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l. Einleitung und methodische Hinweise

Nurnberg ist eine prosperierende Stadt: Dies belegen die jahrlich steigenden Einwohnerzahlen, die zu-
nehmende Anzahl an Wohnungen, die positive Wirtschafts- und Arbeitsmarktentwicklung mit anwachsen-
den Beschéaftigtenzahlen und sinkenden Arbeitslosenanteilen sowie kletternde kommunale Steuerbetrage.
Auch die umliegenden Stadte und Gemeinden verzeichnen eine vergleichbare Entwicklungsrichtung. Die
positiven Wachstumszahlen haben einen unmittelbaren Einfluss auf das Mobilitatsgeschehen und fiihren
zu einem erhohten Verkehrsaufkommen in allen Verkehrsarten sowie steigenden Ein- und Auspendler-
zahlen (vgl. Abb. 1).

Abb. 1: Entwicklung ausgewahlter Indikatoren fiir Niirnberg von 2011 bis 2019 (2011 = Index 100)
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Quellen: Bevélkerung: Einwohnermelderegister der Stadt Niirnberg / SV-Beschiftigte (Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohnort Niirn-

berg) und Pendler (Summe aller Ein- und Auspendler): Bundesagentur fiir Arbeit / Pkw-Bestand: Kraftfahrt-Bundesamt / VAG-Fahrgaste: VGN Niirn-
berg

Des Weiteren Gbernimmt der Verkehrsbereich eine Schlisselfunktion, um die angestrebten Klimaziele
zu erreichen. Nach Vorstellung der Bundesregierung soll der CO2-Aussto3 bis 2030 um mindestens 42 bis
40 Prozent in diesem Sektor reduziert werden. Die beabsichtigte Verkehrswende soll u. a. durch die Férde-
rung der Elektromobilitat erwirkt werden. Inwieweit sich neue Arbeits- und Verhaltensweisen (Stichworte:
Digitalisierung, virtuelle Veranstaltungen, Home-Office) durch aktuelle Entwicklungen etablieren werden,
Iasst sich derzeit nicht abschlieBend abschatzen.

Die Zielvorstellungen der Stadt Nirnberg basieren auf einer stadt- und umweltvertraglichen Verkehrsab-
wicklung, die die Verkehrstrager sinnvoll miteinander verknipft und neben den verkehrlichen Erfordernis-
sen auch stadtebauliche, 6kologische, soziale und 6konomische Gesichtspunkte in die Planung einbezieht
und berUcksichtigt. In einer lebenswerten Stadt sind die Mobilitatsbedirfnisse zu sichern und der Anteil
von Fahrten mit dem Auto ist soweit als moglich zu reduzieren und auf umweltvertragliche Verkehrsmittel
zu verlagern. Als verkehrspolitische Zielmarke strebt Nirnberg an, dass kiinftig 70 % der Wege zu FuB3, per
Rad oder OPNV zuriickgelegt werden.



Die angestoBenen und aktuellen Verkehrsprojekte der Stadt Nirnberg sind wichtige Bausteine zur Er-
reichung der formulieren Ziele und -quoten. Folgende Beispielprojekte' kdnnen diesbezlglich angeflhrt
werden:

e Durch den Aufbau von Mobilitatsstationen in verschiedenen Stadtteilen werden vernetzte Verkehrs-
systeme geschaffen. Dadurch werden Brickenképfe zur inter- und multimodalen Fortbewegung
hergestellt.

e Nirnberg ist Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V.
(AGFK Bayern), die den Radverkehr durch geeignete Projekte besonders férdern will. Unter der
Strategie ,,NUrnberg steigt auf” werden und wurden u. a. Radabstellanlagen errichtet, Fahrrad- und
FahrradschnellstraBen angelegt und ein eigenes Wegweisungssystem aufgebaut.

e Die Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs erfolgt z.B. Gber die Erweiterung des U-Bahn- und Stra-
Benbahnnetzes, die Umsetzung der erarbeiteten Buskonzepte, das Beschleunigungsprogramm von
Bus und Tram sowie die Umsetzung des Nahverkehrsplans Nirnberg und des Nahverkehrsentwick-
lungsplans Nlrnberg bis 2025.

In der Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Nirnberg 2019 bildete der Verkehrs- und Mobilitats-
bereich ein Schwerpunktthema. Dabei wurden einerseits die haushalts- und personenbezogenen Mobili-
tatsvoraussetzungen sowie die Verkehrsmittelnutzung abgefragt. Andererseits wurden persénliche Ein-
stellungen und mégliche Potenziale im Verkehrssektor ermittelt (vgl. Tab. 1). Dieser Sonderbericht stellt die
wesentlichen Befragungsergebnisse zusammen. Soweit méglich und sinnvoll erfolgen Vergleiche mit den
Ergebnissen aus der bundesweiten1 Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2017” (MiD 2017)?, so dass die
ermittelten Nirnberger Mobilitatskennwerte besser eingeordnet werden kénnen.

Tab.1: Fragenkomplexe zum Thema Verkehr und Mobilitdt in der Wohnungs- und

Haushaltserhebung 2019

Haushalte Ausstattung mit Verkehrsmitteln (Fahrrader, Pedelecs, motorisierte Zweirdder, Autos)
Mobilitatsvoraussetzungen (Flihrerscheinbesitz, Zeitkartenbesitz fir den 6ffentlichen Nahverkehr, Pkw-Verfligbarkeit)
gesundheitliche Mobilitatseinschrankungen
Nutzungshaufigkeit bestimmter Verkehrsmittel
Verkehrsmittelwahl zu bestimmten Zielen

Personen Bewertung der Verkehrssituation in der Wohngegend
Entfernung und Erreichbarkeitsbewertung zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz
Nutzung alternativer Mobilitatsangebote (Carsharing, Fahrradverleihsysteme)
Anschaffungsvorstellungen von Verkehrsmitteln

Prioritatensetzung der zukinftigen Verkehrspolitik in Nirnberg
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Die Haushaltsbefragung fand Ende des Jahres 2019 statt. Zu diesem Zeitpunkt gab es keine Corona-Be-
troffenheit in Deutschland. In einem Exkurs-Abschnitt und im Fazit erfolgt daher eine kurze Einschatzung
zu den Folgen und den Auswirkungen der Pandemie auf den Verkehrs- und Mobilitatssektor.

1 Die Projektseite des Verkehrsplanungsamts ist abrufbar unter: https:/www.nuernberg.de/internet/verkehrsplanuna/projekte.html

2 Weitere Informationen befinden sich auf der Projektseite: http:/Awww.mobilitaet-in-deutschland.de/index.html
Teilweise wurden mit dem Auswertungstool ,, Mobilitat in Tabellen” (MiT 2017) zusatzliche Auswertungen durchgefiihrt, um Daten und Informationen Uber ahnliche
Zielgruppen und geeignete Vergleichsraume (Metropolen) zu gewinnen. MiT 2017 ist abrufbar unter: https://Awww.mobilitaet-in-tabellen.de/mit/




Il. Mobilitatsanalysen

1. Bedeutung des Verkehrsbereichs aus Biirgersicht

Verkehrsthemen werden von Nirnbergerinnen und Nirnbergern am haufigsten zu den bedeutendsten
Problemfeldern in ihrer Stadt gezahlt. Auf die Frage ,Was sind Ihrer Meinung nach in Nirnberg zurzeit
die groBten Probleme? (max. 3 Antworten moglich)” fihren 62 % aller Personen Problemlagen an, die
dem Verkehrssektor zuzuordnen sind (vgl. Abb. 2). Ein Viertel aller Befragten flihrte bei dieser Frage sogar
mehrere Problemfelder aus dem Verkehrsbereich an. Eine Detailanalyse nach verkehrsbezogenen Einzel-
themen zeigt, dass Probleme bzw. Optimierungsbedarfe in allen Verkehrssystemen gesehen werden (vgl.
Abb. 3).

Zum Thema motorisierter Individualverkehr werden vor allem die hohe Verkehrsdichte (Verkehrsauf-
kommen, Staus, etc.), die Menge an Baustellen sowie die Parkraumversorgung bemangelt. Neben dem
Waunsch eines verbesserten Angebots werden im 6ffentlichen Personennahverkehr insbesondere die Fahr-
preise der VAG / VGN als Problem angezeigt. Immerhin jede 5. Person hat sich Gber die OPNV-Kosten be-
klagt - kein anderer Einzelaspekt in der Befragung wird haufiger genannt. Die Rahmenbedingungen zum
Fahrradfahren (z. B. Zustand bestehender oder fehlende Radwege) werden ebenfalls von einem relevan-
ten Bevolkerungsanteil beanstandet. Diejenigen, die mehrere Verkehrsprobleme beschreiben, kritisieren
Uberwiegend Zustande zu unterschiedlichen Verkehrssystemen (z. B. Verbesserung beim Radverkehr und
im OPNV). Insgesamt verdeutlicht diese Zusammenstellung, dass die Verkehrsplanung eine zentrale Her-
ausforderung in der Nirnberger Stadtentwicklung einnimmt.

Abb. 2: Probleme in Niirnberg aus Biirgersicht

(in Prozent auf alle Befragten / max. 3 Antworten maéglich)

Verkehr 62
Wohnen 34
Sauberkeit, Umwelt 22
Lebensqualitat allgemein 11
Sicherheit 10
Leistungen/Einsparungen Stadt N 9
Auslander 7
Wirtschaftliche Situation 6
Politik, Verwaltung 6
Arbeit, Arbeitsmarkt 3
sonstiges, Einzelfdlle 0
keine Angaben 13
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019, Datenbasis: n = 7 558
Fragestellung: ,,Was sind Ihrer Meinung nach in Niirnberg zurzeit die gréBten Probleme?”

Abb. 3: Verkehrsprobleme in Niirnberg aus Biirgersicht
(in Prozent auf alle Befragten / max. 3 Antworten méglich)

Probleme im motorisierten Individualverkehr
Baustellen, Verkehrsfiihrung
ruhender Verkehr (Stellplatzsituation)
Zustand / Sanierung von Straften, Briicken
Verbesserung des OPNV-Angebots [ INNNIGY:]
OPNV-Kosten
Ausbau / Verbesserung der Fahrradinfrastruktur
Verbesserung im Fulganger-Verkehr 1
Verkehrswende, Férderung der E-Mobilitat 1
Verkehr allgemein 7
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019, Datenbasis: n = 7 558
Fragestellung: ,,Was sind Ihrer Meinung nach in Niirnberg zurzeit die gréBten Probleme?” (nur Antworten im Themenfeld Verkehr)




2. Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Das Vorhandensein von Fortbewegungsmitteln und die Verfligbarkeit von Zeitfahrkarten fir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr sind wichtige Faktoren, die sich auf das persénliche Mobilitatsverhalten
auswirken.

70 % der befragten Haushalte in Nirnberg besitzen mindestens ein Auto (vgl. Tab. 2)>. 17 % der Haus-
halte geben an, dass sie auf mehrere Autos zurlickgreifen kénnen. Haushalte mit Kindern besitzen am
haufigsten zwei oder mehr Autos (jeder dritte Haushalt mit Kindern). Folglich kénnen 30 % als autofreie
Haushalte eingestuft werden. Hierbei handelt es sich vorwiegend um Einpersonenhaushalte (43 % aller
Einpersonenhaushalte besitzt keinen Pkw), Auszubildenden- bzw. Studentenhaushalte (47 %) und Allein-
erziehende (41 %). Dagegen kommt lediglich ein Flinftel aller Haushalte mit Vollzeit-Erwerbstatigen und
jede sechste Familie mit Kindern (2 Erwachsene mit mindestens einem Kind) ohne ein Auto aus. Der Anteil
an autofreien Rentnerhaushalten (33 %) liegt nur geringfligig Uber dem stadtischen Gesamtdurchschnitt.

Es gibt einen deutlichen Zusammenhang zwischen dem Autobesitz und den finanziellen Verhaltnissen
eines Haushalts. Uber 60 % aller Haushalte mit einem armutsgefdhrdenden Einkommen besitzen kein
Auto. Dagegen bilden autofreie Haushalte mit einem hohen Einkommen (12 %) eher die Ausnahme. Zu-
satzlich liegt hier der Anteil von Haushalten mit mehreren Autos auf einem wesentlich héheren Niveau;
Uber 30 % dieser Haushalte kénnen Uber mindestens zwei Autos verfligen.

Die Pkw-Ausstattung in Nurnberg ist einerseits auf einem niedrigeren Niveau als der gesamtbundesdeut-
sche Durchschnitt, anderseits héher als in anderen GroBstadten mit einer vergleichbaren Einwohnerzahl.
Weiterhin verfiigen 9 % der Haushalte tiber mindestens ein Motorrad, Motorroller oder Mofa. In der Regel
besitzen diese Haushalte auch einen oder mehrere Pkws. Nur 8 % aller Haushalte mit einem motorisierten
Zweirad sind autofreie Haushalte. Somit werden Motorrader eher als zusatzliche Fahrzeuge angeschafft,

die ein Auto nicht vollstandig ersetzen kénnen.
MiD 2017

Niirnberg

Tab.2: Verkehrsmittelverfiigbarkeit im Haushalt 2019 Bundesdurch-

Metropole

(in %) (n =7 366) schnitt (n = 30 844)

(n = 156 420)

Pkw (Auto, auch Kombi, Van, Kleinbus, Wohnmobil)

- ohne Pkw 30 22 42
- Pkw vorhanden 70 78 58
Motorrad, Moped, Mofa

- ohne Krad 91 87 92
- Krad vorhanden 9 13 8
Fahrrad (ohne Elektrounterstiitzung)

- ohne Fahrrad 29 24 25
- Fahrrad vorhanden 71 76 75
Elektrofahrrad / Pedelec

- ohne Elektrofahrrad 94 92 97
- Elektrofahrrad vorhanden 6 8 3
Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec

- ohne jegliches Fahrrad 28 22 24
- (Elektro)Fahrrad vorhanden 72 78 76
Haushalt mit Pkw- und Fahrradbesitz 56 63 47
Haushalte ohne eigene Verkehrsmittel 13 8 12
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In NUrnberg verfligen 72 % aller Haushalte Gber mindestens ein Fahrrad, wobei konventionelle und
Elektrofahrrader gemeinsam betrachtet werden. Haushalte mit Kindern besitzen zu 84 % ein oder mehre-
re Fahrrader, wahrend 70 % der kinderlosen Haushalte mindestens ein Fahrrad zur Verfligung steht. Wie

3 In den nachfolgenden Tabellen und Abbildungen werden zwei verschiedene Auswertungen der Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2017 dargestellt:

- Bei der Tabellenkennzeichnung ,Bundesdurchschnitt” handelt es sich um deutschlandweite Werte.

- Die ,,Metropole” basiert auf der RegioStaR-Zuordnung des BMVI. Dabei werden nur Stadte betrachtet, die eine Einwohnerzahl von mindestens 500 000 Einwoh-
nern aufweisen. Da die Mobilitat sehr stark von rdumlichen Faktoren (u. a. Stadt-Land-Gegensétze) beeinflusst wird, bieten sich vor allem Vergleiche zwischen den
Kennwerten von Nurnberg und den ,,Metropolen” an. Weitere Informationen zu RegioStaR: https:/Aiwww.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-raum-

typologie.html




schon die Analyse zu den Pkw-Besitzverhaltnissen gezeigt hat, steht vor allem in Einpersonenhaushalten
(36 % ohne Fahrradbesitz), Rentnerhaushalten (41 %) und Haushalten mit einem armutsgefahrdenden
Einkommen (48 %) Uberproportional haufig kein Fahrrad zur Verfligung. In Haushalten, in denen mindes-
tens ein Haushaltsmitglied erwerbstatig ist, zeigt sich dagegen ein hoher Fahrradbesitzanteil (79 %).

Die Fahrradbesitzanteile in Nirnberg liegen in einer dhnlichen GréBenordnung wie die ermittelten Er-
gebnisse aus der MiD-Studie. 6 % der Haushalte in Nlrnberg besitzen ein Elektrofahrrad (E-Bike oder
Pedelec). Dieser Anteil liegt auf einem beachtlichen Niveau. Vor dem Hintergrund des anhaltenden Markt-
booms der Elektrofahrrader wird dieser Anteil in den nachsten Jahren weiter wachsen.* Dies kann ein
Potenzial fir eine verstarkte Fahrradnutzung allgemein sowie spezifisch auf weiteren Wegen und auf
Arbeitswegen sein.

Der Anteil an Haushalten mit Elektrofahrradern steigt kontinuierlich an, je alter die Haushaltsmitglieder
sind. Erst wenn die befragten Personen 75 Jahre und alter sind, sinken die Anteile an Haushalten mit Elekt-
rofahrradern wieder. In Ausbildungshaushalten (Azubis, Studierende) sind Elektrofahrrader nur sporadisch
verbreitet. In friheren Mobilitatsuntersuchungen waren die Besitzerinnen und Besitzer von Elektrofahr-
radern fast ausschlieBlich im Rentenalter. Ein paar Jahre spater gab es schon einen relevanten Anteil von
Berufstatigen in einem Alter zwischen 45 bis 65 Jahren, die sich ein Pedelec bzw. E-Bike angeschafft haben.
Mittlerweile sind auch weitere Erwerbstatige aus jingeren Altersgruppen unter den Elektrofahrradbesit-
zern.’ Uber die Halfte aller Haushalte in Niirnberg (56 %) kann sowohl auf ein Auto als auch auf ein Fahr-
rad zuritickgreifen. Umgekehrt kommen 13 % der Haushalte ohne jegliches Verkehrsmittel (Pkw/Motorrad/
Fahrrad) aus. Neben den Haushalten mit armutsgefahrdenden Einkommensverhaltnissen (35 % ohne Ver-
kehrsmittel) sind dies vor allem altere alleinlebende Seniorinnen und weitere Haushalte mit Personen im
Rentneralter, die haufig auch gesundheitsbedingt in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind.

Die raumliche Lage und die Siedlungsstrukturen wirken sich auf Ausstattung der Haushalte mit Verkehrs-
mitteln aus (vgl. Karte 1). Im innerstadtischen Bereich zeigt sich eine andere Verkehrsmittelverfigbarkeit
als in den duBeren Stadtgebieten. Insbesondere die geringere Pkw-Besitzquote und der héhere Anteil an
Haushalten, die kein eigenes Fahrzeug besitzen, ist auffallig. Dies trifft vor allem fur die Umfragegebiete
Altstadt, Stdstadt, Schweinau, St. Leonhard und Eberhardshof, Muggenhof zu. Die wesentlichen Griinde
hangen mit der hohen Bebauungsdichte, den im Durchschnitt kleineren Wohnungen, den haufig geringe-
ren Einkommen und der glinstigeren Versorgungssituation (engmaschiges OPNV-Netz, dichtes Einzelhan-
delsangebot, etc.) zusammen. Im Gegensatz dazu ist in den Umfragegebieten Hafen, Katzwang, Kornburg
und Nordwestliche AuBenstadt ein Uberdurchschnittlich hoher Pkw-Besatz feststellbar.

Auch in der Sozialraumtypisierung werden Unterschiede der Verkehrsmittelverfiigbarkeit im Haushalt
sichtbar (vgl. Tab. 3).° In den innenstadtnahen City- und Dienstleistungsquartieren sowie den sozial an-
gespannten Quartieren ist ein deutlich geringerer Fahrzeugbesatz feststelloar. DemgegenUber liegt die
Verkehrsmittelausstattung in den ,etablierten Familienquartieren” und den ,neuen Wohnquartieren /
Insellagen”, die Uberwiegend in den stadtischen Randlagen liegen, auf einem hohen Niveau.

Elektro- Haushalte ohne
fahrrad im eigene Ver-
Haushalt kehrsmittel

Tab.3: Verkehrsmittelausstattung der Haus- Pkw im Fahrrad im

halte nach Sozialraumtypen (in %) Haushalt Haushalt

City- / Dienstleistungsquartiere
sozial angespannte Quartiere
gemaBigte Quartiere
etablierte Familienquartiere
neue Wohngquartiere / Insellagen
Stadt NUrnberg (Durchschnittswerte)
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4 Die jahrlichen Verkaufszahlen von E-Bikes und Pedelecs in Deutschland belaufen sich stetig auf zweistellige Wachstumsraten. 2018 und 2019 wurde jeweils eine
Steigerung von Uber 30 % zu den Verkaufszahlen des Vorjahres erreicht. Im Jahr 2019 wurden 1,36 Millionen E-Bikes und Pedelecs verkauft. Insgesamt belduft sich
der Bestand auf 5,4 Millionen Elektrofahrrader in Deutschland (2019).

siehe: Zweirad-Industrie-Verband (ZIV): Wirtschaftspressekonferenz am 11. Marz 2020 in Berlin; Zahlen - Daten - Fakten zum Fahrradmarkt in Deutschland 2019,
abrufbar unter: https://Awww.ziv-zweirad.de/marktdaten/ zuletzt abgerufen am 11.05.2020

5 Auch die Einkommenssituation hat einen Einfluss auf die Elektrofahrradbesitzverhéltnisse. In Haushalten mit einem hohen Einkommen kommen diese Fahrrader
Uberproportional haufig vor.

6 Im Monatsbericht M485 vom Mai 2018 wird die Sozialraumtypisierung von Nirnberg und Furth dargestellt und erldutert.



Die hochste Pkw-Verfligbarkeit haben Erwerbstatige. Sieben von zehn Erwerbstatigen kénnen standig
auf einen Pkw zurickgreifen. Die Pkw-Verflgbarkeit von Rentnerinnen und Rentnern liegt im Bereich der
ermittelten Durchschnittswerte von Nirnberg. Die Verhaltnisse der Personen in der Ausbildung (Azubis,
Studierende, Schilerinnen und Schiiler) erweisen sich als sehr unterschiedlich: Gut 40 % kénnen unein-
geschrankt Gber ein Auto verfigen und jeweils ca. 30 % kdénnen auf einen Pkw nach Absprache zurick-
greifen bzw. haben keine direkte Moglichkeit um einen Pkw zu nutzen. Zwei von drei Befragten kénnen
jederzeit auf ein Auto zuriickgreifen, ein Sechstel kann immerhin noch zeitweise bzw. nach Absprache ein

Auto nutzen (vgl. Tab. 4).
Niirnberg

Tab.4: Verfiigbarkeit Giber einen Pkw Bundesdurch-
: 2019 1
(alle Personen ab 18 Jahren) (in %) (n =7 048) schnitt

Metropole

(n = 214 502) (n=38911)
jederzeit 65 78 65
gelegentlich 17 13 20
gar nicht 18 9 15
Insgesamt 100 100 100
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3. Pkw-Fiihrerscheinbesitz

Neben dem Pkw-Besitz wirkt sich eine Flhrerscheinerlaubnis entscheidend auf das Mobilitatsgeschehen
aus. Insgesamt verfligen 84 % der Personen ab 18 Jahren in Nlrnberg Uber einen Pkw-Fihrerschein (Bun-
desdurchschnitt MID 2017: 88 %). Ein relevanter Bevélkerungsanteil zwischen 18 und 24 Jahren nutzt die
Moglichkeit des Flihrerscheinerwerbs nicht aus; hierfir sind sicherlich verschiedene persdnliche Griinde
maBgeblich, z. B. hohe Kosten fir den Erwerb, keine zwingende Notwendigkeit oder Uberzeugungsgrin-
de.

Wahrend in den Altersgruppen von 25 - 64 Jahre eine Flhrerscheinbesitzquote von 85 bis 90 % sowohl
bei Frauen als auch bei Mannern festzustellen ist, ergeben sich Unterschiede bei den Frauen ab einem Alter
von Uber 65 Jahren. Wahrend bei den dlteren Mannern die Fihrerscheinbesitzquote weiterhin bei 90 %
bleibt, sinkt die Quote bei den Einwohnerinnen kontinuierlich. So darf nur noch 70 % aller Frauen in einem
Alter von Uber 74 Jahren ein Auto selbstandig fortbewegen (vgl. Abb. 4). Die zuklinftige Seniorengene-
ration wird eine andere Verkehrssozialisation als die heutige haben. Als Indikator lasst sich u. a. die hohe
Fihrerscheinbesitzquote bei den Frauen heranziehen, die demnachst auf einem dhnlichen Niveau wie die
der Manner sein wird.

Abb. 4: Flihrerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019, Datenbasis: n = 7 397
Fragestellung: ,,Besitzen Sie einen PKW-Fiihrerschein?”




Karte 1: Kfz-Dichte und Verkehrsmittelausstattung der Haushalte nach Umfragebieten
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4. Besitz von Zeitfahrkarten fiir den o6ffentlichen Nahverkehr

Der Zeitkartenbesitz im 6ffentlichen Personennahverkehr ist eine wichtige Determinante, die die Ver-
kehrsmittelwahl hinsichtlich einer starkeren Nutzung von Bussen und Bahnen beeinflussen kann. Wer eine
Zeitkarte besitzt, nutzt im Alltagsverkehr das 6ffentliche Transportsystem in in einem viel starkeren Maf3e.
Im Zusammenspiel mit einem verbesserten Angebot’ lassen sich Uber die Erhéhung des Zeitfahrkartenbe-
sitzes sicherlich neue OV-Kundinnen und -Kunden gewinnen.

Das Sortiment von Zeitfahrkarten fir das 6ffentliche Transportsystem in Nlrnberg ist wie in anderen
Stadten und Verkehrsverbliinden breit gefachert. So gibt es Monats- und Jahreskarten, Jobtickets und An-
gebote fir bestimmte Zielgruppen (Schiler, Auszubildende, Studierende, etc.). 43 % der befragten Ein-
wohnerinnen und Einwohner ab 18 Jahre besitzen einen Zeitfahrausweis flr Busse und Bahnen. Dieser
Anteil ist damit auf einem vergleichbaren Niveau wie in anderen deutschen Metropolen.?

Bei einer detaillierten Aufschlisselung (vgl. Abb. 5) fallt auf, dass die hochsten Anteile an Zeitkartenbe-
sitzern in der Gruppe der Schiiler und Studierenden sowie der Auszubildenden (jeweils knapp 80 % verfl-
gen Uber eine OV-Zeitkarte) zu finden sind. Auch Personen, die einen Anspruch auf einen Nirnberg-Pass
haben, kénnen Uberproportional haufig auf eine OV-Zeitfahrkarte zurlickgreifen. Die zielgruppenspezifi-
schen Angebote werden folglich vielfach in Anspruch genommen.

Demgegenlber liegt die OV-Zeitkartenbesitzquote bei Rentnerinnen und Rentnern knapp unter dem
Durchschnitt von Nirnberg. In mehreren anderen Stadten werden altere Personen mit speziellen Tarifan-
geboten bedient. Dies erfolgt u.a. vor dem Hintergrund, dass der Altenanteil in der Bevolkerung bestandig
ansteigt und somit an Bedeutung gewinnt.

Abb. 5: Besitzquoten von Zeitfahrkarten fiir den OPNV nach ausgewéhlten Merkmalen (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 149 - 4 383)
Fragestellung: ,Besitzen Sie eine Zeitkarte fiir Busse und Bahnen in der Region?”

7 Ein attraktives Angebot Iasst sich u.a. Uber den Ausbau des leistungsféhigen Schienenverkehrs (U-Bahn, StraBenbahn), eine Verkiirzung der Fahrzeiten, die Verbes-
serung der Plnktlichkeit oder den Ausbau von Fahrgastinformationssystemen erreichen. Im Nahverkehrsplan Nirnberg (Fortschreibung 2017) werden entsprechende
Handlungsoptionen mit konkreten Zielvorstellungen dargelegt.

8 Fir Personen ab 18 Jahren, die in Metropolen leben, weist die MiD 2017 einen Anteil von 42 % aus, die auf eine Zeitkarte (Woche, Monat, Jahr) oder ein perso-
nengebundenes Ticket (z.B. Job- oder Semesterticket) zurlickgreifen konnen.



Auch zwischen der Qualitat des 6ffentlichen Verkehrssystems? und den OV-Zeitkartenbesitzverhaltnissen
kann ein Zusammenhang festgestellt werden. Je besser ein Wohngebiet an das 6ffentliche Verkehrsnetz
angebunden ist, desto hoher fallt der Anteil an Personen mit einer OV-Zeitfahrkarte aus.'

Die Kombination aus Flhrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz offenbart die Abhangigkeit vom OV bzw.
die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl. Von den Befragten ab 18 Jahren sind 5 % weder im Besitz
eines Flihrerscheines noch einer OV-Zeitkarte; ihre Mobilitatsvoraussetzungen sind also als eingeschrankt
zu bewerten. Dagegen besitzen 31 % der befragten Personen sowohl eine Zeitkarte fir die Nutzung des
offentlichen Verkehrssystems als auch einen Pkw-Flhrerschein, damit sind sie grundsatzlich als multiop-
tionale Nutzer einzuschatzen. Zu dhnlichen Ergebnissen kommt die MiD 2017-Studie fir Stadte mit einer
vergleichbaren Einwohnerzahl (vgl. Tab. 5).

_— MiD 2017
Tab.5: Mobilitdtsvoraussetzungen Nu2|rg1;zrg Bundesdurch- o
(alle Personen ab 18 Jahren) (in %) (n = 7 094) schnitt (n= 41p474)
(n =223 398) B
Besitz von Flihrerschein und OV-Karte 31 13 30
nur Flhrerscheinbesitz 53 75 52
nur OV-Zeitkartenbesitz 1M 4 10
weder Fihrerschein-, noch OV-Zeitkartenbesitz 5 8 8
Insgesamt 100 100 100
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019

In der Gruppe, die sowohl einen Fihrerschein als auch eine OV-Zeitfahrkarte besitzen, sind Gberdurch-
schnittlich viele Studierende und Auszubildende zwischen 18 bis 30 Jahre vertreten.’” Im Gegensatz dazu
haben insbesondere &ltere Frauen weder eine QOV-Zeitfahrkarte noch einen Pkw-Flhrerschein. Erwerbsta-
tige Personen sind in dieser Gruppe deutlich unterreprasentiert.

5. Gesundheitliche Mobilitdtseinschrankungen

Gesundheitliche Einschrankungen und die daher notwendige Barrierefreiheit im Verkehrssystem spielen
eine zunehmende Rolle. 18 % aller Befragten im Erwachsenenalter flhlt sich subjektiv in der persénlichen
Mobilitat eingeschrankt: 8 % mit Gehbehinderungen, 2 % mit Sehbehinderungen und 11 % mit sonstigen
Einschrankungen (vgl. Tab. 6).

. AR E n MiD 2017
Tab.6: gesundheitliche Mobilitdtseinschrankungen Niirnberg

(alle Personen ab 18 Jahren) (in %) 2019 B”"S‘i‘:‘;di;‘t“h' Metropole
— Mehrfachantworten moglich (n=17287) (n = 149 372) (n =28 212)
keine Mobilitatseinschrankung 82 81 82
ja, durch eine Gehbehinderung 8 10 10
ja, durch eine Sehbehinderung 2 2 2
ja, durch (eine) andere Einschrankung(en) 11 10 9
@ Anzahl aufgefihrter Einschrankungen 1,2 1,1 11
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019

Mit steigendem Alter erh6hen sich die Mobilitatseinschrankungen. In der Altersgruppe ab 65 Jahre ver-
spuren 44 % der befragten Nirnbergerinnen und Nirnberger Mobilitatseinschrankungen. Ab einem Alter
von 75 Jahren kommt es mehrheitlich vor, dass die Mobilitat durch gesundheitliche Griinde beeintrachtigt
wird. In diesen Altersgruppen werden vielfach mehrere mobilitatseinschrankende gesundheitliche Griinde

9 Die Qualitat des OPNV wurde Uber die tatsachliche fuBlaufige Entfernung des Wohngebaudes zu den nachstgelegenen U-Bahn, StraBenbahn- und Bus-Haltestel-
len abgeleitet. Folgende Einteilung wurde vorgenommen:

gut: Entfernung zur U-Bahn und/oder StraBenbahn-Haltestelle unter 300 Meter

mittel: Entfernung zur U-Bahn und/oder StraBenbahn-Haltestelle zwischen 300 und 600 Meter

und/oder Entfernung zur Bus-Haltestelle unter 300 Meter

schlecht: Entfernung zur U-Bahn und StraBenbahn-Haltestelle tiber 600 Meter und Entfernung zur Bus-Haltestelle (iber 300 Meter

10 Personen, die auf das 6ffentliche Verkehrssystem angewiesen sind, beachten bei der Wohnungssuche héufig eine gute Anbindung an das OV-Netz. Umgekehrt
kann ein verbessertes OV-Angebot zu einer hdheren Umsteigebereitschaft der Bestandsbevélkerung auf 6ffentliche Verkehrsmitteln fihren.



angefihrt. Haben Personen gesundheitliche Einschrankungen, dann bedeutet das vielfach, dass sie selte-
ner auBer Haus unterwegs sind, weniger Wege zurlicklegen und vermehrt auf wohnungsnahe Angebote
angewiesen sind. Vor dem Hintergrund, dass die Gruppe der Senioren in den nachsten Jahren stark zuneh-
men wird, gilt es diesen Aspekt in der Stadt- und Verkehrsplanung nachhaltig zu beachten.™

6. Bewertung der Verkehrssituation im Wohngebiet

Ein GroBteil (58 %) bewertet die allgemeine 6rtliche Verkehrssituation positiv (vgl. Tab. 7). Mehr als drei
Viertel der Befragten schatzt das bestehende Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln als gut ein. Mit
Abstand am schlechtesten beurteilen die Birgerinnen und Blrger dagegen die Parkplatzsituation in ihrem
Wohnumfeld. Auch beim StraBenzustand sehen viele Befragte Verbesserungsbedarf.

Verkehrs-  |Angebot 6ffent- Parkolatz- Zustand der
Tab.7: Bewertung der verkehrlichen situation liche Verkehrs- situ:tion StraBen und
Rahmenbedingungen im Wohngebiet (in %)| allgemein mittel (n =7 265) Wege

(n =7 336) (n=7369) B (n =7 359)
gut 58 77 27 51
mittel 28 20 29 39
schlecht 14 3 44 10
Insgesamt 100 100 100 100
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019

Eine Detailauswertung deckt ein nachvollziehbares raumliches Muster auf: In den innerstadtischen und
innenstadtnahen Gebieten fallt die Bewertung lGber das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln positiver
aus als in den randstadtischen Wohngebieten. Ein umgekehrtes Bild offenbart sich bei den Stellplatzver-
haltnissen. Trotz der geringeren Pkw-Dichte in den zentrumsnahen Quartieren wird die Parkplatzsituation
in diesen hochverdichteten Gegenden Uberproportional haufig schlecht bewertet.

7. Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Neben der Ublichen Verkehrsmittelwahl zu bestimmten Zielen bzw. spezifischen Zwecken wurde auch
die allgemeine Nutzungshaufigkeit nach den verschiedenen Verkehrsmitteln abgefragt (vgl. Abb. 6).

Vier von zehn befragten Nirnbergerinnen und Niirnbergern nutzen das Auto taglich, weitere 30 % be-
nutzen es zumindest mehrmals wochentlich. Demgegentiber wird das 6ffentliche Verkehrssystem in der
Region etwas seltener in Anspruch genommen: 30 % sind taglich mit Bussen und Bahnen unterwegs. Ein
vergleichbarer Anteil von 30 % fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nur sporadisch (seltener als mo-
natlich) oder so gut wie nie. Die Nutzungsintensitat des Fahrrades zeigt ebenfalls unterschiedliche Aus-
pragungen. Wahrend sich 42 % der Blrgerinnen und Blrger aus Nlrnberg taglich oder mehrmals in der
Woche auf das Fahrrad setzen, nutzt ein fast gleich groBer Anteil dieses Fortbewegungsmittel kaum oder
Uberhaupt nicht.

Personen mit Elektrofahrradern nutzen das Fahrrad fur die alltdgliche Fortbewegung haufiger als die-
jenigen mit ,konventionellen” Fahrradern. Dabei sind die personlichen Mobilitatsvoraussetzungen von
Elektrofahrradbesitzerinnen und —besitzern Gberdurchschnittlich gut: Sie besitzen in der Regel einen Pkw-
FUhrerschein und kénnen haufig uneingeschrankt auf ein Auto zurlckgreifen. Aufgrund der Altersstruk-
tur kommt ein erhdéhter Anteil von Personen mit gesundheitlichen Mobilitatseinschrankungen vor. Das
Elektrofahrrad kann demnach den Aktions- und Aktivitatsradius von bestimmten Bevélkerungsgruppen
erweitern.

Im Alltagsleben werden langere Strecken nur von einem eingeschrankten Personenkreis regelmaBig be-
waltigt. Insofern ist die Nutzung des 6ffentlichen Fernverkehrs verstandlicherweise anders zu bewerten.
Ein GroBteil der befragten Personen nimmt weder Bahn noch Fernbusse fiir gréBere Distanzen in Anspruch.

11 Ein zentraler Baustein des Nahverkehrsplans Nlrnberg sind beispielsweise MaBnahmen zur Barrierefreiheit der Haltestelleninfrastruktur.

12 Allerdings ist auch nach Aussage von Siegfried Brockmann, Leiter der Unfallforschung der Versicherer (UDV), , der Anteil Alterer an Pedelec-Unféllen ... (ber-
durchschnittlich hoch.”, vgl. https:/Awww.zeit.de/mobilitaet/2018-01/e-bikes-unfaelle-fahrrad-pedelec-statsitik zuletzt abgerufen am 26.06.2020




Abb. 6: allgemeine Verkehrsmittelnutzung (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 6 539 - 7 197)
Fragestellung: ,, Wie haufig benutzen Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel?”

Die Bedeutung des FuBverkehrs wird vielfach unterschatzt. FuBwege fallen in der Regel an, wenn andere
Verkehrsmittel zum Einsatz kommen (z. B. Zugang zum OPNV). 80 % aller Bewohnerinnen und Bewohner
NUrnbergs unternimmt zudem mehrmals wochentlich Wege ausschlieBlich zu FuB. Mehrheitlich liegt die
Verkehrsmittelnutzung fir NUrnberg auf einem dhnlichen Niveau anderer Stadte mit einer vergleichbaren
Einwohneranzahl. Das Auto kommt allerdings 6fter zum Einsatz als in anderen deutschen Metropolen.

Am haufigsten genutzt wird der Pkw von Erwerbstatigen: Fiinf von zehn Vollzeiterwerbstatigen fahren
taglich mit dem Auto. Rentnerinnen und Rentner sowie Hausfrauen bzw. -manner nutzen den Pkw zu gro-
Beren Anteilen mehrmals wochentlich (1-3 Tage in der Woche). Die Nutzungsintensitat des Autos hangt
unmittelbar mit der Pkw-Verflgbarkeit zusammen. Uber die Halfte aller Personen, die ohne Einschrankung
auf einen Pkw zurlckgreifen kénnen, fahrt taglich mit dem Auto.

Das 6ffentliche Transportsystem in der Region wird von knapp der Halfte aller Nirnbergerinnen und
NUrnberger mindestens einmal in der Woche in Anspruch genommen, fast 30 % der Befragten sind selten
oder nie mit Bussen und Bahnen unterwegs. Die gréBte Bedeutung haben 6ffentliche Verkehrsmittel bei
der Beférderung von Auszubildenden. Sowohl Studierende und Personen in der Schulausbildung™ (55 %
(fast) taglich) als auch Berufsauszubildende (62 % (fast) taglich) sind als regelmaBige OV-Nutzer aufzufiih-
ren. Auf der anderen Seite zeigt sich, dass Vollzeit-Erwerbstatige (27 %) und Rentnerinnen und Rentner
(21 %) seltener unter den taglichen Fahrgasten zu finden sind. Fast zwei Drittel aller OV-Zeitkartenbesitz-
erinnen und -besitzer fahren (fast) taglich mit Bussen und Bahnen, weitere 23 % nutzen zumindest wo-
chentlich dieses Verkehrssystem.

13 In der Wohnungs- und Haushaltserhebung wurden nur Personen im Erwachsenenalter befragt. Bei minderjahrigen Schilerinnen und Schulern (insbesondere im
Sekundérbereich) durfte ebenfalls eine intensive OV-Nutzungsquote vorliegen.



Mit dem Fahrrad nie unterwegs ist in erster Linie ein groBer Teil der Rentnerinnen und Rentner: 44 %
von ihnen fahrt nicht mit dem Rad. Ein wesentlicher Zusammenhang besteht mit der kérperlichen Verfas-
sung. So fahren 60 % aller Seniorinnen und Senioren, die eine gesundheitliche Mobilitatseinschrankung
angegeben haben, nicht mehr mit dem Fahrrad. Ansonsten lassen sich keine besonderen Gruppen identifi-
zieren, die ein besonderes Fahrradnutzerverhalten aufweisen. Zwischen der Lange der Arbeits- und Ausbil-
dungswege und der Fahrradnutzung besteht eine enge Verbindung. Jede dritte Person mit einem kurzen
Arbeits- bzw. Ausbildungsweg bis 5 Kilometer nutzt das Fahrrad taglich. Dieser Anteil halbiert sich, wenn
der Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz tGber 5 Kilometer von der Wohnung entfernt liegt. Dartber hinaus er-
hoht sich die Nutzungsintensitat, sobald Elektrofahrrader in einem Haushalt vorhanden sind: 34 % sind
dann (fast) taglich mit dem Fahrrad unterwegs.

Die personliche Verkehrsmittelnutzung hangt ebenfalls von rdumlichen Merkmalen ab (vgl. Karte 2).
Die alltagliche Autonutzung erfolgt vorwiegend in den duBeren Stadtgebieten. In den Umfragegebieten
Hafen, Katzwang, Kornburg und Nordwestliche AuBenstadt, deren Bewohnerinnen und Bewohner am
haufigsten taglich mit dem Auto unterwegs sind, bestehen auch die hochsten Pkw-Besitzanteile (siehe
Karte 1). Fast spiegelbildlich Uberwiegt eine ausgepragte OPNV- und Fahrradnutzung von Einwohnerinnen
und Einwohnern der innerstadtischen bzw. innenstadtnahen Quartiere. Die befragten Personen in den
Umfragegebieten Altstadt, Eberhardshof, Muggenhof, Stdstadt, Woéhrd und Gostenhof und Kleinweiden-
muhle benutzen Uberproportional haufig die Verkehrsmittel des sogenannten Umweltverbunds (zu FuB,
Fahrrad, Busse und Bahnen) fir ihre alltagliche Fortbewegung. Die Raumstrukturen und die infrastruktu-
rellen Rahmenbedingungen wirken sich demnach maBgeblich auf das Mobilitatsverhalten aus.

8. Mobilitatstypen

Insgesamt geben ca. 90 % der befragten Einwohnerinnen und Einwohner an, fast taglich mit mindestens
einem der abgefragten Verkehrsmittel (Pkw, Fahrrad, Busse und Bahnen, zu FuB) unterwegs zu sein.

Die bedeutende Stellung des Autos zeigt sich darin, dass Uber ein Viertel der befragten Personen nur mit
diesem Verkehrsmittel regelmaBig unterwegs ist. Knapp ein Fiinftel der Befragten setzt meist 6ffentliche
Verkehrsmittel fir die Fortbewegung ein, 6 % fahrt vorwiegend mit dem Fahrrad und 3 % ist vornehmlich
als FuBganger unterwegs, d. h. sie nehmen nur selten ein Transportmittel in Anspruch (vgl. Abb. 7). Alles in
allem sind 54 % aller Personen hauptsachlich als sogenannte monomodale Verkehrsteilnehmerinnen und
—teilnehmer anzusehen™.

Abb. 7: Typen der Verkehrsmittelnutzung (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 7 427)
Auswertungsbasis ist die Fragestellung: ,,Wie hdufig benutzen Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel?”

14 Die Einteilung der Mobilitatstypen erfolgt nach der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung von Pkw, Bussen & Bahnen und Fahrrad. Als ,wenig mobile Person”
wurde jemand eingestuft, der sowohl bei allen benannten Verkehrsmitteln als auch bei Wegen ausschlieBlich zu FuB eine Nutzungshaufigkeit von maximal 1-3x pro
Monat an gegeben hat. Wenn Befragte beispielsweise (fast) taglich mit dem Auto unterwegs sind und an 1 bis 3 Tagen in der Woche das Fahrrad verwenden, dann
gelten sie in dieser Systematik als , Multimodal: Auto, Rad”.



Karte 2: Verkehrsmittelnutzung der befragten Personen nach Umfragebieten
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 158 - 1 146)




DemgegenUber sind 45 % als kombinierte bzw. multimodale Mobilitatstypen einzuschatzen. Als haufigs-
te Kombinationen kommen die regelméaBige Nutzung von Pkw und Rad (16 %) bzw. Auto und 6ffentliche
Verkehrsmittel (13 %) vor. Immerhin 8 % aller NGrnbergerinnen und Nlrnberger nutzen alle abgefragten
Verkehrsmittel (Auto, Fahrrad, Busse und Bahnen) mehrmals in der Woche. Im Vergleich zu den anderen
GroBstadten mit Gber 500 000 Einwohnern sind keine signifikanten Unterschiede erkennbar. Die Anteile
der multimodalen Nutzer sind anndhernd gleich. Die etwas hohere Autonutzung in Nirnberg fihrt zu
leicht erhéhten Anteilen in den entsprechenden Kategorien.

Die Gruppe der multimodalen Nutzerinnen und Nutzer ist sehr heterogen. Auffallig ist lediglich, dass
altere Personen spulrbar haufiger nur ein einziges Hauptfortbewegungsmittel angegeben haben. Unter
den Multimodalen sind vermehrt Personen in Ausbildung und junge Erwerbstatige, aber ihre Anteile sind
nur leicht erhoht gegeniiber den anderen Personengruppen.

9. Verkehrsmittelnutzung zu bestimmten Zielen

Jedem Wegezweck lasst sich eine typische Verkehrsmittelnutzung zuordnen. Arbeitswege weisen sehr
hohe Anteile an Pkw-Fahrten auf. Dagegen werden Ausbildungswege und Wege in das NUrnberger Stadt-
zentrum Uberwiegend mit Bussen und Bahnen zurtickgelegt. Einen relativ hohen Nahmobilitdtsanteil
haben Einkaufs- und Freizeitwege; bei diesen Aktivitaten hat der OPNV eine unterdurchschnittliche Be-
deutung. Bei Einkdufen und Besorgungen sind nahezu identische Anteile zwischen den unmotorisierten
Verkehrsarten (zu FuB, Fahrrad) und dem Auto (jeweils Gber 40 %) feststellbar (vgl. Abb. 8).

Abb. 8: Verkehrsmittelnutzung zu bestimmten Zielen (in %)
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Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth
Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 7 397)

Fragestellung: ,Welches Verkehrsmittel benutzen Sie meistens fiir folgende Wege?”

Der hohe OPNV-Anteil bei Wegen in das Stadtzentrum belegt, dass Busse und Bahnen eine geeignete
Alternative zum Auto darstellen kdnnen, wenn entsprechende Rahmenbedingungen vorhanden sind bzw.
geschaffen werden. Das gut ausgebildete Verkehrsnetz, die vergleichsweise kurzen Fahrtzeiten, die dichte
Taktfolge oder die kurzen Wege von bzw. zu den Haltestellen sind wesentliche Qualitatsmerkmale, die ein
attraktives 6ffentliches Verkehrssystem ausmachen.

Das Verkehrsplanungsamt fuhrt jahrlich Verkehrszahlungen durch. Dabei wurde ein fast durchgangiger
Anstieg des Radverkehrsanteils in den letzten Jahren verzeichnet. Die Forderung des Fahrradverkehrs in
NiUrnberg wirkt sich offenkundig positiv auf die Fahrradnutzung aus. Je nach abgefragtem Aktivitatsmus-
ter liegen die Fahrradanteile zwischen 13 und 24 %. Das Fahrrad wird erfreulich haufig fur alle méglichen
Wege eingesetzt.



In der Studie ,, Mobilitat in Deutschland 2017” haben die teilnehmenden Personen flr einen vorgege-
benen Stichtag ihre durchgefiihrten Wege dokumentiert, so dass daraus der sog. Modal Split' ermittelt
werden konnte. Eine direkte Vergleichbarkeit der Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl ist aufgrund der un-
terschiedlichen Erhebungskonzepte nicht gegeben. Trotzdem lasst sich als Tendenz ablesen, dass in Nlrn-
berg das Auto im Vergleich zu anderen GroBstadten mit Gber 500 000 Einwohnern haufiger zum Einsatz
kommt." Dies kann als erstes Indiz flr mogliche Verlagerungspotenziale gedeutet werden. Die Verkehrs-
mittelwahl hat sich in den letzten Jahren in Nuancen verandert (vgl. Abb. 9). So lasst sich bei fast allen We-
gezwecken ein kontinuierlicher Anstieg der FuBganger- und Fahrradanteile feststellen. Auf der anderen
Seite ist der Anteil an Fahrten mit dem Auto leicht riicklaufig. Die formulierte verkehrspolitische Zielmarke
eines MIV-Anteils von 30 % in NUrnberg wird bisher nur auf Wegen in das Stadtzentrum unterboten.

Abb. 9: Verkehrsmittelnutzung zu bestimmten Zielen im Zeitverlauf (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebungen Leben in Niirnberg, (Datenbasis: 2019:n=7 397 -7 397/2017:n=2616-3915/2015:n=4637-7079/2013:n=

3096 - 3659/2011: n=6 855 -9 025)
Fragestellung: ,,Welches Verkehrsmittel benutzen Sie meistens fiir folgende Wege?”

10. Arbeits- und Ausbildungsorte

72 % aller befragten Nirnbergerinnen und Nlrnberger, die einer Erwerbstatigkeit nachgehen, arbeiten
in der eigenen Stadt, 14 % pendeln in die Stadte Furth, Erlangen oder Schwabach und 13 % sind in einem
anderen Ort erwerbstatig. Vollzeit-Erwerbstatige Gberqueren Uberproportional haufig die Stadtgrenze,
um den Arbeitsplatz aufzusuchen. Drei Viertel aller Personen in der Ausbildung (Berufsausbildung, Stu-
dium, Schule) haben ihren Ausbildungsplatz auch in NGrnberg (vgl. Tab. 8). Die kurzen Wege innerhalb des
Stadtgebiets bieten eine gute Basis flr einen hohen Nahverkehrsanteil.

15 Der Modal Split stellt in der Verkehrsstatistik die Verteilung des Wegeaufkommens auf die unterschiedlichen Verkehrsmittel dar. Dabei werden als Verkehrsmittel
LzZu FuB”, ,Fahrrad”, ,OV" oder ,OPNV"” (fur ,Offentlicher Verkehr” oder , Offentlicher Personennahverkehr”) sowie ,MIV” (fir ,motorisierter Individualverkehr”:
Pkw als Fahrer, Pkw als Mitfahrer und motorisiertes Zweirad) getrennt voneinander aufgefihrt.

16 Fur Personen ab 18 Jahren, die in Metropolen leben, hat die MiD 2017 folgenden Modal Split ermittelt:
3 Wege zur Arbeit bzw. zur Ausbildung: zu FuB: 10 % / Fahrrad 19 % / OV: 38 % / MIV: 34 %.
3 Wege zum Einkaufen / private Erledigungen: zu FuB: 35 % / Fahrrad 13 % / OV: 16 % / MIV: 37 %.



Tab.8: Lage des Arbeits- und Ausbildungsorts (nur

Erwerbstitige, Auszubildende, Studierende, LA erwerbstitig in Ausbildung

Schiilerinnen und Schiiler) (in %) 2:53?552;"3; (n =5 052) (n = 599)
Nurnberg 72 72 75
Flrth, Erlangen, Schwabach 14 14 19
in einem anderen Ort 13 14 6
Insgesamt 100 100 100

Amt fir Stadtforschung und Statistik fiir Nirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Nirnberg 2019

Wenn der Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz in Nirnberg liegt, werden jeweils ca. ein Drittel aller Wege
entweder unmotorisiert (zu FuB, Fahrrad), mit dem 6ffentlichen Transportsystem oder mit dem Auto zu-
rickgelegt (vgl. Abb. 10). Sobald die Stadtgrenze Uberschritten wird, verschiebt sich die Verkehrsmittel-
wabhl. Insbesondere das Auto gewinnt an Bedeutung. Das 6ffentliche Verkehrssystem wird hingegen selte-
ner in Anspruch genommen, wenn sich der Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz nicht in einer der umliegenden
gréBeren Stadten befindet. Ein wesentlicher Grund durfte hierfir in der schlechteren OV-ErschlieBungs-
qualitat liegen.

Abb. 10: Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz nach Lage (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 694 - 3 754)
Fragestellung: ,Welches Verkehrsmittel benutzen Sie meistens fiir folgende Wege?” (hier: nur Arbeit / Ausbildung)

37 % der Arbeits- und Ausbildungsorte der NiUrnberger Bevdlkerung liegen bis zu 5 Kilometer von der
Wohnung entfernt. Es besteht demnach ein hohes Potential an Wegen, die relativ gut mit dem Fahrrad zu
erreichen sind. Weitere 28 % der Arbeits- und Ausbildungsorte sind in einer Distanz zwischen 5-10 km von
der Wohnung angesiedelt. Bei 34 % aller Arbeits- und Ausbildungsorte betragt die Entfernung mehr als
10 km von der Wohnung, so dass die tagliche Bewaltigung dieser Wege mit einem konventionellen Fahr-
rad nur in Ausnahmefallen in Betracht kommt (vgl. Tab. 9). Bei diesen Entfernungen kann das 6ffentliche
Verkehrssystem eine wichtige ErschlieBungsfunktion Glbernehmen.

Tab.9: Entfernung zum Arbeits- und Ausbildungsort Nirnberg 2019

(nur Erwerbstatige, Auszubildende, Studierende,
Schiilerinnen und Schiiler) (in %)

alle Personen erwerbstatig in Ausbildung
(n =5 269) (n =5057) (n = 589)

unter 1 km

1 bis 2 km

2 bis 5 km

5 bis 10 km
10 bis 20 km
Uber 20 km

Insgesamt 100 100 100

Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019



Erwartungsgeman sind die Arbeitswege langer als die beruflichen Ausbildungs- bzw. Schulwege. Fast
jeder zweite Ausbildungsweg ist unter 5 Kilometer lang. Auf den kurzen Arbeits- bzw. Ausbildungswegen
steht die Nahmobilitat im Vordergrund. Wege unter einem Kilometer werden Uberwiegend zu FuB3 bewal-
tigt, zwischen ein bis zwei Kilometern kommt haufig das Fahrrad zum Einsatz. Ldngere Wegstrecken (Uber
5 km) werden zum Uberwiegenden Teil mit dem Auto in Angriff genommen. Das 6ffentliche Verkehrssys-
tem spielt bei sehr kurzen Strecken eine untergeordnete Rolle. Busse und Bahnen werden insbesondere
bei Entfernungen zwischen 2 bis 5 km genutzt. Bei langeren Wegstrecken sinkt die Bedeutung von Bussen
und Bahnen wieder (vgl. Abb. 11).

Abb. 11: Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz nach Entfernungsklassen (in %)
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Quelle: Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth, Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019
Datenbasis: n = 348 - 1 456

Fragestellung: ,Welches Verkehrsmittel benutzen Sie meistens fiir folgende Wege?” (hier: nur Arbeit / Ausbildung)

Eine Zeitkarte fur das 6ffentliche Verkehrssystem wird anscheinend haufig fir den Weg zur Arbeit bzw.
Ausbildung erworben, zumindest werden 74 % dieser Wege mit Bussen und Bahnen bewaltigt, wenn die
betreffende Person im Besitz einer OV-Zeitfahrkarte ist (vgl. Abb. 12). Personen, die ihre taglichen Arbeits-
bzw. Ausbildungswege mit anderen Verkehrsmitteln bewaltigen, besitzen dagegen nur selten eine ent-
sprechende Zeitfahrkarte.

Abb. 12: Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz nach OV-Zeitkartenbesitz (in %)
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Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth
Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 2 364 - 3 193)

Fragestellung: ,,Welches Verkehrsmittel benutzen Sie meistens fiir folgende Wege?" (hier: nur Arbeit / Ausbildung)




11. Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeits- und Ausbildungsorte

Die Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeits- und Ausbildungsorte spiegelt im Wesentlichen die Nut-
zungsintensitat der Verkehrsmittel wider (vgl. Abb. 13). Die Erreichbarkeit des Arbeits- bzw. Ausbildungs-
platzes mit dem Auto wird von den Erwerbstatigen am besten eingestuft. Wahrend nur 8 % der erwerbsta-
tigen Personen die Auto-Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit ,schlecht” benoten, schatzen zwei von drei
Erwerbstatigen die Erreichbarkeit mit ,, gut” ein. Immerhin fast die Halfte der Befragten ist der Meinung,
dass ihr Arbeitsplatz mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln bzw. mit dem Fahrrad gut zu erreichen ist.

Abb. 13: Erreichbarkeitsbewertung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz nach Verkehrsmitteln (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 530 - 4 992)
Fragestellung: ,Wie schétzen Sie die Erreichbarkeit Ihres Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes ein?"

Auszubildende, Studierende, Schilerinnen und Schiler schatzen die Erreichbarkeit ihres Ausbildungs-
platzes mit dem 6ffentlichen Verkehrssystem (61 % mit gut) sogar besser ein als mit dem Auto (53 %). Die
Fahrrad-Erreichbarkeit ist auf einem vergleichbaren Niveau wie bei den Erwerbstatigen.

Die Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits- und Ausbildungsplatzes korreliert v.a. beim Radverkehr
mit der Entfernung des Arbeits- und Ausbildungsplatzes von der Wohnung. Je weiter der Arbeits-/Aus-
bildungsort liegt, desto schlechter wird die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad eingestuft. In abgeschwachter
Form trifft diese Aussage auch beim éffentlichen Verkehrssystem zu. Eine schlechte OV-Erreichbarkeit wird
vornehmlich angegeben, wenn der Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz Giber 10 Kilometer von der Wohnung
entfernt liegt. Es ist anzunehmen, dass hierfir die abnehmende OV-Bedienqualitat durch notwendige Um-
steigevorgange und damit verbundene héhere Fahrtzeiten eine maBgebliche Rolle bei der Bewertung
spielt. Lediglich beim MIV-System ist kein wesentlicher Zusammenhang zwischen der Entfernung des Ar-
beits-/Ausbildungsplatzes und der Erreichbarkeitsbewertung vorhanden.

Eine erste Potenzialanalyse zeigt: Immerhin 32 % der Befragten, die das Auto oder das motorisierte
Zweirad regelmaBig fir die Fahrt zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz nutzen, haben angegeben, dass sie
ihre Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte gut mit dem Fahrrad oder mit Bussen und Bahnen erreichen kénnen.
Weitere 34 % haben zumindest eine mittlere Erreichbarkeitsbewertung abgegeben."

17 Die Nutzung des Autos flr den Arbeits-/Ausbildungsweg kann auf diversen Griinden beruhen. So lasst sich eine breite Palette von Bequemlichkeit, Uber ein
unattraktives OPNV-System aufgrund héherer Fahrtzeiten oder gesundheitliche Griinde bis zu konkreten Sachzwénge (z. B. berufliche Angewiesenheit auf ein Auto)
aufziehen.



12. Nutzung alternativer Mobilitatsangebote

Car-Sharing-Angebote in NUrnberg werden von 3 % der Befragten genutzt (vgl. Tab. 10). In den letzten
Jahren hat das Interesse an einer Carsharing-Mitgliedschaft spirbar zugenommen.

MiD 201718

Niirnberg

Tab.10: Nutzung von Carsharing-Angeboten in Bundesdurch-

. P o 2019 . Metropole
Nirnberg (in %) (n =7 359) schnitt (n = 26 914)

(n =151 753) B

ja, seit bis zu drei Jahren 2 3 12
ja, seit mehr als drei Jahren 1
nein 97 97 88
Insgesamt 100 100 100

Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019

Sieben von zehn Mitgliedern von Carsharing-Anbietern leben in autofreien Haushalten. Sowohl die Be-
sitzquote von Elektrofahrradern (Gber 10 %) als auch die von OV-Zeitkarten (knapp 60 %) ist Gberpropor-
tional hoch. Obwohl Haushalte mit einem hohen Einkommen haufig auf ein Auto zurtickgreifen kénnen,
sind diese Haushalte vermehrt unter den Carsharing-Mitgliedern zu finden. Unter den Mitgliedern sind'®
Uberdurchschnittlich viele Manner, jingere Bevélkerungsgruppen bis 50 Jahre; Erwerbstatige, Auszubil-
dende sowie Studierende und Personen mit héheren Bildungsabschlissen. Ihr Mobilitatsverhalten ist star-
ker multimodal ausgerichtet. Die haufigste Kombination ist die mehrmalige wéchentliche Nutzung von
Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Andere Studien, die sich mit dieser Thematik beschaftigt haben,
sind zu vergleichbaren Ergebnissen gekommen.™

In der Tendenz haben Erwerbstatige und in Ausbildung befindliche Personen mit einer Carsharing-Mit-
gliedschaft glinstigere mobilitatsbezogene Rahmenbedingungen: Im Vergleich zum ermittelten Gesamt-
durchschnitt befindet sich beispielsweise ihr Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz haufiger in NGrnberg und der
Weg dahin ist oftmals klirzer. Insofern diirften diese Personen eine gréBere Freiheit bei der Verkehrsmittel-
wahl fur den Arbeits- bzw. Ausbildungsweg haben.

Die Kundinnen und Kunden nutzen das Carsharing-Angebot Uiberwiegend sporadisch (vgl. Tab. 11). Uber
90 % sind entweder einige Male im Monat oder noch seltener mit einem Carsharing-Auto unterwegs.

. MiD 2017

Tab.11: Nutzung von Carsharing-Angeboten in b G )
Niirnberg (in %) 2019 Bundesdurchschnitt Metropole

(TEWAL)) (n =4 969) (n =3 338)
(fast) taglich 4 <1 <1
einmal oder mehrmals pro Woche 5 6 6
ein- bis dreimal pro Monat 32 28 30
seltener 59 66 64
Insgesamt 100 100 100

Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019

Evident ist, dass Personen in autofreien Haushalten haufiger ein Carsharing-Auto verwenden als dieje-
nigen, in deren Haushalten Autos vorhanden sind. Der OV-Zeitkartenbesitz wirkt sich nicht wesentlich auf
die Nutzungsintensitat aus. Offensichtlich wird ein Auto im Alltagsleben nicht bendtigt und die Anmietung
eines Autos erfolgt nur zu bestimmten Anlassen.

18 Die MiD 2017 hatte sowohl eine andere Fragestellung (,/st jemand in Ihrem Haushalt Mitglied bei einem Carsharing-Anbieter?”) als auch andere Antwortvor-
gaben (,ja, bei einem Anbieter”/ ,ja, bei zwei oder mehr Anbietern” / ,nein, gar nicht”). In der Wohnungs- und Haushaltsbefragung sollte ermittelt werden, wer die
entsprechenden Angebote in Nirnberg nutzt. Aus diesem Grund ist eine direkte Vergleichbarkeit der Ergebnisse nicht gegeben.

19 Untersuchungsergebnisse zu Carsharing werden beispielsweise in folgenden Verdffentlichungen dargelegt:

Dr. Claudia Nobis (2019): Was wissen wir Uber die Nutzer neuer Mobilitdtsangebote und ihr Verhalten?; Tagung ,,UBER, BerlKénig, VOI und Co: Individualisierte
offentliche Verkehrsangebote — Wie sollte der regulatorische Rahmen gestaltet werden?” in Berlin am 29. November 2019

Klinger, Thomas; Deffner, Jutta; Kemen, Juliane; Stein, Melina; Lanzendorf, Martin (2016): Sharing-Konzepte fir ein multioptionales Mobilitatssystem in Frankfurt-
RheinMain. Analyse neuerer Entwicklungen und Ableitung von Handlungsoptionen flir kommunale und regionale Akteure. Im Auftrag des HMWEVL. Schlussbericht.
Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 9. Frankfurt a.M.



4 % der Einwohnerinnen und Einwohner hat bisher ein Fahrradverleihsystem in Nirnberg in Anspruch
genommen (vgl. Tab. 12).

Niirnberg

Niirnberg (in %) (n :(;1201)

Tab.12: Nutzung von Fahrrad-Verleihsystemen in

ja
nein
Insgesamt 100

Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Nirnberg 2019

Von den Personen, die ein Fahrradverleihsystem benutzen, besitzen ein knappes Flunftel kein Fahrrad
im Haushalt; zudem ist der Anteil an autofreien Haushalten leicht erhéht (40 %). Auch der OV-Zeitkarten-
besitz ist auf einem etwas héheren Niveau (58 %). Diejenigen, die ein Verleihfahrrad in Anspruch neh-
men, fahren vermehrt Fahrrad (58 % mindestens einmal woéchentlich) und sind Uberproportional haufig
multimodal (59 %) unterwegs. Das Verleihsystem wird vorwiegend von Mannern und Personen im Alter
zwischen 25 und 45 Jahren genutzt. Hierunter befinden sich vorwiegend Personen in der Ausbildung und
Berufstatige.

Ahnlich wie beim Carsharing erfolgt hauptsachlich eine unregelmaBige Inanspruchnahme dieses Mobili-
tatsbausteins (vgl. Tab. 13). Personen mit mindestens wochentlicher Inanspruchnahme sind zu einem GroB-
teil im Besitz einer OV-Zeitkarte. Dieser Zusammenhang erklart sich mutmaBlich Gber das Angebot des
Fahrradverleihanbieters VAG-Rad, der VAG-Abo-Kundinnen und —-Kunden ein Nutzungskontingent von
monatlichen Freiminuten einrdumt. Zugleich benutzen fast 70 % dieser Nutzungsgruppe die 6ffentliche
Verkehrsmittel auf den Weg zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstelle. Demnach ist anzunehmen, dass ein Ver-
leihfahrrad zur Uberbriickung der ,letzten Meile” verwendet wird.

Tab.13: Nutzungshaufigkeit der Fahrrader von I
. . 2019
Fahrrad-Verleihsystemen (in %) (n = 316)
(fast) taglich 2
einmal oder mehrmals pro Woche 14
ein- bis dreimal pro Monat 30
seltener 54
Insgesamt 100

Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019

Nutzerinnen und Nutzer der alternativen Mobilitdtsangebote (Carsharing, Fahrradverleih) haben ver-
gleichbare Mobilitatsvoraussetzungen und ein ahnliches Mobilitatsverhalten. DarlGber gleichen sich viele
ihrer soziostrukturellen Merkmalsauspragungen wie beispielsweise Altersstruktur oder Bildungsniveau.
Die Schnittmenge von Personen, die beide Systeme in Anspruch nehmen, ist jedoch relativ gering: Insge-
samt liegt der Anteil unter 1 % an der erwachsenen Bevélkerung in Nirnberg.

Als Zwischenfazit kann festgehalten werden, dass alternative Mobilitdtsangebote flir NGrnberg bisher
nur eine Art Nischendasein fristen. Vor dem Hintergrund der viel propagierten Verkehrswende stellen sie
mittelfristig einen kleinen, aber wichtigen Baustein in einer verzahnten , Mobilitatsproduktpalette” dar,
die eine erganzende Funktion zu den alltéaglichen Mobilitatsbedurfnissen einnehmen. Als Zielgruppen sind
insbesondere jlingere Erwachsene hervorzuheben, die sich entweder in der Ausbildung befinden oder er-
werbstatig sind. Dagegen scheint die altere Bevolkerung — vor allem Seniorinnen und Senioren — kaum
Interesse an solchen Mobilitatsformen zu haben.



13. Kaufinteresse von Autos und an der Elektromobilitat

Die Mehrheit der NUrnbergerinnen und Nurnberger hat nicht vor, gréBere Verdnderungen am vorhan-
denen Fuhrpark vorzunehmen (vgl. Tab. 14).

Niirnberg 2019

Tab.14: Kaufinteresse von neuen oder zusatzlichen

. Auto Elektroauto Elektrofahrrad
Fahrzeugen (in %
s ilin s (n =7 164) (n =6 610) (n = 6 641)
konkrete Kaufabsicht in den nachsten 2 Jahren 12 2 3
langfristig vorstellbar 16 15 11
nicht geplant 72 83 86
Insgesamt 100 100 100

Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Nirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Nirnberg 2019

12 % der befragten Einwohnerinnen und Einwohner will sich ein Auto in absehbarer Zeit anschaffen. Ein
knappes Viertel derjenigen, die diese Absicht geduBert haben, lebt derzeit in autofreien Haushalten. GroB-
tenteils besteht ein konkretes Kaufinteresse bei Personen, die bereits standig Uber ein Auto verfliigen und
dieses regelmaBig (vielfach taglich) nutzen. Insofern dirfte es sich vorherrschend um Substitutionseffekte
handeln.?® Die Strukturmerkmale von Personen, die die Anschaffung eines Autos langfristig in Erwagung
ziehen, unterscheiden sich nicht wesentlich von denen, die eine konkrete Kaufabsicht geduBert haben. Der
Anteil von 18- bis 25-jahrigen ist beispielsweise nur leicht erhéht.

Mehr als drei von vier Befragten in autofreien Haushalten méchten das persénliche Mobilitatsverhal-
ten weiterhin ohne eigenes Auto mit Verbrennungsmotor gestalten. Im Dezember 2019 waren nach der
Kfz-Zulassungsstatistik etwas mehr als 1 000 Pkw und Kombi mit Elektromotor (ohne Hybridtechnologie)
in NUrnberg zugelassen.?' Einerseits steigen die Zulassungszahlen bestandig an, andererseits ist ein Durch-
bruch in Richtung Elektromobilitat noch nicht in Sicht.

Ein geringer Anteil (2 %) der Nirnberger Bevdlkerung hat vor, in naher Zukunft ein Elektroauto zu
erwerben.?? Die Vorbehalte und die Rahmenbedingungen wie die hohen Anschaffungskosten, die Reich-
weitenproblematik oder die fehlende (Lade)Infrastruktur scheinen weiterhin gegen eine schnelle Kaufent-
scheidung zu sprechen. 15 % denken langfristig Uber die Anschaffung eines Elektrofahrzeuges nach. Viele
Personen mit diesen Anschaffungsvorstellungen besitzen ein autoaffines Mobilitatsverhalten, wobei auch
eine erhohte Elektrofahrradbesitzquote feststellbar ist.

Fir die nahe Zukunft haben 3 % der Befragten eine konkrete Kaufabsicht von Elektrofahrradern an-
gegeben. Wenn man berlcksichtigt, dass die derzeitige Besitzquote auf Haushaltsebene bei 6 % liegt,
zeichnet sich ein splrbarer Anstieg des Elektrofahrradbestandes ab. Gut jede zehnte befragte Person aus
NUrnberg denkt darliber nach, ein Elektrofahrrad als langfristiges Anschaffungsobjekt zu erwerben.

Die potenziell Interessierten besitzen oftmals schon ein konventionelles Fahrrad im Haushalt, in jedem
10. Haushalt existiert sogar schon ein Elektrofahrrad. Das Spektrum der Fahrradnutzung fallt uneinheitlich
aus. Uberproportional viele Kaufinteressenten nutzen das Fahrrad regelmaBig (iiber 50 % mindestens wo-
chentlich). Es finden sich aber auch Interessenten, die das Fahrrad derzeit nur sporadisch oder nie benutzen
(30 % seltener als monatlich oder (fast) nie).

20 Folglich wird die Entwicklung des Kfz-Bestandes maBgeblich durch Wanderungsbewegungen bestimmt und nur in einem geringen Umfang durch die natdrliche
Bevolkerungsentwicklung beeinflusst.

21 Knapp die Hélfte aller Elektroautos waren auf Privatpersonen angemeldet, die groBere Halfte auf juristische Personen. Der Monatsbericht M490 vom Oktober
2018 beschaftigt sich mit dem Thema ,,E-Mobilitat in Nirnberg und Firth” und enthalt weitergehende Strukturdaten sowie Analysen Uber die Entwicklung der
Elektromobilitét.

22 Eine reprasentative Befragung der Bevélkerung in Deutschland kommt zu einem ahnlichen Ergebnis: So haben3 % der Befragten angegeben, dass sie in

den kommenden finf Jahren konkrete Plane haben, sich ein Elektro-auto zuzulegen. vgl.: TUV Mobility Studie 2020, abrufbar unter: https://www.vdtuev.de/
dok_view?0id=782620 zuletzt abgerufen am 09.04.2020 Eine weitere Haushaltsbefragung hat einen Anteil von 4 % ermittelt, die in den nachsten 2 bis 3 Jahren
vorhaben, ein Elektroauto in ihrem Alltag zu fahren; vgl.: KfW-Energiewendebarometer 2019, abrufbar unter:
https://www.kfw.de/KfW-Konzern/KfW-Research/KfW-Energiewendebarometer.html zuletzt abgerufen am 09.04.2020




Ein kurzfristiges Kaufinteresse haben insbesondere Personen in einem Alter zwischen 35 und 65 Jahren
angegeben. Damit setzt sich der Trend fort, dass das Elektrofahrrad fiir mittlere Altersgruppen immer
interessanter wird. So gehen knapp 80 % der potenziellen Elektrofahrradfahrerinnen und -fahrer einer
Erwerbstatigkeit nach. Unter den langfristigen Interessenten sind darlber hinaus viele jingere Personen,
die sich gegenwartig in der Ausbildung befinden.

Die Einkommensverhaltnisse sind ein entscheidender Faktor bei einem Kaufinteresse von neuen Ver-
kehrsmitteln (vgl. Tab. 15).% Insbesondere Haushalte mit einem hohen Einkommen duBerten haufiger den
Wunsch, sich ein Elektroauto zuzulegen. Offensichtlich kénnen die Befragten ihre finanziellen Spielrau-
me gut einschatzen. Personen mit einer Carsharing-Mitgliedschaft haben unterdurchschnittliche Anschaf-
fungsabsichten. Falls sie sich ein eigenes Auto zulegen mdchten, besteht mehr der Wunsch nach einem
Elektroauto als nach einem Auto mit Verbrennungsmotor.

Tab.15: Strukturmerkmale von Kaufinter- SUIbErgj20/1928

essierten zusétzlicher Fahrzeuge (2 Jahre / Auto Elektroauto | Elektrofahrrad Verglpes:r: alle

(n =7 558)

langfristig) (in %) (n =2 042) (n=1123) (n = 955)

Fahrzeugbesatz im Haushalt

- Auto 76 82 79 70
- Fahrrad 74 81 86 69
- Elektrofahrrad 8 10 10 6
Nutzungshaufigkeit: ,, (fast) taglich”

- Auto 47 47 42 39
- Fahrrad 18 21 27 22
Sozialstruktur

- Geschlecht: mannlich 53 54 55 46
- Alter zwischen 18 und 34 Jahren 40 35 25 29
- Alter zwischen 35 und 54 Jahren 39 44 42 33
- erwerbstatig 83 86 82 71
- in Ausbildung 12 10 7 9
- in Rente 6 5 8 11
- hohes Bildungsniveau 56 66 59 48
- hohes Einkommensniveau 30 39 33 22
Anteil an allen befragten Personen 28 17 14 100

Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Nirnberg und Fiirth

Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019

Die Anschaffungsabsichten von ,, Mobilitatswerkzeugen” bewegen sich insgesamt auf einem Giberschau-
baren Niveau. Aus den Befragungsergebnissen kann indirekt abgeleitet werden, dass Elektroautos von
der Bevolkerung derzeit nur bedingt als vollstandige Alternative zu Fahrzeugen mit Verbrennungstechno-
logien angesehen werden. So kamen andere Umfragen, die sich speziell mit dem Thema Elektromobilitat
beschaftigt haben, zu dem Ergebnis, dass in der Bevélkerung noch verschiedenartige Akzeptanzprobleme
vorherrschen.?

23 In den Tabellenspalten werden die Werte von unterschiedliche Auswertungen ausgewiesen und zusammengestellt. Lesebeispiele fir die Spalte , Elektroauto”:

3 Personen, die ein Elektroauto erwerben méchten, leben in Haushalten, die schon zu 82 % ein oder mehrere Autos besitzen (Anteil an Haushalten mit Auto(s)
in NUrnberg insgesamt: 70 %) oder

. Personen mit dieser Absicht verfligen zu 39 % Uber ein hohes Einkommen (Durchschnitt in Nlrnberg: 22 %)

24 In der TUV Mobility Studie 2020 wurden auch Fragen Uber die Reduktion der verkehrsbedingten Klimabelastung durch Elektromobilitat oder die Barrieren bei
einer Anschaffung eines Elektroautos gestellt. In einer Verbraucherumfrage von 2017 duBerten die Befragten ebenfalls Bedenken, dass sich die Elektromobilitatin
naher Zukunft durchsetzen wird.

vgl.: https://www.boniversum.de/studien/verbraucherumfragen/elektromobilitaet/ zuletzt abgerufen am 09.04.2020




14. Bevorzugung von privatem Kfz-Verkehr oder 6ffentlichem Verkehr

Bei Entscheidungen in der Verkehrsplanung sind immer wieder Konflikte zwischen den verschiedenen
Verkehrssystemen zu 16sen, da haufig nur ein begrenzter und enger StraBenraum zur Verfligung steht.
Die befragten Personen sollten angeben, ob sie dem privaten oder dem 6ffentlichen Verkehr Prioritat ein-
raumen wirden. Die GUberwiegende Mehrheit von 84 % hat sich dabei fiir den 6ffentlichen Verkehr ent-
schieden, demgegenuber sprechen sich 16 % fiir eine Bevorzugung des Kfz-Verkehrs aus (vgl. Abb. 14).%

Abb. 14: Prioritdtensetzung in der Verkehrsplanung fiir Niirnberg (in %)

alle Befragten

tagliche Kfz-Nutzung
tagliche OV-Nutzung
tagliche Fahrrad-Nutzung
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 218 - 6 890)

Fragestellung: «Bei Entscheidungen in der Verkehrsplanung fiir Niirnberg kénnen Konflikte zwischen dem privaten Kfz-Verkehr
und dem o6ffentlichen Verkehr auftreten. Welche der genannten Lésungen finden Sie am besten?”

ErwartungsgemafB wird die jeweilige Bewertung von den individuellen Mobilitatsmustern maBgeblich
bestimmt. Bei autoaffinen Personengruppen bewegt sich der Anteil, die eine Kfz-Bevorzugung begriiBen,
auf einem héheren Niveau. So sprechen sich beispielsweise Befragte, die taglich mit dem Pkw unterwegs
sind, haufiger fir eine Kfz-Bevorzugung aus (zusammengenommen: 29 %) als der stadtische Durchschnitt
(16 %). Gleichwohl vertreten selbst in dieser Gruppe Uber 70 % die Meinung, dass der 6ffentliche Verkehr
bevorzugt werden sollte.

Nur wenige Einwohnerinnen und Einwohner, die taglich das Fahrrad oder das 6ffentliche Transport-
system nutzen, favorisieren eine Bevorzugung des Kfz-Verkehrs. Die héchste Quote zur eindeutigen Be-
vorzugung des OV-Systems befindet sich unter den Nutzerinnen und Nutzern von Carsharing-Angeboten.
Anscheinend handelt es sich bei der Carsharing-Kundschaft um eine Gruppe, die in ihren persénlichen
Mobilitatseinstellungen relativ gleichgesinnt ist.

Andere denkbare Einflussfaktoren wie Alter, Geschlecht, (Nicht-)Erwerbstatigkeit, Staatsangehorigkeit,
Einkommensverhaltnisse oder kleinrdumige Lage des Wohnorts wirken sich nur geringfligig auf das Ant-
wortverhalten aus. Die jeweiligen Anteile weichen nicht signifikant von der ermittelten Durchschnittsver-
teilung ab. Insgesamt kann dieses Ergebnis als ein eindeutiges Votum fir die Férderung des 6ffentlichen
Personentransportsystems in Nirnberg angesehen werden.

25 Im Auftrag der VAG wird jedes Jahr eine Befragung zum Mobilitatsverhalten der Nirnberger Haushalte durchge-fihrt. 2019 wurden die ausgewahlten Personen
ebenfalls zu ihren Praferenzen bei Konflikten in der Verkehrsplanung befragt. In dieser Untersuchung sprachen sich sogar 92 % fir eine Bevorzugung des OV gegen-
Gber dem Pkw aus.



28 Leben in Nirnberg 2019 — Mobilitat in Nirnberg

15. Nutzersegmente und Potenziale

Aus der Befragung lassen sich differenzierte Auswertungen von Erwerbstatigen und in Ausbildung be-
findliche Personen vornehmen, die fir eine Potenzialbetrachtung fir den Radverkehr bzw. den 6ffent-
lichen Verkehr sinnvoll sein kdnnen. Dabei werden die allgemeine Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits-
bzw. Ausbildungsplatz, die individuelle Pkw-Verfigbarkeit sowie die Bewertung der Erreichbarkeit mit
dem Fahrrad oder mit dem OV miteinander kombiniert, so dass spezifische Nutzungssegmente abgeleitet
werden kénnen.

5 % der Erwerbstatigen bzw. Auszubildenden (Berufsausbildung, Studium, Schule) in Nirnberg sind re-
gelmaBige Fahrradfahrerinnen und -radfahrer, die darauf angewiesen sind, da sie kein Auto besitzen oder
dieses nur zeitlich limitiert nutzen kénnen (vgl. Abb. 15).

Abb. 15: Nutzungspotenziale fiir den Radverkehr (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 4 882)

Fragestellungen: .Welches Verkehrsmittel benutzen Sie meistens fiir folgende Wege?” (hier: nur Arbeit / Ausbildung)
.Wie oft kénnen Sie iiber einen Pkw (einschlieBlich Carsharing) verfiigen?"
.Wie schétzen Sie die Erreichbarkeit Ihres Arbeits- bzw. Ausbildungsweges ein?"

Weitere 10 % der Befragten verfligen zwar Uber ein Auto, entscheiden sich Ublicherweise fiir das Fahr-
rad, um die Arbeits- bzw. Ausbildungsstelle zu erreichen, so dass sie als Fahrrad-Stammnutzerin und —nut-
zer eingeordnet werden kénnen. Als Fahrrad-Potenzial kann immerhin ein Anteil von 22 % ausgemacht
werden. Hier verfligen die Befragten Uber einen Pkw, den sie regelmaBig fir den Weg zur Arbeit bzw.
zur Ausbildung benutzen. Die Erreichbarkeit des Arbeits-bzw. Ausbildungsplatzes mit dem Fahrrad wird
jedoch als gut oder zumindest mittel eingestuft. Demnach besteht noch ein groBes, nicht ausgeschopftes
Potenzial zur Starkung des Fahrradverkehrs in NGrnberg.
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Eine entsprechende Untersuchung nach Potenzialen fir das Umsteigen auf Busse und Bahnen zeigt fol-
gende Abbildung (vgl. Abb. 16):

Abb. 16: Nutzungspotenziale fiir den 6ffentlichen Verkehr (in %)
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Quelle: Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2019 (Datenbasis: n = 4 838)

Fragestellungen: ~Welches Verkehrsmittel benutzen Sie meistens fiir folgende Wege?” (hier: nur Arbeit / Ausbildung)
Wie oft kénnen Sie {ber einen Pkw (einschlieBlich Carsharing) verfiigen?”
~Wie schatzen Sie die Erreichbarkeit Ihres Arbeits- bzw. Ausbildungsweges ein?”

21 % der Befragten aus Nirnberg sind OV-Captives. Sie sind auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel ange-
wiesen, da sie kein Auto besitzen oder dieses nur eingeschrankt nutzen kénnen, und nutzen Busse und
Bahnen fir den Arbeits- bzw. Ausbildungsweg. 14 % der Befragten kénnen zur OV-Stammkundschaft ge-
zahlt werden. Sie verfigen zwar Uber ein Auto, entscheiden sich aber trotzdem fir das 6ffentliche Trans-
portsystem, um zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz zu gelangen. 24 % der Befragten sind als theoretisches
OV-Potenzial anzusehen. Sie fahren auf der einen Seite mit dem Auto zur Arbeit oder zur Ausbildungsstel-
le, bewerten auf der anderen Seite die Erreichbarkeit ihrer Ziele mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln aber
als gut oder mittel. Uber die Halfte dieser Personen ist mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln gelegentlich
unterwegs (zwischen mindestens einmal im Monat bis mehrmals wochentlich), hat also schon praktische
Nutzungserfahrungen sammeln kénnen. Ein gewisser Teil dieses Potenzials kann sicherlich Gber geeignete
MaBnahmen (attraktive Umsteigerangebote, Vorteile des 6ffentlichen Verkehrssystems herausheben, etc.)
gewonnen werden.

Es zeigt sich, dass sich die ermittelten Rad- und OV-Potenziale auf einem &hnlichen Niveau befinden
(zwischen 20 und 25 %). Dartber hinaus weisen beide Potenzialbereiche eine groBe gemeinsame Schnitt-
menge auf. Zwei von drei Befragten, die ihre Arbeits-/ Ausbildungswege Uberwiegend mit dem Auto oder
dem motorisierten Zweirad zuricklegen, geben an, dass sie ihren Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz ohne groé-
Beren Aufwand sowohl mit dem Fahrrad als auch mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichen kénnen.
Gesundheitliche Beeintrachtigungen an einer veranderten Verkehrsmittelwahl dirften nur fir einen klei-
neren Anteil eine Rolle spielen, da 92 % keine mobilitatseinschrankenden Hemmnisse aufgefihrt haben.
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16. Exkurs: Mobilitat und Corona

Die Corona-Pandemie hat in vielfaltiger Weise das gesellschaftliche Leben beeinflusst. Die Auswirkun-
gen sind auch im Verkehrssektor und Mobilitatsbereich deutlich sichtbar. Vor dem Coronavirus-Ausbruch
in NUrnberg war das Verkehrsaufkommen auf einem vergleichbaren Niveau wie im letzten Jahr. Dies zeigt
eine Auswertung von vorliegenden Zahldaten (vgl. Abb. 17). Das erhéhte Fahrradaufkommen in den ersten
Wochen 2020 kann vornehmlich Uber die fahrradfreundlicheren Witterungseinfllsse erklart werden.?

Abb. 17: Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Niirnberg nach

im Vergleich zum Vorjahr
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Quellen: Isz: Kfz-Aufkommen an der Zéhlstelle Miinchener Str. (MQ34), Daten-Bereitstellung durch das Verkehrsplanungsamt

OV: Fahrgastzahlen U-Bahn, Daten-Bereitstellung durch die VAG, Niirnberg
Rad: Radverkehrsaufkommen an der Zahlstelle K6nigstorgraben, Daten-Bereitstellung durch das Verkehrsplanungsamt
Hinweis: Die Einwohnerzahlen haben sich in dem Betrachtungszeitraum nur marginal verandert.

Die getroffenen MaBBnahmen im Zeitraum zur Einddmmung der Virus-Ausbreitung von Anfang Marz bis
Ende April fUhrten zu einer Abnahme des Verkehrsaufkommens bei allen Verkehrsarten. Der Riickgang
zeigt sich am deutlichsten bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, so lag das Fahrgastaufkommen in den
U-Bahnen zwischenzeitlich nur noch bei 25 % im Vergleich zum Vorjahr. Das Kfz- und Fahrradaufkommen
halbierte sich dagegen lediglich. Zum FuBverkehr liegen zwar keine belastbaren Zahlen vor, aber es ist an-
zunehmen, dass in diesem Zeitfenster die Bedeutung des FuBverkehrs im Wohnumfeld zugenommen hat
(z. B. vermehrte Freizeitwege im eigenen Wohngebiet).

Der weitere Verlauf mit dem Beginn von LockerungsmaBnahmen zeigt, dass sich das Kfz- und Fahrrad-
verkehrsaufkommen bis Mitte Mai dhnlich entwickelt hat. Der Fahrradverkehr hat teilweise schon wieder
das Niveau von 2019 erreicht. Eine geringere Entwicklungsdynamik ist bei den Fahrgastzahlen im 6ffentli-
chen Transportsystem erkennbar. Anfang Mai lag das Aufkommen bei ca. 50 % im Vergleich zu 2019.? Die
offentlichen Verkehrsbetriebe sind demnach besonders stark von der Corona-Krise betroffen. Mittlerweile
liegen bundesweit erste Befragungsergebnisse und Untersuchungen Uber das veranderte Mobilitatsverhal-
ten und zu persénlichen Mobilitatseinstellungen vor bzw. befinden sich derzeit in der Bearbeitungsphase.®

26 Fur Januar 2019 wurde an der Messstation Jakobsplatz ein Temperaturdurchschnittswert von 1,3 Grad und eine durchschnittliche Niederschlagsmenge von 34,7
mm ermittelt: DemgegenUber beliefen sich die entsprechenden Werte im Januar 2020 auf 3,5 Grad und 8,9 mm. Der Januar 2020 war also deutlich warmer und
niederschlagsarmer als 2019.

Im Februar fielen einerseits die Temperaturunterschiede etwas geringer aus (2019: 4,4 °C / 2020: 6,1 °C), andererseits gab es groBere Unterschiede bei den Nieder-
schlagsmengen (2019: 10,5 mm /2020: 85,3 mm).

Werte aus: Daten zur Nlrnberger Umwelt, 1. Quartal 2019 bzw. 1. Quartal 2020 vom Referat fiir Umwelt und Gesundheit

27 Das Corona-Datenblatt von StA weist Mobilitdtskenndaten aus, die laufend aktualisiert werden (https://www.nuernberg.de/internet/statistik/)

28 Exemplarisch lassen sich folgende Studien und Projekte anflhren:

3 TU Dresden: https:/tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/vpsy/forschung/corona-mobilitaet

3 ADAC-Umfrage: https://www.adac.de/verkehr/standpunkte-studien/mobilitaets-trends/corona-mobilitaet/

3 infas: https://www.infas.de/neuigkeit/die-mobilitaet-und-corona-schneller-als-gedacht-zurueck-zur-normalitaet/
alle Internetseiten zuletzt abgerufen am 30.04.2020




lll. Fazit: Niirnberg bewegt sich

Die Wohnungs- und Haushaltserhebung 2019 zeigt ein umfassendes Bild der Mobilitatsvoraussetzungen
und des Mobilitatsgeschehens in Nirnberg auf. Aus Sicht der Bevolkerung ist der Verkehrsbereich weiter-
hin eines der groBten Problemfelder in NUrnberg. Derzeit ist die Mobilitat in NGrnberg — auch aufgrund der
vergleichsweise hohen Pkw-Ausstattung und der allgemein hohen Pkw-Verfligbarkeit — noch wesentlich
vom Auto gepragt. Viele Wege von Nlrnberger Blrgerinnen und Blrgern werden mit dem Auto durch-
gefihrt. Nach einer Modal-Split-Untersuchung der VAG wurden 2019 knapp 40 % aller Wege mit Verkehrs-
mitteln des motorisierten Individualverkehrs bewaltigt, auf den Umweltverbund (zu FuB3, Fahrrad, Busse
und Bahnen) fielen Gber 60 % (vgl. Abb. 18).2° Bis zur Realisierung der verkehrspolitischen Zielvorstellungen
— zukinftig sollen 70 % aller Wege zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OPNV zuriickgelegt werden - ist
noch eine gewisse Wegstrecke zu gehen. Ansonsten entsprechen viele Nurnberger Mobilitatskennwerte
anderen deutschen GroBstadten mit einer vergleichbaren EinwohnergréBe.

Abb. 18: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Niirnbergerinnen und Niirnberger
zwischen 2010 und 2019
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Quellen: Daten und Fakten zur Mobilitat - So bewegt sich Niirnberg, VAG

Mobilitatsuntersuchung nach dem neuen KONTIV®-Design
Datenabruf unter: https://www.vag.de/ihre-vag/daten-fakten/mobilitaetsfakten/

Die Stadt NUrnberg verfolgt weiterhin das Ziel, die Verkehrstrager sinnvoll miteinander zu verknipfen
und neben den verkehrlichen Erfordernissen auch stadtebauliche, 6kologische, soziale und 6konomische
Gesichtspunkte in die Planung einzubeziehen und zu beriicksichtigen. Die allgemeinen Ausgangs- und
Rahmenbedingungen fiir eine Reduzierung des Autoverkehrs auf ein angemessenes Minimum und eine
weitgehende Verlagerung auf umweltvertragliche Verkehrsmittel sind in NUrnberg grundsatzlich gege-
ben. Die MaBnahmen und Projekte in der Stadt- und Verkehrsplanung sind auf eine stadt- und umwelt-
vertragliche Verkehrsabwicklung ausgerichtet.

Aus mehreren Umfrageergebnissen geht hervor, dass die groBe Mehrheit der Bevolkerung in Nirnberg
fur die Férderung des Umweltverbundes ist. Bei moglichen Planungskonflikten sprechen sich beispiels-
weise 84 % der Befragten flr die Bevorzugung des 6ffentlichen Verkehrs gegenliber dem motorisierten
Individualverkehr aus.

Sowohl der Fahrradverkehr als auch das 6ffentliche Verkehrssystem GUbernehmen im Mobilitatsalltag
einer GroBstadt wie Nlrnberg tragende Funktionen, da diese Verkehrstrager fir die Bewaltigung aller
Wege zu unterschiedlichen Anlassen, Zwecken und Zielen genutzt werden.

29 Die VAG lasst jéhrlich eine stichtagsbezogene Befragung zum Mobilitdtsverhalten durchfiihren. Aus diesen Daten lasst sich der sog. Modal Split ermitteln. Im Jahr
2010 lag das Wegeverhaltnis zwischen MIV und Umweltver-bund noch bei 44 : 56.
vgl.: https://www.vag.de/ihre-vag/daten-fakten/mobilitaetsfakten/ zuletzt abgerufen am 30.04.2020




NUrnberg besitzt glinstige topografische Voraussetzungen flr die Fahrradnutzung. In den letzten Jah-
ren gab es zudem einen stetigen Anstieg des Fahrradverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen. So weist
der Modal Split inzwischen einen Fahrradanteil von 14 % auf (2010: 11 %). Neben dem allgemeinen Fahr-
radboom in den letzten Jahren ist sicherlich die verstarkte Fahrradférderungspolitik fir diese positive Ent-
wicklung verantwortlich. Trotzdem liegt Nirnberg noch verhaltnismaBig weit von einem 20 %-Anteil ent-
fernt, der im beschlossenen Radverkehrskonzept ,Nurnberg steigt auf” aus dem Jahr 2009 als Zielmarke
definiert wurde.®®* Zumindest in der Freizeitmobilitat durfte die 20 %-Zielvorstellung erreicht, wahrschein-
lich schon Ubertroffen sein.

Die Verhaltnisse und Strukturmerkmale im 6ffentlichen Verkehr dhneln denen vergleichbarer GroB-
stadte. Im Gegensatz zu landlich gepragten Regionen, in denen der OV lediglich im Ausbildungsverkehr
eine wichtige Rolle Gbernimmt, gibt es weitere Bevélkerungsgruppen in Nirnberg, die das 6ffentliche
Transportsystem regelmaBig nutzen. Die hohe OV-Zeitkartenbesitzquote von 43 % unter den Erwachsenen
bietet eine gute Ausgangsbasis.?’ Dartber hinaus ist ein groBer Bevolkerungsanteil auf Busse und Bahnen
angewiesen. Vornehmlich auf ldngeren Strecken kann das 6ffentliche Transportsystem als Alternative zum
Auto auftreten. Auch die Bedulrfnisse der FuBganger stellen einen wichtigen Eckpfeiler der Nahmobilitat
in NUrnberg dar. Die vorliegenden Untersuchungsergebnisse zeigen, dass insbesondere Seniorinnen und
Senioren aufgrund ihrer haufig eingeschrankten Mobilitat auf gut erreichbare, wohnungsnahe Infrastruk-
turen verstarkt angewiesen sind. Insofern sind FuBwegekonzepte und die qualitatsvolle Gestaltung der
Wohnumgebung zentrale Planungsaufgaben.

FUr Nirnberg belegen die Potenzialanalysen, dass sowohl im OV als auch beim Fahrrad noch ungenutz-
te Verlagerungspotenziale vorhanden sind. 24 % aller Personen, die einer Erwerbstatigkeit nachgehen
oder sich in einer Ausbildung befinden, kénnen als potenzielle OV-Kunden eingeschatzt werden. Bei 22 %
dieser Befragten besteht weiteres nutzbares Fahrradpotenzial. Die ermittelten Werte leiten sich aus einer
positiven Einschatzung der potenziellen Nutzer/innen zur Erreichbarkeit ihres Arbeits- bzw. Ausbildungs-
platzes mit dem OV oder mit dem Fahrrad ab.

Alternative Mobilitatsformen wie Carsharing oder 6ffentliche Fahrradverleihsysteme werden bisher
nur von einem relativ kleinen Nutzerkreis regelmaBig in Anspruch genommen. Diese Mobilitatsbausteine
Ubernehmen allerdings fur die Vernetzung der verschiedenen Verkehrssysteme eine wichtige Funktion.
Zudem sind die Angebote flr weitere Zielgruppen (Touristen, Auswartige; Einpendler, etc.) bedeutsam, so
dass eine breite Mobilitatspalette zur Verfliigung gestellt werden kann. Die zunehmende Digitalisierung
und die Nutzung von modernen Informationstechnologien (Smart-Phones, Apps) erhéhen die Benutzer-
freundlichkeit und verringern vorhandene Nutzungshemmnisse dieser Mobilitatsangebote, so dass sich der
potenzielle Interessentenkreis erweitern konnte.

Das Kaufinteresse an Elektroautos ist noch relativ schwach ausgepragt, da nur ca. 2 % eine konkrete
Kaufabsicht in den nachsten zwei Jahren geduBert haben. Andere deutschlandweite Befragungen kamen
zu vergleichbaren Ergebnissen. Moéglicherweise wird das neue Konjunkturpaket zur Férderung von Zu-
kunftstechnologien, das u. a. die Kaufpramie fur Elektroautos heraufsetzt und den Ausbau der Ladeinfra-
struktur beschleunigen soll, die Kaufbereitschaft erhéhen.

Der Corona-Ausbruch und die beschlossenen MaBnahmen zur Bekampfung und Eindédmmung der Pan-
demie haben sich grundlegend auf das Mobilitatsverhalten ausgewirkt. Die Bedeutung der wohnungsna-
hen Mobilitat ist durch die zeitlich begrenzten Ausgangsbeschrankungen, die SchulschlieBungen oder den
Ausbau von Home-Office-Arbeitsplatzen angewachsen. Neben dem FuBverkehr werden vielfach das Fahr-
rad und das Auto als ,,Pandemie-Gewinner” angesehen. Nach einer ADAC-Umfrage nutzen die Befragten
ihre FliBe, das Fahrrad und das Auto haufiger als vor der Corona-Krise.?> Demgegenuber steht das 6ffentli-
che Verkehrssystem als ,, groBer Verlierer” dar: Der Wegfall von bestimmten Nutzungsgruppen (Schul- und
Ausbildungsverkehr, Freizeitveranstaltungen, Touristen, etc.), gesundheitliche Bedenken von Fahrgasten
oder die Schwierigkeit bei der Einhaltung von den Abstandsgeboten flhrten dazu, dass das Fahrgastauf-

30 Nirnberg ist zudem Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V. (AGFK Bayern), die sich fir mehr Radverkehr und somit fir
mehr Lebensqualitat und Umweltschutz engagieren.

Mehrere fahrradfreundliche deutsche Stadte und Gemeinden streben eine Zielmarke von 25 % an. In der fahrradfreundlichen Nachbarstadt Erlangen wurde bei-
spielsweise fir das Jahr 2015 schon ein Anteil von 23 % berechnet. vgl.: https:/agfk-bayern.de/ zuletzt abgerufen am 22.05.2020

31 In der vorliegenden Wohnungs- und Haushaltserhebung wurden nur Personen ab 18 Jahren befragt. Nach einer Sonderauswertung des Datenbestands der MiD
2017 verflgen Uber 60 % aller Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren, die in Metropolen leben, Uber eine OV-Zeitkarte. Der entsprechende Anteil bei Personen
Uber 18 Jahren liegt bei 40 %. Wenn also alle Personen berlcksichtigt werden, durfte die OV-Zeitkartenbesitzquote in Nirnberg noch hoher als 43 % ausfallen.

32 vgl.: https://www.adac.de/verkehr/standpunkte-studien/mobilitaets-trends/corona-mobilitaet/ zuletzt abgerufen am 24.05.2020




kommen im Mai 2020 nur noch ein Niveau von 40 % gegenliber anderen Vergleichszeitraumen erreichte.
Auch die Fahrzeugverleihsysteme hatten einen deutlichen Riickgang bei den Buchungen zu verzeichnen.
So gingen beispielsweise die Buchungszahlen nach einer Umfrage des Bundesverbands Carsharing bei den-
Mitgliedsunternehmen von Mitte Marz bis Mitte April um 50 %, teilweise um bis zu 80 % zurtck.? Es ist
allerdings nicht absehbar, ob sich das veranderte Mobilitatsverhalten nachhaltig auswirken wird34 und
ob die anvisierte Verkehrswende beschleunigt (Verkehrsvermeidung durch Digitalisierung, Férderung der
Elektromobilitat, zunehmende Bedeutung des Fahrrads) oder verlangsamt (Renaissance des Autos) wird.
Hier wird es vor allem auf die politischen und planerischen Weichenstellungen ankommen.

Die vorliegenden Daten und Ergebnisse belegen, dass die Mobilitatsentwicklung in Nlrnberg in die
Richtung Umweltverbund zeigt. Die initiierten Projekte und FérdermaBnahmen wirken sich offensichtlich
auf das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung aus. Gleichwohl konnten weitere Potenziale ermittelt wer-
den, die insbesondere durch die Vernetzung der Verkehrssysteme erschlossen werden kénnen.

33 Die DB, die das Carsharing-Netzwerk Flinkster und das Leihradsystem Call a Bike betreibt, konstatiert eine ,zeitweise geringere Nachfrage als Gblich”.
vgl.: https://www.welt.de/regionales/berlin/article208141751/Forscher-Corona-Krise-ist-auch-Chance-fuer-Fahrzeug-Sharing.html zuletzt abgerufen am 24.05.2020

34 Nach den beschlossenen LockerungsmaBnahmen ,, normalisiert” sich zunehmend das Mobilitatsverhalten und das Verkehrsaufkommen.
vgl. https:/Awww.infas.de/neuigkeit/die-mobilitaet-und-corona-schneller-als-gedacht-zurueck-zur-normalitaet/ zuletzt abgerufen am 24.05.2020




34 Leben in Nirnberg 2019 — Mobilitat in Nurnberg

IV. Studiendesign

Statistische Nachrichten S276 - 2020 Amt flr Stadtforschung und Statistik far NiGrnberg und Firth



V. Abbildungsverzeichnis

Abb. 1: Entwicklung ausgewahlter Indikatoren fiir Nirnberg von 2011 bis 2019.........ccccceveeieeecieecnnenn.
Abb. 2: Probleme in NUrnberg aus Burgersicht
(in Prozent auf alle Befragten / max. 3 Antworten moglich) ....ccooeceviiciieiieeee e
Abb. 3: Verkehrsprobleme in Nirnberg aus Blirgersicht
(in Prozent auf alle Befragten / max. 3 Antworten moglich) ......ccocceveiiiiiecie e
Abb. 4: FUhrerscheinbesitz nach Geschlecht Und AIter (iN %0) .....ceeeeeeieiii e
Abb. 5: Besitzquoten von Zeitfahrkarten fur den OPNV
nach ausgewahlten Merkmalen (IN %0)......cecceeeiceie e e e e e e e e e s e e e nnaeeenns
Abb. 6: allgemeine VerkehrsmittelNUtZung (in %0) ..oooeeiiiiiiiiiie e e
Abb. 7: Typen der Verkehrsmittelnutzung (IN %0) ....ooieeiiieiieeee e
Abb. 8: Verkehrsmittelnutzung zu bestimmten Zielen (iN %0).......couiiir e
Abb. 9: Verkehrsmittelnutzung zu bestimmten Zielen im Zeitverlauf (in %) ....ccooeiiiiiiiiiiiie
Abb. 10: Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz nach Lage (in %) .....ccooooeenienniennennne
Abb. 11: Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz
nach Entfernungsklassen (IN %0).....c..oui i iiiirieiiee e e e e neeeenns
Abb. 12: Verkehrsmittelnutzung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz
NACh OV-ZitKartenNDESItZ (IN %0) ..eeeeeeeeeeeeee oo e e et e e e et e et e ee e e e e eeeeeneeeeeneeeneseeanenenens
Abb. 13: Erreichbarkeitsbewertung zum Arbeits- / Ausbildungsplatz
NACh VerkenrsSmMiteIN (IN 90) ..ueueueueeeicieeeee ettt e e e e e e e e e e e e eaeeeeeeeeeeesesessasnnnnes
Abb. 14: Prioritatensetzung in der Verkehrsplanung fir NUrnberg (in %) ....coccoiiieiiiiiinieeee e
Abb. 15: Nutzungspotenziale flir den Radverkehr (in %6) .....ccooecoeeieiie e
Abb. 16: Nutzungspotenziale fir den 6ffentlichen Verkehr (in %) ....oocooiiiiiiiii e
Abb. 17: Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Nirnberg nach Verkehrsarten

Abb.

IM Vergleich ZUM VOr ahr ... ettt ne e e e e eans

18: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der NGrnbergerinnen und Nirnberger
ZWISCHEN 20710 UNG 20719 ...ttt ettt n e s e e e ne e san e e ane e sne e nneenaneas

VI. Kartenverzeichnis

Karte 1: Kfz-Dichte und Verkehrsmittelausstattung der Haushalte nach Umfragebieten......................

Karte 2: Verkehrsmittelnutzung der befragten Personen nach Umfragebieten ........cccccccoevieiiiiiinnnnes



VII. Tabellenverzeichnis

Tab.1:

Tab.2:
Tab.3:
Tab.4:
Tab.5:
Tab.6:

Tab.7:
Tab.8:

Tab.9:

Tab.10:
Tab.11:
Tab.12:
Tab.13:
Tab.14:
Tab.15:

Fragenkomplexe zum Thema Verkehr und Mobilitat in der

Wohnungs- und Haushaltserhebung 20719 ...t 6
Verkehrsmittelverfugbarkeit im Haushalt (in %0) .....ooviiiiiiiee e 8
Verkehrsmittelausstattung der Haushalte nach Sozialraumtypen (in® %6).....cccoocveieniniicnnieecieene 9
Verflgbarkeit Gber einen Pkw (alle Personen ab 18 Jahren) (in- %) .....ccooceiiiiiiiceneiieeeeee e 10
Mobilitatsvoraussetzungen (alle Personen ab 18 Jahren) (in° %) ..cccevcvveeceeeccie e 13

gesundheitliche Mobilitatseinschrankungen (alle Personen ab 18 Jahren) (in %)

— Mehrfachantworten MOGICN ..o e e 13
Bewertung der verkehrlichen Rahmenbedingungen im Wohngebiet (in® %) .....cccoccevriericeiienne. 14

Lage des Arbeits- und Ausbildungsorts (nur Erwerbstatige, Auszubildende,
Studierende, Schilerinnen und SChUler) (IN %) ..oocuiiee i 20

Entfernung zum Arbeits- und Ausbildungsort (nur Erwerbstatige, Auszubildende,

Studierende, Schilerinnen und SChUler) (IN %0) ...oooiiiiiiiieie e e 20
Nutzung von Carsharing-Angeboten in NUrnberg (in- %) ....coeoeeiieiie e 23
Nutzung von Carsharing-Angeboten in NUrnberg (in- %) «c.coooceeeeceeeniee e 23
Nutzung von Fahrrad-Verleihsystemen in NUrnberg (in- %) .....cccoveeeieriieiiee e 24
Nutzungshaufigkeit der Fahrrader von Fahrrad-Verleihsystemen (in® %).......cccovioereiiiniieennnee. 24
Kaufinteresse von neuen oder zusatzlichen Fahrzeugen (in° %) ...ccccccceeeceeenceeecceee e 25

Strukturmerkmale von Kaufinteressierten zusatzlicher Fahrzeuge
(2 Jahre 71angfristig) (I 20) ..eeeeicieeeiee et e et e e e e e e et e e e b e e e e ae e e sreeeeneeeenneeeanneeenns 26



N2025.EU

WIR BEWERBEN UNS ALS
KULTURHAUPTSTADT EUROPAS
NURNBERG 2025




	S276_Umschlag_Druck_ohne _Marken
	Mobilität in Nürnberg - Ergebnisse der Wohnungs- und Haushaltserhebung Leben in Nürnberg 2019
	I. Einleitung und methodische Hinweise
	II. Mobilitätsanalysen
	1. Bedeutung des Verkehrsbereichs aus Bürgersicht
	2. Verkehrsmittelverfügbarkeit

	3. Pkw-Führerscheinbesitz 
	Abb. 4: Führerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter (in %)
	Tab.4: Verfügbarkeit über einen Pkw 
(alle Personen ab 18 Jahren) (in  %)
	4. Besitz von Zeitfahrkarten für den öffentlichen Nahverkehr
	5. Gesundheitliche Mobilitätseinschränkungen
	6. Bewertung der Verkehrssituation im Wohngebiet
	7. Allgemeine Verkehrsmittelnutzung
	8. Mobilitätstypen
	9. Verkehrsmittelnutzung zu bestimmten Zielen
	10. Arbeits- und Ausbildungsorte
	11. Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeits- und Ausbildungsorte
	12. Nutzung alternativer Mobilitätsangebote
	13. Kaufinteresse von Autos und an der Elektromobilität
	Tab.15: Strukturmerkmale von Kaufinteressierten zusätzlicher Fahrzeuge (2 Jahre / langfristig) (in  %) 
	14. Bevorzugung von privatem Kfz-Verkehr oder öffentlichem Verkehr
	15. Nutzersegmente und Potenziale
	16. Exkurs: Mobilität und Corona
	III. Fazit: Nürnberg bewegt sich
	IV. Studiendesign
	V. Abbildungsverzeichnis
	VI. Kartenverzeichnis
	VII. Tabellenverzeichnis
	S276_Umschlag_Druck_ohne _Marken

