbstverstindlich
vertraulich behandelt.

Falls dieser Fragebogen von einem Betreuer statt dem Betroffenem selbst ausgetiillt wird,
bitten wir Sie den Bogen soweit es ihrem Kenntnisstand méglich ist auszufiillen.

1.

2.

Seit wann wohnen Sie in Wiirzburg? (Bitte Jahr angeben)

Wie sehr fiihlen Sie sich durch Thre Behinderung im Alltag benachteiligt?
O sehr O mibig O kaum [ gar nicht

Wie oft sind Sie auf die Hilfe von Fremden/Passanten angewiesen?
O sehroft oft [ gelegentlich [ selten [ nie

Wie oft bieten Fremde von sich aus Hilfe an?
O sehroft Joft [ gelegentlich [ selten [ nie

Wie oft stollen Sie in Ihrem Alltag auf nicht barrierefreie Gebiiude bzw.
Umgebung?
O haufig (weiter mit Frage 6) [ gelegentlich (weiter mit Frage 6) [ selten [ nie

Sa) Falls selten oder nie: warum nicht?

[ ich meide barrierefreie Gebiude

[ die Gebiiude sind (iberwiegend) barrierefrei
[ sonstiges:

Was verbinden Sie am ehesten mit dem Wort Barrierefreiheit? (Mehrfachnennungen
maoglich)

U Rollstuhlgerechte Wege und uneingeschriinkter Zugang zu Gebiuden

U Einfache Nutzbarkeit von Internetseiten

[ Uneingeschriinkte Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs

[ Unterstiitzungstechnologien fiir Menschen mit Behinderung (z.B. Untertitel)

O Verstiandliche Informationen in leichter Sprache (z.B. Formulare von Behorden)

[ Gleichberechtigte Moglichkeiten bei Ausbildung und Beschiftigung

[ Gleichberechtigte Teilnahme an Wahlen
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7. Welchen Aussagen zu infrastrukturellen Barrieren in Wiirzburg stimmen Sie zu? In
Wiirzburg sind barrierefrei und somit uneingeschriinkt zugiinglich...

stimme sehr | stimme eher
zu zu

teils-teils

stimme eher
nicht zu

stimme
tiberhaupt
nicht zu

OPNV (Busse, Straflenbahnen)

U U

]

L

]

Bildungseintichtungen (Schulen,
Universitiit)

O O

|

O

(]

Kulturelle Emnrichtungen (Theater,

Museum, Kinos, Veranstaltungen)

O

O

Freizeiteinrichtungen
(Schwimmbader, Sportstitten,
Stadien)

O
O

O

O

O

Infrastruktur (Parkplitze, Stralien,
Plitze, 6ffentliche Toiletten)

Gastronomie (Restaurants, Bars,
Szene)

Hauptbahnhof

Senioren- und
Gesundheitseinrichtungen

Offentliche Einrichtungen
(Behorden, Amter, Verwaltung)

Kirchen

Altstadt und historische Gebiude

Naherholungsgebiete (z.B. Parks
und Griinanlagen)

Ausreichende Wohnungen

Zahlreiche Arbeitsplitze

og|o|j0jglo|(c|jgjo)|ao
og|o|j0jgolo|c|jgojo)|ao

ooy o|joicyo|o)|joyog| o

g|jg|o|jocjo|lo|oc|jgjo)|a

ooy o|oicyo|oc)joyo|o

8. Nennen Sie Standorte/Einrichtungen in Wiirzburg, die Sie als besonders
barrierefrei bzw. nicht barrierefrei empfinden (Adresse oder Einrichtung)

Gute Barrierefreiheit

Bereiche

Schlechte Barrierefreiheit

Einkaufen (Supermarkt,

etc.)

Backer, Drogerien, Kaufthaus

Offentlicher Verkehr
(Haltestellen, Fahrzeuge)

Freizeiteinrichtungen (Kino,
Museum, Theater)
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Gute Barrierefreiheit

Bereiche

Schlechte Barrierefreiheit

Offentliche Einrichtungen
(Amter und Behorden)

Erledigungen (Bank, Post,
Apotheke)

Beruf und Ausbildung
(Schule, Universitiit,
Arbeitsstelle)

Sonstige Orte

9. Informieren Sie sich vor Besuchen unbekannter Ziele in Wiirzburg iiber die dortige

Barrierefreiheit?

U immer [ haufig O gelegentlich [ selten [ nie (weiter mit Frage 9a)

9a) Falls nie: Warum informieren Sie sich nicht vor Besuchen unbekannter Ziele in

Wiirzburg iiber die dortige Barrierefreiheit? (danach weiter mit Frage 13)

10. Wie informieren Sie sich? (Mehrfachantwort moglich)
U Internet L Smartphone (Apps) U Beratungsstelle U Freunde L Zeitung

[ Reisefithrer [ sonstiges:

11. Falls Sie Internetseiten / Apps benutzen: Welche nutzen Sie?

12. Falls Sie Internetseiten/Apps benutzen: Bewerten Sie bitte die 3 von Thnen am
hiiufigsten genutzten Seiten bzw. Apps:

hier bitte App/Internetseite eintragen! sehr gut eher gut teils-teils | eher sehr
schlecht schlecht

Umfang O O O O O

Aktualitit O O O (] O

Barrierefreiheit (Schriftgrofe,

Verstindlichkeit, Bedienung) U - U U U
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hier bitte App/Internetseite eintragen! sehr gut cher gut teils-teils | eher schr
schlecht schlecht
Umfang O [<] O O O
Aktualitit | ] | ] (|
Barrierefreiheit (Schriftgrofie,
Verstindlichkeit, Bedienung) U U U - -
hier bitte App/Internetseite eintragen! schr gut cher gut teils-teils | eher schr
schlecht schlecht
Umfang O O O O O
Aktualitit | ] | 1 (|
Barrierefreiheit (Schriftgrofe,
Verstiindlichkeit, Bedienung) : U O U U

[ Altstadt
[J Grombiihl

L1 Rottenbauer
[J Versbach

13. In welchem Stadtteil wohnen Sie?

O Diwrbachau

[ Heidingsfeld
[ Lindleinsmiihle [J Ménchberg

[ Sanderau
[ Zelleran

[ Frauenland
[J Heuchelhof

UJ Nikolausberg

[ Steinbachtal

Zum Abschluss bitten wir Sie noch um einige persénliche Angaben.

[ Gartenstadt Keesburg
U] Lengfeld

0] Oberdiirrbach

L] Unterdiirrbach

14. Gerne wiirden wir raumliche Muster, besonders gefragte oder gemiedene Raume in

Wiirzburg identifizieren. Daher sind wir Ihnen dankbar, wenn Sie uns zusitzlich zu Threm

Stadtteil auch die StraBe (ohne Hausnummer), in der Sie wohnen, angeben.

15. Geschlecht:

Vielen Dank fiir Ihre Mitarbeit!

L méannlich [ weiblich
16. Wann sind Sie geboren? (Bitte Jahr angeben)

Bei Fragen / Anregungen wenden Sie sich bitte an: daniel.oberle@stud-mail.uni-

wuerzburg.de

Da wir anhand kategorisierter, vorgegebener Antwortmdoglichkeiten nicht alle Informa-
tionen optimal erfragen kénnen, méchten wir im Anschluss an diese Befragung geme

einige persénliche Interviews fithren. Falls Sie sich vorstellen kénnen, bei einem 30-40
miniitigen persénlichen Interview zur Barrierefreiheit teilzunchmen, so hinterlassen Sie
uns bitte eine Kontaktméglichkeit (E-Mail oder Telefonnummer), unter der wir Sie

erreichen konnen.
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Anlage 2: Karte mit barrierefreien Toiletten in der Innenstadt
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Anlage 3: Karte mit barrierefreien OPNV und Parkplatzen in der Innenstadt
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= 1w
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Anlage 4: Karte der beobachteten Gefahrenstellen des Radwegenetzes in der Innenstadt Wirzburgs sowie Beispielphotos

(Fotos 1, 3, 6, 15, 16)

Beobachtung der Wiirzburger Radinfrastruktur
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Oben: Gefahrenstelle Ludwigsbriicke. Unten: Abrupt endender Radweg am Willy-Brandt Kai




Oben:Radweg miindet in vielbefahrene StraRe. Unten: Radfahrer missen mit dem KFZ-Verkehr durch das enge Oeggtor.
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Anlage 5: Fragebogen zur (Elektro-)Fahrradnutzung

Im Rahmen eines Projektseminars untersuchen wir Studenten des Geographischen Instituts lulius-MaximilEns-
der Universitit Wirzburg das Potenzial von Elektrofahrriidern fiir Wiirzburg. Neben der UNIVE RS ITAT
qualitativen Bestandsaufnahme der Radnetz-Infrastruktur hilft uns Thre Meinung tber die 11

Nutzung von Elektrofahrridern und das Verkehrsverhalten im innerstidtischen WU RZBU RG

Bereich allgemein. dieses zu verstehen. Wir freuen uns. wenn Sie sich etwa 10 Minuten
Zeit zur Beantwortung dieses Fragebogens nehmen. lhre Angaben werden
selbstverstindlich vertraulich behandelt anonym weiterverarbeitet.

Standort e e s smmmmes o s Datum:............. Temperatur:....... °C  Regen: Oja [ nein
Aktivitit: [ zu Fu  OFahrrad OElektrofahrrad

1. Welche Verkehrsmittel besitzen Sie? (Mehrfachnennungen méglich)
OPKW  OFahrrad OElektrofahrrad  OMotorrad/Motorroller/Mofa  Dsonstiges:... ... ..ol

2. Nutzen Sie iiberwiegend ein... Fahrrad OElektrofahrrad [ fahre kein Fahrrad —weiter mit Frage 9

Die folgenden Fragen beziehen sich auf Ihr liberwiegend genutztes Fahrrad. Wenn Sie ein Elektrorad besitzen.
beantworten Sie die Fragen 4-8 bitte fir Thr Elektrofahrrad, ansonsten wihlen Sie bitte Thr am stirksten genutztes Rad!

4. Wie oft sind Sie mit dem (Elektro-) Fahrrad im Sommer und Winter unterwegs?
Sommer: [ldfter als zweimal tiglich [lein- bis zweimal tiglich [mehrmals wiichentlich [einige Male im Monat [ seltener
Winter: éfter als zweimal tiglich [Jein- bis zweimal tiglich Clmehrmals wochentlich [Ceinige Male im Monat [seltener

5. Zu welchem Zweck nutzen Sie Thr (Elektro-) Fahrrad in der Regel? (Mehrfachnennungen méglich)
OWeg zur Arbeit COWeg zur Uni/Schule OEinkiufe CFreizeit (Freunde treffen. Kino. etc.) O Sport
Ofuir Touren/zur Erholung OIS S 1t e et et eee et eee et e et eee et e e e e e e e e e

6. Mit welchen anderen Verkehrsmitteln kombinieren Sie Thr (Elektro-) Fahrrad und wie oft?
(Beispielsweise kdnnte man mit dem Fahrrad zur Bushaltestelle fahren und von dort aus mit dem 6ffentlichen
Verkehr weiter in die Innenstadt)

taglich mehrmals in etwa einmal gelegentlich nie

der Woche pro Woche
Mit dem Auto O O a O a
Mit dem Bus a O O O a
Mit der StraBenbahn O O O a a
Mit der Bahn a O a O a
Sonstiges:.....cevevenene. O | O O O

7. Welches sind Thre am hiiufigsten mit dem (Elektro-) Fahrrad zuriickgelegten Strecken? (bitte
Adresse/Strale bzw. Einrichtungen der Start- und Zielpunkte (und evtl. Zwischenhalte) eingeben sowie den Grund)

Startpunkt evil, Zwischenhalt Zielpunkt Grund der Fahrt
25 OO
D) e
) sorrrvr TR GRS R S W IRARTTS SeESTSER| R Tes

8. In welche Kategorie (Neupreis) schiitzen Sie Ihr vorwiegend genutztes (Elektro-) Fahrrad ein?
Obis 250 € 0251-500 € 0501-750 € 0751 - 1000 € 01001-1500 € [J1501-2000 €
02001-2500 €  [2501-3000 € Omehr als 3000 € Okeine Angabe

—> Falls Besitzer eines Elektrofahrrads, weiter mit Frage 11 (Riickseite)

9. Haben Sie schon mal ein Elektrofahrrad (E-Bike/Pedelec) ausprobiert? [ ja Cnein

10. Kénnen Sie sich vorstellen, innerhalb der niichsten drei Jahre ein Elektrofahrrad zu kaufen?

Oja  Ohnein, aber ich kénnte mir vorstellen, Elektrofahrriider (z.B. iiber ein Leihsystem) auszuleihen Cnein

Bitte wenden! e
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11. Nennen Sie bitte Ihre (drei) wichtigsten Kriterien fiir den Kauf eines Elektrofahrrads.

12. Inwiefern stimmen Sie folgenden Aussagen zu? Stimme  Stimme  o0mme gl
- ) eher nicht
voll zu cher zu nicht zu
m
Ich finde, es gibt geniigend offizielle Fahrradwege in Wiirzburg, O O 0 O
Die Fahrradwege sind mir ausreichend ausgeschildert, bzw. markiert. O O O O
Die Fahrradwege sind in keinem guten Zustand. O O O O
Ich fithle mich beim Radeln durch andere Verkehrsteilnehmer gestort. O O 0 O
Ich denke, dass viele Radler sich zu wenig an Verkehrsregeln halten. O 0O O 0O
Ich habe Angst, dass mir mein Fahrrad gestohlen wird. O O O O
Ich finde zu wenig Abstellmoglichkeiten fir mein Rad. g o O O
Auch bei Regen oder Kilte nutze ich mein Fahrrad. O O 0 O
Radfahrer geben zu wenig Acht auf schwiichere Verkehrsteilnehmer. O O O0 O
Es gibt ausreichend Fahrradfachgeschifie & Reparaturméglichkeiten. O O O O
Die Verkehrsfihrung & Ampelschaltungen in Wiirzburg benachteiligt g o O O
Fahrradfahrer.
Ich bin mit der Wiirzburger Verkehrspolitik einverstanden. 0 O 0 O
13. Wie sehr stimmen Sie folgenden Aussagen zu ) .
Elektrofahrriidern zu? Stimme Stimme ich  Stimme ich Stimme
ich voll her her nicht - ich nicht

Elektrofahrriider... pall cher =u chiermeht zu
....sind nur etwas fiir Freizeitaktivititen und Touren. m] O O O

.. sind im Alltag unpraktisch. O O O O

.. machen besonders im hiigeligen Wiirzburg Sinn. O O O O

.. machen nur Sinn, wenn man viel transportieren méchte. O i O O

(Kindetr/-Anhinger, Einkiufe, etc..)
.. sind nur was fiir Menschen, denen herkémmliches O O O O
Fahrradfahren zu anstrengend ist.

.. sind etwas fiir dltere Menschen. m] O O O

.. konnen ¢in zusitzliches Auto im Haushalt ersctzen. O i i O

.. kinnen das einzige Auto im Haushalt ersetzen. O O O O

.. sind mir zu tever in der Anschaffung. O O O O
Leihsysteme sind besonders fur Elcktrofahrrider interessant. O i O O
Es gibt ausreichend dffentliche Auflademéglichkeiten. O O O O
Zum Abschluss bitten wir Sie um einige persdnliche Angaben:
14. Wann sind Sie geboren (Jahr)? ... . 15. Geschlecht: [Cminnlich [Cweiblich

16. Welcher Berufsgruppe ordnen Sie sich zu?  [Clsclbststindig Cl(Fach-)Arbeiter [JStudent/ Auszubildender
[IBeamter/Angestellter [[Pensionir/Rentner []Schiiler [JHausmann/-frau [nicht berufstitie [keine Angabe

17. Was ist Ihr hiichster erreichter Bildungsabschluss? [kein Schulabschluss [THaupischulabschluss

[CIMittlere Reife [Fachabitur [JAbitur [JHochschulabschluss  [Jbin noch Schiiler  [Jkeine Angabe

18. Wie hoch ist Ihr monatliches Haushaltsnettoeinkommen? ... Euro  [Clkeine Angabe
19. Wie grof ist Ihr Haushalt? ........ Personen

weil
nicht

Ooo0Oo0ooooooooag

a

weil
nicht

o oOo0ooag

Oooonooano

Vielen Dank fiir Thre Mitarbeit! Bei Fragen/Kritik wenden Sie sich bitte an: fabian.link@uni-wuerzburg.de
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