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1 Problem- und Zielstellung

Eine der grof3ten Herausforderungen unserer Zeit sind neben Globalisierung und Digitalisierung der Klima-
wandel und die damit einhergehenden 6kologischen Problemstellungen fir Politik, Unternehmen und die
Gesellschaft generell. Dabei spielt der Mobilitatssektor und dessen Transformationsprozess hin zu alternati-

ven, umweltschonenden Lésungen eine besonders wichtige Rolle.

Der hohe Anteil an motorisiertem Individualverkehr (MIV) verursacht hohe Luftschadstoffbelastungen und
Treibhausgasemissionen. Der 6ffentliche Nahverkehr stellt zwar eine umweltfreundliche Alternative dar, ist
jedoch zeitweise uberlastet und bei Umsteigebeziehungen zeitlich unattraktiv. Er kann nur mittel- bis lang-
fristig an das wachsende Mobilitatsverlangen angepasst werden. Insbesondere auf Kurzstrecken kénnten
der OPNV durch Mikromobilitatsangebote entlastet bzw. noch nicht erschlossene Gebiete an den
OPNV angebunden werden.

Die Digitalisierung erméoglicht moderne Mobilitdtsangebote (Mobility as a Service), wie Sharing-Fahr-
zeuge, Sharing-Roller, Sharing-Fahrrader und Sharing-Tretroller. Dem Kunden wird nicht mehr das Produkt,
sondern ,,Mobilitat“ als Dienstleistung angeboten. Dies erhoht die Flexibilitat und ist umweltfreundlich. Au-
Rerdem ist der MIV malf3geblich fur die Versiegelung von Oberflachen verantwortlich. Bis zu 35 % der Sied-
lungsflachen sind durch Verkehrsflachen (wie Parkplatze) versiegelt (Daten des Bundesumweltamts, Stand:
2019). Durch die Nutzung von Sharing-Dienstleistungen anstelle einer Eigentiimer-Kultur kdnnte somit neben

der Einsparung von Ressourcen auch der Platzverbrauch reduziert werden.

Abgesehen von den Metropolregionen gibt es fir die breite Zahl der mittleren Grol3stadte bis dato kaum
nationale Studien und Plane zur effektiven und sicheren Integration der Mikromobilitat in die bestehende
Stadtmobilitat. Weltweit hat dies bereits zu zahlreichen Zwischenféllen in Form von Konflikten und Unfallen
gefuhrt, auf welche hauptséchlich mit Fahrverboten und Fahrverbotszonen reagiert wurde. Auch ist noch
unbekannt, in welchem Ausmalf die Nutzung von Mikromobilitat das generelle Mobilitatsverhalten und

somit den Ausstol3 von Luftschadstoffen und Treibhausgasen beeinflusst.

Aufbauend auf vorhandenen Mobilitatsdaten sollte das Potential der Mikromobilitatsfahrzeuge untersucht
werden. Ob und wie sich der aktuelle weltweite Trend, insbesondere die Nutzung von E-Tretrollern, fortset-
zen wird, hangt auch von der strategischen, konzeptuellen Einbindung unter Einbeziehung verschie-
denster Faktoren durch die Kommunen ab (Sicherheit, Effizienz, etc.). Mikromobilitdt kénnte durch die

sinnvolle Kombination existierender, umweltschonender Verkehrssysteme als Chance genutzt werden.

Deshalb waren im Rahmen der Studie zuvorderst empirische Untersuchungen vorgesehen, um eine erste

Abschatzung der Wirkungen der Mikromobilitdt vornehmen zu kénnen.



2 Planung und Ablauf

2.1 Planung

Das Projekt startete am 01.08.2020 und endete am 31.07.2021. Zur Umsetzung der Projektziele wurden funf
Arbeitspakete definiert:

e AP 1: Dokumentenanalyse / Bestandsaufnahme
e AP 2: Spezifikation des Anwendungsfalls

o AP 3: Potentialermittlung

e AP 4: Quantitative Berechnungen / Verifikation
e AP 5: Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit

Die Abbildung 2.1 zeigt diese entlang der Zeitleiste mit den entsprechenden Meilensteinen.
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Abbildung 2.1 Meilensteinplan und Arbeitspakete

2.2 Erarbeitungsprozess und methodisches Vorgehen

Der Corona-Krise geschuldet fand der gesamte Bearbeitungsprozess virtuell und in Online-Meetings statt.
Der offizielle Arbeitsprozess startete mit dem Kick-Off am 05.08.2020 mit der Stadtverwaltung Regensburg,
zu welchem der gesamte Projektfokus erstmals spezifiziert wurde und die Einbindung / Abgrenzung zu an-

deren Themen in der Verwaltung vorgenommen wurde.

Diese Akteure haben Uber den gesamten Projektzeitraum regelmafige Telefonkonferenzen durchge-
fuhrt, um den Erarbeitungsstand und den Informationsaustausch zu gewahrleisten sowie neu eingebrachte

Vorschlage zu diskutieren.

Ein zentraler Baustein (nach der Bestandsaufnahme / Status quo und der gemeinsamen Definition) des
Untersuchungsgegenstandes war die Erarbeitung der Burgerumfrage.



Neben der inhaltlichen Ausgestaltung der Burgerumfrage war vor allem die Art und Weise der Platzierung
derselben ein wesentlicher Punkt. Die Zielstellung war, moglichst viele Blrgerinnen und Blrger der Stadt
Regensburg zu erreichen.

In einem der vielen Arbeitsmeetings kam deshalb von der Stadt Regensburg der Vorschlag, die geplante
Pressemitteilung zum Projekt direkt mit der Schaltung der Anzeige (Link zur Blrgerumfrage) zu kombi-
nieren. Unter Einbezug weiterer stadtischer Vertreter, wie z.B. auch der Presseabteilung der Stadt Regens-
burg, wurde dies sorgfaltig vorbereitet.

Die Pressemitteilung mit der Birgerumfrage konnte Ende November 2020 auf den Stadt-Homepageseiten
veroffentlicht werden. Zusatzlich hat die Pressestelle weitere Kanale wie soziale Netzwerke (Facebook, Ins-
tagram) und auch Printmedien genutzt. Das Stadtplanungsamt hat zudem direkten Kontakt zu zwei Berufs-
schulen hergestellt, die gesondert fiir die Umfrage geworben haben. Schliel3lich haben auch beide E-Scoo-

ter-Sharing-Anbieter die registrierten Nutzerinnen und Nutzer auf die Umfrage hingewiesen.

Nach einer aktiven Schaltung der Umfrage fur drei Wochen und der Teilnahme von tber 400 Birgerinnen

und Burger wurde mit der Auswertung begonnen.

2.3 (Mikro-)Mobilitat in Regensburg

Die bayerische Stadt Regensburg hat rd. 168.000 Einwohner und ist einer der dynamischsten Wirtschafts-
rdume in Deutschland. Insbesondere die Automobilindustrie, der Maschinenbau und die Elektrotechnik sind
hier angesiedelt. Dartiber hinaus ist Regensburg ein bekannter Hochschulstandort mit Gber 33.000 Studie-
renden. Die Stadt Regensburg steht wie viele Stadte vor der Herausforderung, das Verkehrssystem zukunfts-
fahig zu gestalten. Die Losungssuche nach ganzheitlichen Konzepten - wie intermodale Gesamtkonzepte

und integrierte Mobilitatsketten - sind dabei Kernaufgaben.

Die Stadt Regensburg wurde ausgewahlt, da die Stadtverwaltung und andere stadtische Institutionen die
Herausforderungen und Handlungsnotwendigkeiten beziiglich innovativer Mobilitatsformen im stadtischen
Raum und auch darlber hinaus erkannt haben. Hinzu kommt, dass sich wahrend der Projektbearbeitung von
PaMiMob das Interesse an der gesamten Thematik bei unterschiedlichen Referaten noch merklich erhéht
hat - auch die Bereitschaft iber PaMiMob hinaus aktiv und mit innovativen Ideen mitzuwirken. Als Hoch-
schulstandort kommt hinzu, dass hier ein grof3es Potential hinsichtlich neuer Mabilitatstrends und 6kologi-
scher Entwicklungen besteht. Dies wurde u.a. durch das Interesse und Engagement bei der ersten diesbe-

zuglich durchgefiihrten Blrgerumfrage im Rahmen PaMiMob deutlich.

Wie in Kapitel 1 bereits beschrieben, halten in der Zwischenzeit neue Mobilitatsformen, wie die Mikromobili-
téat, auch immer mehr in kleinen Grof3stadten Einzug, so auch in Regensburg. Seit 2020 agieren der Mobili-
tatsdienstleister ZEUS Scooters GmbH und Bird Rides Germany GmbHin der Stadt. Zudem arbeitet die Stadt
Regensburg an der Weiterentwicklung der stadtischen Mobilitat, wie nachstehende Punkte zeigen:

¢ Aufbau eines 6ffentlichen Fahrradvermietungssystems in Regensburg

o Verknupfung verschiedener Mobilitdtsformen mit dem Bus- und Bahn-Angebot des Regensburger Ver-
kehrsverbundes (RVV), durch eine App unterstutzt



3 Durchfihrung der Potentialanalyse

3.1 Status Quo und Definition des Anwendungsfalls

Es erfolgte zunachst eine Bestandsaufnahme erforderlicher Daten der Stadt inkl. Dokumentensichtung (z.B.
zum gesamten Verkehrssystem). Dazu wurden u.a. die Daten aus der Statistikabteilung hinzugezogen (Be-
volkerungsentwicklung, Altersverteilung etc.). Eine der wesentlichen datentechnischen Grundlagen bildeten
dabei Mobilitatsdaten aus der SrV:. Dankenswerter Weise konnte hier auf die Rohdaten, welche von der TU
Dresden erhoben wurden, zurtickgegriffen werden, um konkret spezifische Zusammensetzungen des Modal
Splits (Wegezwecke, -ketten etc.) zu erheben. Der Modal Split zeigt die Verkehrsmittelwahl, d.h. welche
Hauptverkehrsmittel in der Stadt genutzt werden. Als Hauptverkehrsmittel zahlt dabei immer jenes, mit dem
die jeweils langste Strecke eines Weges zurlickgelegt wurde. Dabei wird zwischen zwei Betrachtungsweisen
unterschieden:

e Verkehrsmittelwahl anhand aller Wege (Wegeanteil),
e Verkehrsmittelwahl anhand der erbrachten Verkehrsleistung (Anteil Personenkilometer).

Basierend auf der Erhebung des SrV sind folgende wesentliche Daten zur Mobilitat in Regensburg zusam-

mengefasst (s. Abbildung 3.1):

Angaben zur Mobilitat Angaben
Wege pro Person und Tag 3,5
Fahrréder pro Haushalt 1,9

Wege pro mobile Person und Tag 3,7

Anteil der Haushalte ohne Pkw 23,1 %
Mittlere Lange eines Weges 5,6 km
Privat- und Dienst-Pkw pro Haushalt 1,0
Mittlere tagliche Zeit im Verkehr 62,7 min
Pkw-Besetzung, Personen pro Fahrt 1,3
Mittlere Dauer eines Weges 18,3 min

Abbildung 3.1 Mobilitatsdaten Stadt Regensburg

Aktuell werden in Regensburg im Schnitt 3,5 Wege pro Person und Tag zurlickgelegt. Dabei betragt die
mittlere Weglange etwa 5,6 km. Somit verbringen die Regensburger jeden Tag etwa eine Stunde im Ver-
kehr. Bei der Interpretation der folgenden Verkehrsdaten muss darauf geachtet werden, ob auf die Anzahl

der Wege oder die Verkehrsleistung Bezug genommen wird.

Auffallend ist, dass die mittlere Wegelange im Vergleich zu anderen Stadten mit ahnlicher Einwohnerzahl
sehr kurz ist. Wenngleich fast 60 % aller Wege mit dem Umweltverbund (Zu Fuf3, Fahrrad, OPNV) zuriick-
gelegt werden, zeigt sich hier noch ein deutliches Verlagerungspotenzial vom MIV zu den aktiven Mobilitats-
formen (Zu FuB, Fahrrad), zu OPNV bzw. zu der Mikromobilitét.

1 (Gerike, Hubrich, LieBke, Wittig, & Wittwer, 2018): stadtspezifischen Erhebungen zum Mobilititsverhalten der Technischen Uni-
versitdt Dresden ,,Mobilitat in Stadten 2018“



Betrachtet man jedoch die Verkehrsleistung, werden 67% aller zurtickgelegten Kilometer dem MIV zuge-
ordnet. Werden die Arbeitswege betrachtet, entscheidet sich etwa jeder zweite fur den MIV. Immerhin 30%
der Arbeitswege werden mit Fahrradern zuriickgelegt.

Abbildung 3.2 Verkehrsmittelwahl und Wegezwecke nach SrV zeigt die Verkehrsmittelwahl und Wegezweck
nach SrV.

Verkehrsmittelwahl und Weglange nach Wegzweck*
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Abbildung 3.2 Verkehrsmittelwahl und Wegezwecke nach SrV, © TU Dresden

Wege zum Arbeitsplatz machen 25% der gesamten Wege aus. Nur 10% dieser Arbeitswege werden mit
dem OPNV zuriickgelegt, 48% mit dem MIV und 30% mit dem Fahrrad.

Wege zum Einkaufen machen ebenfalls 25% der gesamten Wege aus. Hier ist der MIV Anteil mit 42%

immer noch hoch.

Freizeitwege machen anteilig 27% aller Wege aus und Uber 50% dieser Wege werden mit dem Fahrrad oder

zu Ful’ bestritten. Nichtsdestotrotz fallen 37% der Freizeitwege auf den MIV zurlck.

Wie Abbildung 3.3 zeigt, ist ein Viertel (26%) aller Wege kirzer als 1 km. Diese werden zu 2/3 zu Fuld zu-
rickgelegt und zu 23% mit dem Fahrrad. Hier ist das Umweltentlastungs-Potential fir Sharing Dienste eher

gering, da vornehmlich FuBwege ersetzt werden wirden.

Anders verhdlt es sich bei langeren Wegestrecken. Der MIV Anteil wird mit steigender Weglange immer

grofRer:

e Weglangen >10 km werden zu 84% mit dem MIV zurtickgelegt.
e Weglangen zwischen 5 — 10 km haben 65% MIV Anteil.
e Weglangen zwischen 3 — 5 km haben 50% MIV Anteil.

Anteilig machen alle Wege ab 3 km Lange etwa 45% der gesamten Wege aus. Bei diesen Distanzen waren
die Entlastungspotentiale fir den stadtischen MIV am groRten. Auffallig ist zudem, dass der OPNV (iber

alle Wegestrecken hinweg einen geringen Anteil hat (1% — 17%). Somit kdnnte durch eine intelligente



Vernetzung des OPNV mit den Sharing-Dienstleitungen die Attraktivitat beider Alternativen gesteigert

werden.

Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen

Weganteil Entfernung 26 % 30 % 17 % 17 % 9%

Hinweis: Summen kénnen rundungsbedingt von 100 % abweichen.

Abbildung 3.3: Verkehrsmittel nach Entfernungen, © TU Dresden

Gemeinsam mit der zustandigen Abteilung, Verkehrsplanung, der Stadtverwaltung wurden folgende Festle-

gungen bzgl. des Untersuchungsfalls getroffen:
1. Der Untersuchungsgegenstand sollte folgende Dienstleistungsarten umfassen

Sharing - E-Tretroller Sharing - E-Fahrrader Sharing - E-Lastenfahrrader

v

Abbildung 3.4: ZEUS Scooters GmbH Abbildung 3.5: Schematisches Bild Abbildung 3.6: Stadtwerk ELLA

2. Bzgl. der Umfrage sollte eine moglichst grof3e Breite der Bevolkerung abgedeckt werden. Deshalb waren
alle Burgerinnen und Birger der Stadt bzw. Blirgerinnen und Birger, die in der Stadt arbeiten sowie Touristen

zu adressieren.
3. Die ortliche Aufteilung erfolgte in die 5 GroRR3bezirke

e Altstadt / Mitte

¢ Nord
e Sid
e Ost

o \West



Aktuell verfiigbare Mobilitatsdienstleistungen und Trends bzw. Entwicklungen in der Stadt wurden mit einbe-
zogen. Seit Januar 2020 kann man in der Stadt Regensburg Sharing-E-Tretroller mieten.

Momentan werden in Regensburg drei Sharing-E-Lastenrader im Rahmen des Pilotprojekts ,das Stadtwerk

Ella“ am Parkhaus Dachauplatz angeboten. Zukunftig soll das Angebot ausgeweitet werden.

3.2 Potentialermittlung und Quantitative Berechnungen

Neben den Recherchen war der zentrale Baustein die Entwicklung, Schaltung und Auswertung einer
Burgerumfrage. Ziel der Burgerumfrage war das Erreichen einer moglichst groRen Anzahl der Birgerschaft
in Regensburg, Uber viele Altersgruppen und Nutzerkreise hinweg. Deshalb wurde diesbeziiglich keine Fo-
kussierung auf einzelne Nutzergruppen vorgenommen. Die relevanten Fragestellungen wurden in enger Zu-
sammenarbeit mit der Abteilung Verkehrsplanung der Stadt Regensburg erarbeitet. Der endgultige Fragen-

katalog befindet sich im Anhang. Zur Aufbereitung wurde das Umfragetool ,LimeSurvey“ genutzt.

Nach einer dreiwtchigen Laufzeit der Umfrage und Offentlichkeitsarbeit auf diversen Kanalen wurde mit der
Auswertung der Umfragen und der Interpretation begonnen. Eine detaillierte Aufzeichnung dazu befindet
sich in dem separaten Kapitel 3.2.2 sowie erste Handlungsempfehlungen im Sinne von Ubertragbarkeit im
Kapitel 5.

Die Offentlichkeitsarbeit beinhaltete vor allem die Erarbeitung und Veroffentlichung der Pressemitteilung (in
Kombination mit dem Aufruf zur Blrgerumfrage). Die Veréffentlichung erfolgte auf unterschiedlichsten Kana-
len: auf der Stadt-Homepage, Uber soziale Netzwerke bis hin zu Newsletter eines Mobilitatsdienstleisters. Zu
Projektabschluss wurde eine weitere Pressemitteilung tUber die Stadt verdffentlicht mit dem Ausblick auf das
Anschlussvorhaben, welches an die gewonnenen Erkenntnisse der Potentialanalyse PaMiMob aufsetzen

wird.

3.2.1 Erarbeitung der Umfrage

Ausgehend von den Daten, die zur Verfigung standen, wie SrV, andere statistische Daten seitens der Stadt
und den zu erhebenden Aussagen (Potentialen), wurden gemeinsam die Spezifika fur die Stadt Regensburg
herausgearbeitet. Bezogen auf den Hauptteil der Umfrage war ein wesentlicher Punkt beispielsweise die
Erhebung des Grundes fur den Aufenthaltsort in Regensburg, z.B. Einheimische (Stadtgebiet) / Pendler/

Tourist? Weitere wesentliche Aspekte dabei waren:

e Zielorientierte, pragnante Formulierungen — um aussagefahige Ergebnisse zu erhalten (Minimierung des
kognitiven Aufwandes)

¢ Einige Fragen abhangig von Vorfragen, bzw. Antworten — mehrstufiger Prozess

e Zur Bestimmung der Haltung gegenliber der einzelnen Mikromobilitatsangebote wurde eine bipolare, po-
sitiv numerische Skala verwende (1 - ,lehne ich stark ab“ bis 6 - ,beflrworte ich sehr)

o Madoglichkeit fur freie Kommentare



Da Dienstleitungen fir Sharing-E-Fahrrader und Sharing-E-Lastenfahrrader in Regensburg noch nicht vor-
handen sind, wurde die Befragung zu diesen Mobilitdtsformen lediglich in einem kleineren Umfang vorge-
nommen. Diese hatte zum Ziel, die Haltung und die allgemeine Nutzungsbereitschaft zu erfragen.

Der gesamte Fragebogen wurde vor der Schaltung mehrfach durch verschiedene Personen hinsichtlich Ver-
standlichkeit, Dauer der Umfrage, Logik etc. getestet.

3.2.2 Auswertung der Umfrage und Interpretation

An der Umfrage haben tber 400 Birgerinnen und Burger teilgenommen. Die 361 vollstdndig ausgeftillten
Fragebdgen waren die Grundlage fur die Auswertung (n=361).

Die Umfrage wurde so aufgebaut, dass sich die Eingangsfragen auf allgemeine Angaben bezogen, wie Alter,
Wohnort (Gebiet), Geschlecht, Tatigkeit etc. Die Abbildung 3.7 zeigt zunéchst einige demografische Infor-
mationen.

Die Diagramme zeigen, dass der Grof3teil der Umfrageteilnehmer der Altersgruppe 25-44 zugehdrig und
erwerbs- bzw. berufstétig ist. Die Aufteilung nach Geschlechtern erfolgte nach mannlich, weiblich oder divers
und zeigt keine signifikanten Auffalligkeiten. Etwa 62% der Teilnehmer sind erwerbstéatig und 25% sind Stu-

dierende. Anzumerken ist, dass die Altersgruppe 65+ kaum vertreten ist.

Altersgruppen & Geschlecht der 361
Umfrageteilnehmer
(vollstandig ausgefiillt)

Tatigkeit der Umfrageteilnehmer
250

N
o]
[=]

100
R ) I
I I 0 - | _—
- —

Erwerbs- bzw. Student/-in Schuler/-in Rentner/-in, Sonstiges
Berufstatig (inkl. Pensionar/-in
unter 18 18-24 25-44 45-64 65 und Auszubildende,

alter Personen in

-

D

(=}
N
o
o

-
N
o

-

4]

o

- =
o N
(SN -]

Teilnehmeranzahl

Teilnehmerzahl
N B [2] 2]
S © & o

(=}

Elternzeit o.
mmannlich mweiblich mdivers Altersteilzeit)

Abbildung 3.7: Alter, Geschlecht & Tatigkeit der Teilnehmer

Um einen Faktor zur Reprasentanz der Umfrage zu untersuchen, wurde die Altersverteilung der Umfrage-
teilnehmer mit der Altersverteilung der Regensburger Bevolkerung verglichen. Diese weicht von der Alters-

verteilung in der Bevdlkerung ab, jedoch haben beide ihren groRten Anteil in der Altersgruppe 25-44 (s.
Abbildung 3.8).



Altersverteilung der Umfrageteilnehmer Altersverteilung Bevdlkerung Regensburg
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Abbildung 3.8: Alter der Umfrageteilnehmer im Vergleich zur Bevdlkerung in Regensburg

Um eine geografische Einordnung der Teilnehmer vorzunehmen, wurden diese nach ihrem Wohnsitz befragt
und in welcher Beziehung sie zur Stadt stehen. Uber 72% der Umfrageteilnehmer haben ihren Wohnsitz
in Regensburg und gehen einer Tatigkeit in Regensburg nach. Etwa 10% leben zwar in, arbeiten jedoch
aufRerhalb Regensburgs. 17% arbeiten in Regensburg, wohnen jedoch aufRerhalb der Stadtgrenze. Die
Aufteilung nach GroRRbezirken, der in Regensburg lebenden Personen, zeigt, dass die meisten Teilnehmer

in Std-Regensburg leben. Die anderen Bezirke sind recht einheitlich vertreten (s. Abbildung 3.9).

Beziehung der Umfrageteilnehmer zur Stadt

Regensburg
0,
oy FO Aj
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Abbildung 3.9: Raumliche Zuordnung der Teilnehmer

AnschlieRend wurden die ausschlaggebendsten Kriterien zur Verkehrsmittelwahl im Alltag erfragt. Wie er-
wartet, ist das wichtigste Kriterium die Zeit. Aufféllig ist jedoch, dass Nachhaltigkeit und Umweltschutz am
zweithaufigsten genannt werden, noch vor Kosten oder Komfort. Uber alle Altersgruppen hinweg, wird



Nachhaltigkeit unter den Top 3 Antworten fiir das wichtigste Kriterium zur Verkehrsmittelwahl genannt. Bei
den Uber 65-jahrigen spielt zudem Sicherheit eine grofRe Rolle. Bei den 45- bis 64-Jahrigen ist Komfort ein
wichtiges Kriterium (s. Abbildung 3.10).
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Abbildung 3.10: Ausschlaggebendste Kriterien zur Verkehrsmittelwahl

Auswertung Sharing-E-Tretroller

Es wurden Fragen spezifisch zur Sharing-E-Tretrollernutzung (ETR) gestellt. Die Abbildung 3.11 zeigt, dass
die allgemeine Haltung gegenliber den ETR gespalten ist. Starke Ablehnung und Beflrwortung haben einen
ahnlich hohen Anteil, wobei die Haltung allgemein eher ins Negative geht. Die Unterscheidung nach Alters-
gruppen zeigt, dass vor allem die Altersgruppe 45+ eine ablehnende Haltung aufweist. Die Aufteilung nach

Wohnorten und Geschlecht (nicht grafisch dargestellt) weist keine Auffalligkeiten auf.

Haltung gegeniber Sharing-E-Tretrollern als zusatzliche Verkehrsmittel
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Abbildung 3.11: Haltung gegeniiber Sharing E-Tretrollern mit Unterteilung Altersgruppen und Grof3bezirken



Lediglich 20% der Teilnehmer haben schon mal einen ETR in Regensburg genutzt. Wéahrend 41% davon
nur einmal gefahren sind, nutzen 59% die ETR regelmaRig. Erwdhnenswert ist, dass mehr als die Halfte
der regelmafiigen Nutzer (63%) nur gelegentlich fahrt (Abbildung 3.12).
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Abbildung 3.12: Anteil der Nutzer von Sharing-E-Tretrollern und die Haufigkeit der Nutzung

Die Betrachtung der Nutzer nach Altersgruppen zeigt, dass die Nutzer verstarkt in der Altersgruppe 18 - 44
vertreten sind (s. Abbildung 3.13).
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Altersgruppe)?
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Abbildung 3.13: Anteile der Nutzer und Nicht-Nutzer von Sharing-E-Tretrollern nach Altersgruppen



Die Befragung nach den (haufigsten + zweithaufigsten) Wegezwecken macht deutlich, dass die ETR zurzeit
am haufigsten in der Freizeit genutzt werden. Private Erledigungen und Einkaufe des taglichen Bedarfs be-
legen Platz zwei und drei. Immerhin 12% der regelmé&Rigen Nutzer fahren mit den ETR zur Arbeit oder
fur berufliche Zwecke (s. Abbildung 3.14).

Gegeniber der im Rahmen der Studie ,Verkehrssicherheit von E-Scootern® (verdffentlicht 07/2021) zeigen
sich hier signifikante Abweichungen. Dies mag darauf zurtickzufiihren sein, dass in dieser Studie ausschliel3-
lich Bewohnerinnen und Bewohner befragt wurden, wohingegen in der UDV-Studie 84 % der befragten Per-

sonen angaben, Touristen zu sein.
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Abbildung 3.14: Wegezwecke der regelmaRigen Nutzer

Die vorliegende Grafik (Abbildung 3.15) gibt erste Erkenntnisse zur Anderung des Modal Splits. Die regel-
maRigen Nutzer wurden gefragt, wie sich ihr Mobilitatsverhalten in Bezug auf andere Formen der Mobilitat
verandert hatte (weniger oft/ungefahr gleich/ofter). Interessant ist, dass 47% der befragten Personen an-
gibt, weniger als MIV-Fahrerin/-Fahrer und sogar 56% angeben, weniger als MIV-Beifahrerin/-Beifahrer
unterwegs zu sein. Grundsatzlich ist durch die Nutzung der ETR eine Verlagerung des Mobilitatsverhaltens
zu sehen. Ebenfalls deutlich macht sich diese Verlagerung bei der Nutzung des MIV und Bussen des OPNV

bemerkbar — in geringem Malf3e auch bei Fuldwegen.

Da diese Ergebnisse qualitative Erkenntnisse sind, sollen sie im Anschlussvorhaben nach Méglichkeit quan-

tifiziert werden.
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Bei der Betrachtung der aktuellen Nicht-Nutzer (80% der Teilnehmer), gaben etwa die Halfte dieser an, sich
bei entsprechenden Anderungen vorstellen zu kénnen, ETR zu nutzen. Sicherlich sind in der Realitat nicht
alle diese Anderungswiinsche umsetzbar. Theoretisch ergeben die Umfrageergebnisse jedoch bei der Um-
setzung aller Anderungswiinsche ein hohes Potential zur Steigerung des Nutzerkreises. Als gewiinschte
Anderungen wurden dabei neben geringeren Kosten, sichere Orte zum Fahren und Abstellen sowie der
nachgewiesene Umweltnutzen genannt. Eine hdhere Verfligbarkeit der ETR und Ausweitung des Geschafts-

gebiets sind weitere konkrete Anderungswiinsche. Auch diese Ergebnisse sollen im Anschlussprojekt vali-

Abbildung 3.15: Anderung des Mobilitatsverhaltens der regelméaRigen Nutzer

diert und vertieft werden (s. Abbildung 3.16).
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Abbildung 3.16: Wiinsche und Anregungen derjenigen, die noch nicht Sharing-E-Tretroller gefahren sind
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Dennoch sind 39% der Befragten an einer Nutzung der ETR auch bei Anderungen nicht interessiert. Um
dieses Desinteresse besser verstehen zu kdnnen, wurden die Nutzergruppen naher eingegrenzt (s. Abbil-
dung 3.17). Die vorliegenden Diagramme zeigen die aktuellen Nicht-Nutzer, die auch bei Anderungen kein
Interesse daran haben, die ETR zu nutzen. Auffallig ist, dass >70% der befragten Personen, die ETR auch
bei Anderungen nicht nutzen wollen, erwerbstatig sind. Mdgliche Griinde fiir das Desinteresse konnen viel-
féltig sein, wie z.B. Verfugbarkeit, Sicherheitsempfinden, Status, Nachhaltigkeit, eigenes Auto oder die Not-

wendigkeit des Transports weiterer Personen (wie Kinder) uvm.

Keine Anderung wiirde mich dazu bewegen Sharing- Keine Anderung wiirde mich dazu bewegen Sharing-
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Abbildung 3.17: Auswertung der aktuellen Nichtnutzer

Es sollte eine Aufteilung der Wiinsche aktueller Nicht-Nutzer nach Grol3bezirken vorgenommen werden. Da-
bei sind zunachst keine signifikanten Ausschléage erkennbar, jedoch kénnten mit geeigneten demografischen
Informationen zu den einzelnen Grof3bezirken Aussagen getroffen werden (s. Abbildung 3.18). In Ost-Re-
gensburg dominiert der Wunsch nach geringeren Kosten. Weiter kdnnte eine Erweiterung des Geschaftsge-

biets nach Nord Regensburg sinnvoll sein. Sonstige Winsche seitens der Teilnehmer waren unter anderem:

e Fahrzeuge bei den Parkhausern in der Siemensstral3e
¢ einheitliche Abrechnungsart/einfachere Bezahlung
e Freischaltung/Benutzung ohne Smartphone

¢ Testmdglichkeiten, da Fahrzeuge unbekannt und "unheimlich"




Was wiirde Sie dazu bewegen, Sharing-E-tretroller in Regensburg zu benutzen (je Wohnort)
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Abbildung 3.18: Wiinsche und Anregungen derjenigen, die noch nicht E-Tretroller gefahren sind (je Wohnort)

Auswertung Sharing-E-Fahrrader

Die Haltung der befragten Personen in Hinblick auf Sharing-E-Fahrrader fallt wesentlich positiver aus als bei
den ETR. Wahrend etwa 70% eine beflrwortende Haltung vertreten, sind es lediglich 30% die eine eher
ablehnende Haltung haben. Von diesen 30% ist die Halfte bei einer nur leicht ablehnenden Haltung einzu-

ordnen.

Bei der Betrachtung der Haltung nach Alter wurden die Antworten zur Haltung in die Gruppen 1-3 (ableh-
nende Haltung) und 4-6 (beflrwortende Haltung) aggregiert. Diese Betrachtung zeigt, dass mehr als 80%
der 25 — 44-Jahrigen eine zuneigende Haltung haben. In der Altersgruppe 18-24 ist diese mit knapp 70%

ebenfalls hoch. Bei den Uber 45-Jahrigen stellt sich jedoch fast wieder eine 50/50 Haltung ein.

Die Betrachtung nach Wohnorten macht erkennbar, dass die Nord-Regensburger die hdchste Zuneigung
aufweisen, wahren die Ost-Regensburger die geringste haben. Mit 2/3 Beflirwortung, ist diese in Ost Re-

gensburg jedoch immer noch hoch (s. Abbildung 3.19.).



Haltung gegeniuber Sharing-E-Fahrradern als zusatzliche Verkehrsmittel
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Abbildung 3.19: Haltung gegeniber Sharing-E-Fahrradern

Da aktuell noch keine Sharing-E-Fahrrader in Regensburg angeboten werden, wurden die folgenden Fra-

gen im Konjunktiv formuliert. Fast 60% der Befragten wiirden Sharing-E-Fahrréader nutzen wollen. Vor-

nehmlich fur Freizeit, private Erledigungen und zum Einkaufen. Die Altersgruppen 18-24 und 25-44 zeigen

auch hier die gréf3te Nutzungsbereitschaft. Die Nutzungsbereitschaft deckt sich grof3tenteils mit der Haltung

gegenuber den Sharing-E-Fahrradern, lediglich die unter 18-Jahrigen wéren an einer Nutzung mit einem

Anteil von 77% desinteressiert (s. Abbildung 3.20).
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Abbildung 3.20: Mégliches Nutzerverhalten Sharing-E-Fahrrader



Auswertung Sharing-E-Lastenfahrréader

Die Haltung gegenuber Sharing-E-Lastenfahrradern fallt sehr positiv aus. 44% haben eine stark befurwor-
tende Haltung bei einer insgesamt 75% beflirwortenden Haltung. Die grof3te Zuneigung wird ab einem Alter
von 25 Jahren verzeichnet, wobei selbst die 18-24-Jahrigen mit 2/3 flr Sharing-E-Lastenfahrrader sind. Die
Betrachtung nach Wohnort der Teilnehmer weist keine grof3en Unterschiede auf. Die allgemein hohe Befir-
wortung ist in allen Grol3bezirken vertreten (s. Abbildung 3.21).
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Abbildung 3.21: Haltung gegenuber Sharing-E-Lastenfahrradern

Da aktuell noch keine Sharing-E-Lastenfahrrader in Regensburg angeboten werden, wurden die folgen-
den Fragen im Konjunktiv formuliert. Etwa 2/3 der Befragten kénnten sich vorstellen, Sharing-E-Lasten-
fahrrader in Regensburg zu benutzen. Als haufigster potentieller Wegezweck wurde dabei mit 43% Einkaufen
genannt, gefolgt von Freizeit mit 14% und Bringen und Holen von Personen mit 13%. Die Hauptzielgruppe
sind auch hier wieder die >24-Jahrigen. Wie zuvor, sind die unter 18-Jahrigen an einer Nutzung von Sharing-
E-Lastenfahrradern trotz der positiven Haltung eher desinteressiert. Bei den 18 — 24-Jahrigen fallt das Inte-

resse an einer Nutzung 50/50 aus (s. Abbildung 3.22).
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Abbildung 3.22: Sharing-E-Lastenfahrrader mdgliches Nutzerverhalten

Unter der Betrachtung aller Sharing-Fahrzeuge wurden die Teilnehmer gefragt, ob die Buchung tber eine

gemeinsame App fur alle Mobilitatsangebote die Nutzung erhéhen wirde. Das Ergebnis zeigt, dass 77% die

Sharing-Angebote haufiger nutzen wirden. Ebenfalls wurde nach der Steigerung der Attraktivitat durch

die Integration von Sharing-Fahrzeugen in die OPNV Tickets gefragt. Auch hier gab es mit 73% groRen

Zuspruch seitens der Teilnehmer (s. Abbildung 3.23).
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Abbildung 3.23: Winsche und Anregungen unter Betrachtung aller Sharing-Fahrzeuge




Den Umfrageteilnehmern wurde am Ende der des Fragebogens die Mdglichkeit gegeben, Kommentare in
einem Freitextfeld abzugeben (s. Abbildung 3.24). Etwa ein Drittel der Teilnehmer hat diese Méglichkeit
wahrgenommen. Die abgegebenen Kommentare wurden in Rubriken eingeteilt. Die mit deutlichem Abstand
meisten Kommentare wurden in der Rubrik Infrastruktur und Sicherheit abgegeben. Deutlich wird, dass
neben Wiinschen zu infrastrukturellen Anderungen sowohl der Umweltschutz als auch die Intermodalitat und

Vernetzung der Mikromobilitat mit dem OPNV h&ufig genannt wurden.
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Abbildung 3.24: Auswertung freier Kommentare und Einteilung in Rubriken

Exemplarische Ausziige der Kommentare kénnen der nachfolgenden Auflistung enthommen werden:

Infrastruktur und Sicherheit

e ,stehen Uberall unkontrolliert herum*®

e brauchen definierte Abstellplétze in den einzelnen Stadtteilen®

o wesentlich attraktiver, wenn es gut ausgebaute Fahrradwege geben wirde*
o Die aktuelle Situation mit den E-Rollern ist unertraglich!”

¢ Einlickenloses gut ausgestattetes Sharingnetz ist die Voraussetzung fir deren Akzeptanz*

Nachhaltigkeit und Umweltschutz
e ,weg vom MIV hin zu nachhaltigen Optionen*
e ,OPNV und Mikromobilitat waren mir viel lieber als ein Auto zu nutzen, weil mir die Nachhaltigkeit

dabei wichtig ist"

Intermodalitat und Vernetzung mit dem OPNV
o alle Mobilitdtsangebote mit einem Ticket nutzbar*

. ,,[(")PNV] Linien umstandlich gefuhrt®



e _Ringlinie und Erh6hung der Takte"
¢ ,Rad-Bus-Rad ware perfekt"

e ,gemeinsame App finde ich super®

4 Erste Abschatzung des 0kologischen Einflusses

Sowohl aus den Datenauswertungen als auch den Kommentaren kénnen gewisse Tendenzen hinsichtlich
von Verkehrsverlagerungspotentialen und damit der Reduzierung von Emissionen abgeleitet werden. Gene-
rell ist die Bereitschaft zur Verdnderung der Mobilitdt in der Bevdlkerung vorhanden, jedoch muissen die
geeigneten Rahmenbedingungen dafiir geschaffen werden. Des Weiteren gab jeder zweite Teilnehmer an,

durch die Nutzung von ETR weniger mit dem Auto unterwegs zu sein.

Die Erhebungen haben weiterhin gezeigt, dass durch die Nutzung des ETR neben der deutlichen Reduktion
des MIV (47%) und MIV-Mitfahreranteils (56%) auch eine erhebliche Reduktion der OPNV-Nutzer (35%)
eintritt. Es ist offensichtlich, dass kurze OPNV-Strecken innerhalb des Stadtgebietes durch ETR-Fahrten er-
setzt werden. Andererseits wird die Attraktivitat bei OPNV-Einpendlern durch das zusatzliche Mobilitatsan-
gebots des ETR gestarkt. Es gilt in weiteren Untersuchungen diese bivalenten Auswirkungen néher zu un-
tersuchen. Unbestritten ist, dass durch die Nutzung von ETR eine Reduzierung des MIV und damit eine
Reduzierung verkehrsbezogener Emissionen erreicht werden kann. Wie bereits in Kapitel 3.2.1 erwahnt, sind
momentan keine Dienstleistungen fir Sharing-E-Fahrréder und Sharing-E-Lastenfahrrader in Regensburg
vorhanden. Die Umfrageergebnisse zu diesen Mobilitatsformen lassen daher an dieser Stelle eine 6kologi-

sche Abschatzung fur diese Mobilitatsoptionen noch nicht zu.

Weiterhin wurde die Nachhaltigkeit und die Zeit als wichtigste Kriterien zur Verkehrsmittelwahl genannt (s.
Kapitel 3.2.2). Dadurch wird erneut die Bereitschaft seitens der Blrgerinnen und Birger zur Nutzung und der

Stellenwert nachhaltiger Mobilitatsformen erkennbar.

Auf dem Markt ist diesbeziglich, neben der Verbesserung der Dienstleitungen als solche, das Bemihen zu
erkennen, die Lebensdauer der Fahrzeuge zu verlangern, sie robuster, haltbarer zu entwickeln und zu ferti-

gen.

Um 6kologische Auswirkungen des Einsatzes von Mikromobilitdt gegeniiber anderen Verkehrsmitteln und in
Kombination spezieller abschéatzen zu kénnen, kénnte auch auf Lebenszyklusanalysen zurtickgegriffen wer-
den. Dies und eine detailliertere tkologische Bilanzierung sollte Teil von weiterfiihrenden Untersuchungen

sein.

Die Geschaftsmodelle der Sharing-Anbieter unterscheiden sich. So wurde beispielsweise vom Anbieter , Tier*
eine neue Generation mit wechselbaren Akkumulatoren eingeftihrt, die mithilfe von E-Lastenfahrradern (an-
stelle von Diesel Transportern) getauscht werden. Dadurch wird der Einsatz von Verbrennungsmotoren re-
duziert. AuRerdem sind die neuen Fahrzeuge deutlich robuster gebaut, wodurch sich deren Lebensdauer auf

Uber zwei Jahre erhbhen kénnte. Durch solche Betriebsmodelle wiirden sich die 6kobilanziellen Wirkungen



der E-Leihtretrollersysteme deutlich verringern. Weitere 6kologische Verbesserungen konnten durch die Nut-
zung von erneuerbaren Energien (Herstellung und Betrieb) und eine héhere Auslastung der Fahrzeuge er-

reicht werden.

Welche innovativen MalRBnahmen effektiv zur dauerhaften Etablierung und Integration der Mikromobilitats-
dienstleitungen beitragen, gilt es in weiteren Vorhaben zu erforschen.

5 Ubertragbarkeit

Die Ergebnisse und Erkenntnisse sind tbertragbar auf andere Kommunen / Regionen mit vergleichbarer
Topologie, Siedlungsstruktur und Gréfe. Viele aktuell laufende Projekte in dem Kontext ,Mikromobilitat in
Stadten” fokussieren sich bislang vor allem auf grol3e Metropolen — wie Berlin oder Hamburg (Beispiel ,Re-

allabor Hamburg®).

Regensburg als ,kleine Grof3stadt* mit etwa 150.000 Einwohnern ist dabei tendenziell mit einer Vielzahl von
deutschen Stadten vergleichbar, in denen zwar Mikromobilitat in der Zwischenzeit Einzug gehalten hat, es
aber kaum empirische Studien gibt hinsichtlich Akzeptanz, Potentialnutzung usw. In Deutschland gelten 67
Stadte laut Definition zu den ,kleinen GroRstadten®. Davon haben 30 Stadte zwischen 150.000 und 250.000
Einwohner. Das Skalieren der Erkenntnisse aus der Studie PaMiMob auf diese Stadte konnte durch solche
Charakteristika wie stadtische Infrastruktur, Stadtmorphologie, Struktur des OPNV Netzes (Ringbahn,
sternféormig etc.), Budgetierung, Verantwortlichkeitsstrukturen gegeben sein. Dennoch gibt es in den
verschiedenen Kommunen Spezifika, die in die Betrachtung einbezogen werden missen, wie gewachsene

Strukturen, unter- oder Uberbesiedelte Gebiete oder auch Bevélkerungsstruktur.

Das Angebot an alternativen Mikromobilitdtsangeboten entwickelt sich in der jingsten Vergangenheit rasant.
Die Anbieter reagieren auf neue Herausforderungen und Anforderungen der Nutzer. Immer neue Produktge-
nerationen und -weiterentwicklungen kommen in den Markt. Die in dieser Machbarkeitsstudie aufgeworfenen
Fragestellungen, die aufgezeigten Potentiale und zum Teil die Losungsansatze kénnen prinzipiell auch auf

weitere, neue Mobilitatsdienstleistungen anwendbar sein.



6 Fazit/ Ausblick

Um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen, ist die urbane Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Wie in
diesem Bericht aufgefiihrt, kdnnten dabei Mikromobilitatsdienstleistungen ein Baustein sein. Mit diesem Pro-
jekt sollte das Potential abgeschatzt werden, welches durch den Einsatz von Mikromobilitat in der Stadt (Fall-
beispiel: Kleine Grof3stadt) zu heben ware.

Zu Beginn des Projektes stand die Behauptung im Raum, dass Mikromobilitat die Chance bieten kdnnte, das
Mobilitatsangebot in Stadten zu diversifizieren und den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Auf-
bauend auf vorhandenen Mobilitatsdaten wurde am Beispiel der Stadt Regensburg das Potential von Mikro-
mobilitdt untersucht. Es wurden empirische Untersuchungen durchgefiihrt, um eine erste Abschatzung der

Verkehrsverlagerungspotentiale vornehmen zu kénnen.

Es galt zu klaren, unter welchen Bedingungen sie eine effektive, sichere und umweltfreundliche Mobilitatslo-
sung in Kombination mit den bestehenden, stadtischen Verkehrstragern darstellen kdnnten. Hierfir wurde
eine Blrgerumfrage entworfen und im Herbst 2020 auf den Stadtseiten, auf Printmedien und tber soziale
Netzwerke platziert. Ein Resultat dieser Erhebung war unter anderem, dass die Haltung gegentuiber Sharing-
E-Tretrollern gespalten ist und polarisiert. Kritisiert wurde vor allem das unkontrollierte Abstellen. Das aus-
schlaggebendste Kriterium fur die Verkehrsmittelwahl ist, wie erwartet, die Zeit. Es fallt aber auf, dass Nach-
haltigkeit am zweith&ufigsten genannt wird, noch vor Kosten und Sicherheit. Jeder zweite Nutzer von Sha-

ring-E-Tretrollern gibt an, dadurch weniger mit dem Auto in der Stadt unterwegs zu sein.

In dem beantragten Projekt ZISteM: Zielgerichtete Steuerung, Integration und Management von Mikro-
mobilitatsdienstleistungen sollen die Erkenntnisse aus PaMiMob weiter vertieft bearbeitet werden. Durch
diverse Malnahmen und Steuerungsmaglichkeiten soll die Akzeptanz und die weitere ErschlieRung von Ver-

kehrsverlagerungspotentialen gesteigert werden.

In dieses nachfolgende Umsetzungsprojekt sollen die erhobenen Anforderungen einflieBen. An diesem Pro-
jekt werden neben der Stadtverwaltung und Siemens auch der RVV und die ZEUS Scooters GmbH beteiligt

sein.
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Zielbringende Integration, Steuerung und Management von Mikromobilitéatsdienstleistungen



Anhang Birgerumfrage — Vorlage

Geférdert durch:

% Bundesministerium
T fiir Verkehr und
dliléitaelre ?n;rgzlruktur m FUN S I E M E N S
% Dos Startkapital fur die Mobilitat 4.0 fkgrwufly ‘for (Afe

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

Elektro-Kleinfahrzeuge in Regensburg

Umfrage im Rahmen eines vom BMVI geforderten Forschungsprojekts zur Ermittlung des
Nutzungspotentials elektrischer Mikromobilitat

Liebe Regensburgerinnen und Regensburger,
liebe Teilnehmerinnen und Teilnehmer,

seit Anfang dieses Jahres wird auch in Regensburg das bestehende Mobilitdtsangebot durch elektrische Sha-
ring-Tretroller erganzt, die per Smartphone-App kurzfristig ausgeliehen werden kdénnen. Aufgrund der Ent-
wicklungen in anderen deutschen Stadten ist damit zu rechnen, dass das Angebot an elektrischen Sharing-
Fahrzeugen weiter anwachsen wird.

Infolge der sehr schnellen Verbreitung verschiedenster Sharing-Dienstleistungen ist die Thematik ,Nutzung
von Mikromobilitdt in Stadten” bislang nur wenig wissenschaftlich erprobt - der verkehrliche und 6kologi-
sche Nutzen der Leihfahrzeuge ist weiterhin umstritten.

Um die Auswirkungen der elektrischen Mikromobilitdt auf das Mobilitdtsverhalten sowie die Umwelt ab-
schatzen zu kénnen, fihrt die Siemens AG in Kooperation mit der Stadtverwaltung Regensburg das im August
2020 begonnene Forschungsprojekt ,,Datenbasierte Potentialanalyse zur Integration von Mikromobilitat in
stadtische Verkehrssysteme” durch. Das Projekt wird durch das ,Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale
Infrastruktur” (BMVI) gefordert.

Einen wesentlichen Teil des Projektes stellt diese stadtweite Umfrage zur Nutzung und den Potentialen von
elektrischen Mikromobilitdtsangeboten in Regensburg dar. Es wiirde uns sehr freuen, wenn Sie sich 10 Mi-
nuten Zeit nehmen kdonnten, um den folgenden Fragenkatalog zu beantworten und damit einen konkreten
Beitrag zur Verkehrswende zu leisten.

Um moglichst aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten, hoffen wir auf rege Teilnahme lhrerseits. Sie wiirden
uns sehr unterstitzen, indem Sie den Teilnahmelink zu dieser Umfrage an Familienangehérige/Freunde/ Kol-
legen/etc. mit Wohnsitz oder Arbeitsplatz in Regensburg weiterleiten. Vielen Dank!

Die Teilnahme an der Umfrage erfolgt anonym und ist freiwillig. Sie kdnnen die Umfrage jederzeit abbre-
chen. Alle von Ihnen bereitgestellten Informationen werden vertraulich behandelt und nur im Rahmen die-
ses Forschungsprojekts verwendet.

Sollten Sie Fragen haben, kénnen Sie sich gerne per E-Mail an uns wenden:
EmailAdresse@siemens.com

Vielen Dank fir Ihre Unterstiitzung!


mailto:EmailAdresse@siemens.com

Vorabinformation

Kleine, elektrifizierte Sharing-Fahrzeuge bieten das Potential den Einsatz von Verbrennungsfahrzeu-
gen zu reduzieren und Liicken im 6ffentlichen Nahverkehr zu schlieBen.

In dieser Umfrage spielen folgende kleine, elektrische Sharing-Fahrzeuge eine Rolle:

E-Tretroller E-Fahrrader E-Lastenfahrréader
e rein elektrisch bis 20 e elektrische Unterstiitzung o elektrische Unterstiitzung bis 25 km/h
km/h bis 25 km/h e Transport von Waren und Einkaufen, Mit-
nahme von Personen

(Abbildungen zeigen Beispiele)

Hinweis: Unter Fahrzeug-Sharing (englisch to share ,teilen”) versteht man die organisierte, gemeinschaftli-
che Nutzung von Fahrzeugen auf Grundlage einer Rahmenvereinbarung. Die von einem Anbieter bereitge-
stellten Fahrzeuge kénnen kurzfristig per App angemietet werden.

Inhaltlicher Einstieg

1. Was sind fiir Sie die zwei ausschlaggebendsten Kriterien flir die Wahl des Verkehrsmittels im

Alltag?
a. Nachhaltigkeit/Umweltfreundlichkeit
b. SpaR
c. Kosten
d. Zeit
e. Komfort
f. Sicherheit
g. Sonstiges (freie Eingabe moglich)

2. Wie st lhre jeweilige Haltung gegeniiber den folgenden kleinen Sharing-E-Fahrzeugen als
zusatzliche Verkehrsmittel in Regensburg?
a. Sharing-E-Tretroller
Lehne ich stark ab -1-2-3-4-5-6- Beflirworte ich sehr
b. Sharing-E-Fahrrader
Lehne ich stark ab -1-2-3-4-5-6- Beflrworte ich sehr
c. Sharing-E-Lastenfahrrader



Lehne ich stark ab -1-2-3-4-5-6- Beflirworte ich sehr

Einfluss von Sharing-E-Tretrollern auf lhre Alltagsmobilitat

3. Haben Sie schon einmal Sharing-E-Tretroller in Regensburg benutzt?
a. Ja
b. Nein

4. WENN-DANN Beziehung: Erscheint nur, wenn auf Frage 3 mit a geantwortet wurde.
Wie oft benutzen Sie Sharing-E-Tretroller in Regensburg?

Ich bin nur einmal gefahren

Gelegentlich, aber weniger als einmal pro Woche

1-3x pro Woche

3-6x pro Woche

Taglich

Mehr als 1x am Tag

~ 0 o0 T

5. WENN-DANN Beziehung: Erscheint nur, wenn auf Frage 4 mit b,c,d,e,f geantwortet wurde.
Was sind die zwei haufigsten Wegezwecke, fir die Sie Sharing-E-Tretroller in Regensburg
benutzen?

Haufigster Zweithaufigster

Arbeit

(zum/vom Arbeitsplatz + berufliche Wege wahrend
der Arbeitszeit)

Ausbildung

(zur/von Schule, Uni, Ausbildungsstatte o. anderen
Bildungseinrichtungen)

Einkauf

(taglicher Bedarf + sonstige Einkaufe)

Private Erledigung

(zum/vom Arzt, Friseur, Behérdengang u. anderen
Dienstleistungseinrichtungen)

Freizeit

(z.B. Kultur, Kino, Gaststatte, Freunde, Sport, Aus-
fliige)

Bringen oder Holen von Personen

(z.B. zur Krippe o. Schule, zu Freunden, einer Veran-
staltung o. zum Arzt)

Sonstige Wegezwecke

(freie Eingabe moglich)

6. WENN-DANN Beziehung: Erscheint nur, wenn auf Frage 4 mit b,c,d,e,f geantwortet wurde.




Auf kurzen Wegen stellen Sharing-E-Tretroller eine Alternative zu den Ublichen Verkehrsmit-
teln, wie z.B. dem ,,zu Ful} gehen”, ,,Fahrrad fahren” oder ,Auto fahren®, dar. Fiir lange Weg-
strecken bieten Sie das Potential den OPNV zu stirken, da mit lhnen die erste/letzte Meile
zur/von der OPNV-Haltestelle zuriickgelegt werden kann.

A Erste Meile m Letzte Meile
———————— > ———————
© @
Start OPNV Ziel
Wie hat sich Ihre Nutzung der folgenden Verkehrsmittel seit der ersten Benutzung von Sha-

ring-E-Tretrollern verandert? (Wenn sich |hr Verhalten nicht gedndert hat oder wenn Sie nie
eine der folgenden Optionen verwendet haben, wahlen Sie "Ungefahr gleich".)

Seit der ersten Benutzung von Sharing-E-Tretrollern, nutze Ich das Verkehrsmittel...

Weniger oft Ungefihr Ofter
gleich

zu Fu

Fahrrad

(inkl. E-Bike)

OPNV A

(Bus)

OPNV B

(Nah- bzw. Fernverkehrszug)
MIV-Fahrer

(Auto, Motorrad, Moped inkl. Sha-
ring-Fahrzeugen)

MIV-Mitfahrer

(Beifahrer, Taxi, Fahrgemeinschaft
inkl. Sharing-Fahrzeugen)
Sonstige Verkehrsmittel

(freie Eingabe moglich)

Hinweis:
OPNV = Offentlicher Personennahverkehr
MIV = Motorisierter Individualverkehr

WENN-DANN Beziehung: Erscheint nur, wenn auf Frage 3 mit b geantwortet wurde.
Welche Anderungen wiirden Sie dazu bewegen, Sharing-E-Tretroller in Regensburg zu be-
nutzen?
a. Mehr E-Tretroller verflugbar
GroReres Geschaftsgebiet
Geringere Kosten
Sicherere Orte zum Fahren/Ausbau der Radinfrastruktur
Nachgewiesener Umweltnutzen

© oo o



f.  Sonstiges (freie Eingabe moglich)
g. Keine dieser Anderungen wiirde mich dazu bewegen Sharing-E-Tretroller in Regens-
burg zu benutzten

Méglicher Einfluss von Sharing-E-Fahrradern auf lhre Alltagsmobilitat

Aktuell arbeitet die Stadt Regensburg zusammen der ,das Stadtwerk Regensburg GmbH* daran, ein
offentliches Fahrradvermietungssystem einzurichten. Nach und nach soll das Angebot auf 65 Statio-
nen und 600 Rader aufgestockt werden. Die Halfte der angebotenen Fahrrader werden E-Fahrrader
sein.

Gehen sie fur die Beantwortung der folgenden Frage/n davon aus, dass Sharing-E-Fahrrader weitge-
hend flachendeckend verfiigbar sind.

8. Konnten Sie sich vorstellen, Sharing-E-Fahrrader in Regensburg zu benutzen?
a. Ja
b. Nein

9. WENN-DANN Beziehung: Erscheint nur, wenn auf Frage 8 mit a geantwortet wurde.
Was sind die zwei haufigsten Wegezwecke, fir die Sie sich vorstellen kénnten, Sharing-E-
Fahrrader zu benutzen?

Haufigster Zweithaufigster

Arbeit

(zum/vom Arbeitsplatz + berufliche Wege wahrend
der Arbeitszeit)

Ausbildung

(zur/von Schule, Uni, Ausbildungsstatte o. anderen
Bildungseinrichtungen)

Einkauf

(taglicher Bedarf + sonstige Einkdufe)

Private Erledigung

(zum/vom Arzt, Friseur, Behordengang u. anderen
Dienstleistungseinrichtungen)

Freizeit

(z.B. Kultur, Kino, Gaststatte, Freunde, Sport, Aus-
fliige)

Bringen oder Holen von Personen

(z.B. zur Krippe o. Schule, zu Freunden, einer Veran-
staltung o. zum Arzt)

Sonstige Wegezwecke

(freie Eingabe moglich)

Moglicher Einfluss von Sharing-E-Lastenfahrradern auf lhre Alltagsmobilitat




Momentan werden drei Sharing-E-Lastenfahrrader im Rahmen des Pilotprojekts , das Stadt-
werk.Ella“ am Parkhaus Dachauplatz angeboten. Zukiinftig soll das Angebot deutlich ausgeweitet
werden.

Gehen sie fur die Beantwortung der folgenden Frage/n davon aus, dass Sharing-E-Lastenfahrrader
weitgehend flachendeckend verfiigbar sind.

10. Konnten Sie sich vorstellen, Sharing-E-Lastenfahrrader in Regensburg zu benutzen?
a. Ja
b. Nein

2. WENN-DANN Beziehung: Erscheint nur, wenn auf Frage 10 mit a geantwortet wurde.

Was sind die zwei haufigsten Wegezwecke, fir die Sie sich vorstellen kdnnten, Sharing-E-
Lastenfahrrader zu benutzen?

Haufigster Zweithaufigster

Arbeit

(zum/vom Arbeitsplatz + berufliche Wege wahrend
der Arbeitszeit)

Ausbildung

(zur/von Schule, Uni, Ausbildungsstatte o. anderen
Bildungseinrichtungen)

Einkauf

(taglicher Bedarf + sonstige Einkdufe)

Private Erledigung

(zum/vom Arzt, Friseur, Behordengang u. anderen
Dienstleistungseinrichtungen)

Freizeit

(z.B. Kultur, Kino, Gaststatte, Freunde, Sport, Aus-
flige)

Bringen oder Holen von Personen

(z.B. zur Krippe o. Schule, zu Freunden, einer Veran-
staltung o. zum Arzt)

Sonstige Wegezwecke

(freie Eingabe moglich)

Wiinsche und Anregungen

11. Wirden Sie Sharing-Fahrzeuge 6fter benutzen, wenn alle Mobilitdatsangebote (Bus, Zug, Car-
sharing, kleine Sharing-E-Fahrzeuge) durch eine gemeinsame App verwaltet und gebucht
werden kdonnten?

a. Ja
b. Nein
Hinweis: Sharing-Fahrzeuge werden gréRtenteils Giber eine App des jeweiligen Anbieters ausgeliehen, zu-

rickgegeben und bezahlt. Werden die verschiedenen Sharing-Fahrzeuge von unterschiedlichen Anbietern
bereitgestellt, muss sich fiir deren Benutzung in mehreren Apps registriert und ein Zahlungsmittel hinterlegt
werden.



12. Kénnten Sie sich vorstellen hiufiger mit dem OPNV zu fahren, wenn die Benutzung von klei-
nen Sharing-E-Fahrzeugen — fiir die erste/letzte Meile zur/von der nichsten OPNV-Halte-
stelle - im Fahrkartenpreis enthalten ware?

a. Ja
b. Nein
Hinweis:
OPNV = Offentlicher Personennahverkehr

Start OPNV Ziel

Personliche Informationen

13. Welcher Tatigkeit gehen Sie aktuell nach?
a. Erwerbs- bzw. Berufstatig (inkl. Auszubildende, Personen in Elternzeit oder Altersteil-

zeit)
b. Schiler/-in
c. Student/-in
d. Rentner/-in, Pensionar/-in
e. Sonstiges

14. In welcher Beziehung stehen Sie zu der Stadt Regensburg?
a. Wohnsitz in Regensburg + Tatigkeit in Regensburg
b. Wohnsitz in Regensburg + Tatigkeit auBerhalb von Regensburg
c. Wohnsitz auBerhalb von Regensburg + Tatigkeit in Regensburg
d. Tourist/-in
Hinweis: Hier ist die Tatigkeit gemeint, die Sie in der vorherigen Frage angegeben haben.

3. WENN-DANN Beziehung: Erscheint nur, wenn in der vorherigen Frage mit a oder b geant-

wortet wurde.

In welchem der folgenden flinf GroRbezirke der Stadt Regensburg wohnen Sie?
a. Altstadt (1)
b. Nord Regensburg (2)



c. Ost Regens-

burg (3)
.. 3 Nummer des VerkehrsgroRbezirks Gewdasser
d. Sud RegenS‘ ——  Stadtgrenze S— ﬁlfggagr:;:cl
b u rg (4) ——  Grenze des VerkehrsgroRbezirks Eisenbahn
e. West Regens-
burg (5)

15. Wie alt sind Sie?

a. Unter 18

b. 18-24

c. 25-44

d. 45-64

e. 65und alter

16. Mit was fiir einem Geschlecht identifizieren Sie sich?
a. Mannlich
b. Weiblich
c. Divers

Kommentare und Ergebnismittteilung

17. Haben Sie Kommentare oder Anmerkungen? Wir freuen uns auf |hr Feedback!
Freies Eingabefeld (mittelgroR)

18. Gerne informieren wir Sie nach Fertigstellung des Forschungsprojektes (vsl. August 2021)
Uber die gewonnenen Erkenntnisse. Wenn Sie Interesse an der Zusendung des Projektbe-
richts haben, hinterlassen Sie uns bitte hier Ilhre E-Mail-Adresse.



Freies Eingabefeld (klein)

19. Bitte beenden Sie abschliefend die Umfrage durch Driicken des ,,Absenden” Buttons.
Vielen Dank fir Ihre Teilnahme!



