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1. Strukturdaten

1. Strukturdaten

1.1. Flachen- und Bevolkerungsentwicklung

In der Abb. 1 wird die Flachen- und Einwohnerentwicklung im VGN dargestellt. Durch
weitere Integrationen hat sich die Flache des Verbundgebietes seit der Verdffentlichung
des letzten Verkehrsentwicklungsberichts nochmals wesentlich vergréBert (vgl. Abb. 1).

So wurden am 1.1.2015 der gesamte Landkreis Lichtenfels und am 1.1.2017 die komplette
Landkreisflache des Landkreises Kitzingen in das Verbundgebiet integriert. Durch diese
beiden Verbundraumerweiterungen hat sich die Verbundflache auf nunmehr 15.106 km?
ausgedehnt.

> Der VGN bleibt mit seinem Bedienungsgebiet flachenmaBig der zweitgroBte
Verkehrsverbund in Deutschland.

Abb. 1: Einwohner- und Flachenentwicklung 1987 - 2016 "

I Flache in km? Einwohner in 1.000 I
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Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und DV (Einwohnerstand jeweils am 30.06.)

" jeweiliges VGN-Gebiet
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Die umfangreichen Verbundraumerweiterungen, die naturliche Bevélkerungsbewegung
und Wanderungsgewinne fuhrten im Betrachtungszeitraum von 1987 bis 2016 zu einer
Zunahme der im Verbund lebenden Bevolkerung von rund 1,342 Mio. Einwohnern. Damit
hat sich die Einwohnerzahl im VGN in den letzten 30 Jahren nahezu verdoppelt. Seit
Verbundstart im Jahr 1987 hat sich allerdings auch die Verbundflache des VGN vergroBert
und zwar um das Dreifache.

Ein Viertel, d.h. ca. 327.000 Einwohner, dieser Bevblkerungszunahme ist auf die natir-
liche Bevdlkerungsbewegung und auf Wanderungsgewinne zurlckzufihren. Der weitaus
groBere Teil dieser Bevblkerungszunahme, d.h. rund 1 Mio. Einwohner, entfallen auf die
zahlreichen Verbundraumerweiterungen, die in den letzten 30 Jahren durchgeflhrt wurden.

Im Anhang des vorliegenden Verkehrsentwicklungsberichts ist der chronologische Ablauf
der Verbundraumerweiterungen seit dem Verbundstart in einer Karte dargestellt.

Im Grundungsjahr 1987 bestand der VGN aus den funf kreisfreien Stadten Ansbach,
Erlangen, Furth, NUrnberg und Schwabach und den vier Landkreisen Erlangen-Héchstadt,
Farth, Nurnberger Land und Roth sowie den Landkreisen Amberg-Sulzbach, Ansbach,
Bamberg, Bayreuth, Forchheim, Neumarkt/Opf., Neustadt/A.-Bad Windsheim, WeiBenburg-
Gunzenhausen, die nur in Teilen in den Verbundraum integriert waren (vgl. Verbundraum-
karte im Anhang).

Im Jahr 1997 fand die bislang groBte Verbundraumerweiterung in der Geschichte des VGN
statt. Durch die Integration der zu diesem Zeitpunkt noch nicht komplett in den VGN integ-
rierten Landkreise Amberg-Sulzbach, Ansbach, Neumarkt, Neustadt/A.-Bad Windsheim
und WeiBenburg-Gunzenhausen mit ihrer gesamten Landkreisflache in den VGN, hat sich
die damalige Verbundflache fast verdoppelt.

Am 1.1.2010 wurden die kreisfreien Stadte Bamberg und Bayreuth, sowie der Landkreis
Bamberg und der nérdliche Landkreis Bayreuth in den Verkehrsverbund GroBraum
Nurnberg (VGN) integriert. Im Landkreis HaBberge wurden auf Grund der engen verkehr-
lichen Verflechtungen mit dem Landkreis Bamberg sieben Gemeinden in das Verbund-
gebiet eingegliedert (vgl. Verbundraumkarte im Anhang).

Nach Abschluss dieser zweitgroBten Verbundraumerweiterung in der Historie des VGN
bediente der VGN zum ersten Mal flachendeckend das gesamte Kerngebiet der Européi-
schen Metropolregion Nurnberg.

» Im Jahr 2016 lebten in den 420 Gemeinden des VGN uber 2,75 Mio. Einwohner.
In der Abb. 2 und in der Tab. 1 ist die Bevdlkerungsentwicklung im VGN seit 1987 (Verbund-
grundung) dargestellt. Um den Einfluss der zahlreichen Verbundraumerweiterungen zu

eliminieren, wurden die Einwohnerzahlen fur alle Gebietstypen auf den heutigen Gebiets-
stand (1.1.2017) hochgerechnet.
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Abb. 2: Entwicklung der Einwohnerzahlen 1987 - 2016 "
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Quelle: Bayerisches Landesamt fur Statistik und DV (Einwohnerstand jeweils am 30.06.)

Basis: aktuelles Verbundgebiet (Stand: 01.01.2017)
" erweiterungsbereinigt

Im Vergleichszeitraum von 1987 zu 2016 hat sich die Bevélkerung im VGN erweiterungsbe-
reinigt um uber 237.000 Einwohner bzw. 13,5 % (vgl. Abb. 2) erhoht.

Tab. 1: Einwohnerentwicklung in Prozent "

Jahr 1987 1997 2007 2010 2013 2014 2015 2016
Stadteachse 100 105,1 108,0 108,6 108,3 109,0 110,1 111,6
Kreisfreie Stadte 100 1046 107,0 1073 106,8 1074 1085 109,8
Landkreise 100 1146 116,0 1150 1142 1146 1151 1157
VGN Gesamt io0 1106 1126 112,1 1114 111,9 1126 113,55

VGN-Gebietsstand: 01.01.2017 - 1987 = 100 % - " erweiterungsbereinigt
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In den Landkreisen war die Bevolkerungszunahme mit einem Plus von 16 % in den letzten
30 Jahren hoher als in der Stadteachse bzw. in den kreisfreien Stadten. In den kreisfreien
Stadten und in der Stadteachse lagen die Zunahmen zwischen 10 % und 12 %.

Nach Angaben des Amtes fur Stadtforschung Statistik konnte in Flrth und in NUrnberg
2004 bzw. 2005 zum ersten Mal die Umlandabwanderung gestoppt werden. Die spurbare
Verbesserung der Wohn- und Lebensqualitat in den Stadten hat den Trend ,Zurlck in die
Stadt® zusatzlich geférdert.

Die positive Bevdlkerungsentwicklung wird laut Prognosen des Amtes fur Stadtforschung
und Statistik auch in den nachsten Jahren anhalten. Die Européaische Metropolregion
NuUrnberg profitiert dabei von groBraumigen Wanderungsbewegungen, die insbesondere
auf die wirtschatftlich starken Ballungsrdume und Zentren abzielen.

Die Bevdlkerungsentwicklung der kreisfreien Stadte innerhalb der Staddteachse im Einzelnen
zeigt folgendes Bild. Die Einwohnerzahl der Stadt Nurnberg hat von 1987 zu 2016 um
ca. 39.000 Einwohner bzw. 8 % zugenommen. Die Bevdlkerung der Stadt Furth nahm im
Vergleichszeitraum um Uber 26.700 Einwohner bzw. 27 % zu. Die Stadt Schwabach konnte
ihre Einwohnerzahl um Uber 6.900 Einwohner bzw. 20 % erhohen.

In den GroBstadten des VGN zeichnet sich in den letzten Jahren eine anhaltende Bevdl-
kerungszunahme ab, die auch in den nachsten Jahren weiter anhalten wird (vgl. Ausfuh-
rungen zu Bevolkerungsprognose im Kap. 1.3).
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1.2. Schulerentwicklung

Die mit dem demographischen Wandel verbundenen Ruiickgange der Schulerzahlen haben
sich bereits vor mehreren Jahren insbesondere an den Grundschulen bemerkbar gemacht.

Diese Tendenzen in der Schulerentwicklung lieBen sich in den vergangenen Jahren auch im
VGN nachzeichnen. Die Entwicklung der Schulerzahlen spielt gerade im landlichen Raum
des Verbundgebietes eine wichtige Rolle, da der Schiilerverkehr die hauptsachliche OPNV-
Nachfrage und damit die finanzielle Basis des Regionalbusverkehrs darstellt.

In der Tab. 2 wird die Schulerentwicklung in den einzelnen Landkreis von 2008 bis 2016
dargestellt. Dabei wurden nur die Landkreise berucksichtigt, die mit ihrer gesamten
Landkreisflache in den VGN integriert sind. Es werden die Schulerzahlen aus den Schul-
jahren 2008/09, 2014/15 und 2015/16 gegenubergestellt.

Vom Schuljahr 2008/2009 zu 2015/2016 hat sich die Anzahl der Schuler um 45.000 Schuler
bzw. 13 % reduziert (vgl. Tab. 2). In allen kreisfreien Stadten und Landkreisen des VGN sind
im Betrachtungszeitraum durchgehend abnehmende Schulerzahlen zu verzeichnen.

Die starksten Ruckgange waren in den Landkreisen Amberg-Sulzbach, Bayreuth und
Kitzingen zu beklagen. Hier hat sich die Anzahl der Schuler im Schuljahr 2008/09 zum
Schuljahr 2015/16 jeweils um Uber 20 % verringert.

Schon heute nehmen die Schulerzahlen in den Landkreisen prozentual starker ab als in den
kreisfreien Stadten. Den prozentual geringsten Schulerrickgang kann die Stadt NUrnberg
vermelden. Hier nahm die Anzahl der Schuler von 2008 zu 2016 lediglich um 5 % ab (vgl.
Tab. 2).

> Die aktuelle Schilerprognose fiur Bayern fiir 2030/31 lasst eine Trendumkehr
erkennen. So werden nach der aktuellen Vorausberechnung die Schulerzahlen an
den Mittelschulen und Berufsschulen bereits in naher Zukunft wieder anwachsen.
Ohne den Anstieg der Zuwanderungszahlen ware die Entwicklung der Schuler-
zahlen weiter rucklaufig.

Auch wird der aktuellen Schulerprognose fur Bayern zufolge die Zahl der Grundschuler in
den kommenden Jahren wieder stetig anwachsen. Zeitlich versetzt ist an den weiterfuh-
renden Schulen dann spatestens zu Beginn des nachsten Jahrzehnts mit dem jeweiligen
Tiefstand der Schulerzahlen zu rechnen. Danach wird auch in den weiterfUhrenden Schulen
ein Anstieg der Schulerzahlen prognostiziert.

Erste Hinweise einer Trendwende lassen sich auch schon jetzt in der VGN-Schulerstatistik
feststellen. Im Schuljahr 2014/2015 zu 2015/2016 haben sich z.B. die Schuilerzahlen in
NUrnberg um fast einem Prozentpunkt erhéht.
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Tab. 2: Schiilerzahlen nach Gebietskorperschaften

2014/15 - 2008/09 -

Gebietskérperschaften 2008/09 2014/15 2015/16 2015/16 7 2015/16 "
Amberg 8.566 7.640 7.347 -3,8 -14,2
Ansbach 10.030 9.099 9.364 2,9 -6,6
Bamberg 17.058 14.633 14.462 -1,2 -15,2
Bayreuth 14.468 12.532 12.338 -1,5 -14,7
Erlangen 16.367 14.557 14.459 -0,7 -11,7
Farth 16.801 14.826 14.822 0,0 -11,8
Nurnberg 62.778 59.249 59.717 0,8 -4,9
Schwabach 6.369 5.604 5.487 -2,1 -13,8
LK Amberg-Sulzbach 9.846 7.615 7.656 0,5 22,2
LK Ansbach 22.635 18.698 18.519 -1,0 -18,2
LK Bamberg 11.518 9.647 9.567 -0,8 -16,9
LK Bayreuth 9.034 7.150 7.044 -1,5 -22,0
LK Erlangen-Hbéchstadt 15.151 13.998 14.061 0,5 -7,2
LK Forchheim 15.018 12.447 12.228 -1,8 -18,6
LK Farth 11.030 9.761 9.719 -0,4 -11,9
LK Kitzingen 15.147 12.334 12.121 -1,7 -20,0
LK Lichtenfels 8.749 7.409 7.334 -1,0 -16,2
LK Neumarkt 18.683 16.190 15.908 -1,7 -14,9
LK Neustadt/A. - Bad Windsheim  12.818 10.646 10.494 -1,4 -18,1
LK NUrnberger Land 19.142 16.942 17.129 1,1 -10,5
LK Roth 13.783 12.177 12.213 0,3 -11,4
LK WeiBenburg-Gunzenhausen 12.212 10.302 10.196 -1,0 -16,5
Gesamt 347.203 303.456 302.185 -0,4 -13,0

Quelle: Gemeindedaten fur Bayern
" Veranderungen in %

Ursache fur diese Trendwende ist die in den letzten Jahren deutlich verstarkte Zuwanderung
von Asylbewerbern und Flichtlingen nach Deutschland. Ohne den Anstieg der Zuwande-
rungszahlen waren die Schulerzahlen weiter ricklaufig.
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Der Trend der steigenden Schulerzahlen im VGN wird sich regional unterschiedlich
auswirken.

> In den GroBstadten und regionalen Oberzentren im Verbundgebiet werden starkere
Zuwachse zu erwarten sein als in den landlichen Raumen. In den Randlagen des
Verbundgebietes muss man weiterhin mit sinkenden Schiilerzahlen und damit
einer sinkenden Einnahmenentwicklung fur die Verkehrsunternehmen rechnen.
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1.3. Bevolkerungsprognose

Die aktuelle Bevoélkerungsprognose fur Bayern geht davon aus, dass in den nachsten
20 Jahren in Bayern im Gegensatz zu frGheren Prognosen kein Ruckgang der Bevolkerung
zu beflurchten ist.

» Trendumkehr in der Bevolkerungsprognose fiir Bayern. Derzeit geht man im
Prognosehorizont bis zum Jahr 2035 von einem Bevolkerungszuwachs in Bayern
von 5,4 % aus.

Die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung in Bayern lauft allerdings regional sehr unter-
schiedlich ab, d.h. kleinrdumlich betrachtet gibt es Gebiete, die mit ricklaufigen Einwoh-
nerzahlen rechnen mussen und Raume, in denen ein Bevolkerungswachstum vorhergesagt
wird.

Die grundlegenden Veranderungen in der Bevolkerungsstruktur laufen raum-zeitlich diffe-
renziert ab. Wahrend sich Raume, die stark von der AuBenmigration profitieren, durch
Zuwanderer auch in Zukunft ein weiteres Bevolkerungswachstum und eine jungere Alters-
struktur sichern kdénnen, sind die Abwanderungsregionen den demographischen Kraften
mehr oder weniger ungebremst unterworfen.

Auf das Verbundgebiet bezogen reicht die Spannweite der vorausberechneten Bevolke-
rungsentwicklung von Bevodlkerungszuwachsen von 10 % in der Stadt Furth bis zu Einwoh-
nerrickgangen von 6 % im Landkreis Lichtenfels (vgl. Tab. 3 und Karte im Anhang).

Neben dem Landkreis Lichtenfels gibt es nur noch zwei weitere Landkreise im VGN mit
einer negativen Bevolkerungsprognose im VGN. Es handelt sich hierbei um die Landkreise
Amberg-Sulzbach und Bayreuth mit einem vorausberechneten Einwohnerrickgang bis
2035 von jeweils uber vier Prozent

» Bis zum Jahr 2035 drohen vor allem in den peripher gelegenen Landkreisen des
Verbundgebietes Bevolkerungsverluste. In den VGN-Landkreisen im Speckgurtel
um die Stadteachse werden leichte Bevolkerungszunahmen vorhergesagt.

In der Tab. 3 wird die zukUnftige Bevolkerungsentwicklung im VGN-Raum dargestellt. Teilin-
tegrierte Landkreise wurden in dieser Aufstellung nicht bertcksichtigt.

> In der Metropolregion Nurnberg bilden die GroBstadte Nurnberg, Furth und
Erlangen die Wachstumszentren hinsichtlich der zukiinftigen Einwohnerent-
wicklung im VGN.

Hier wird bis zum Jahr 2035 mit dem gr6Bten Bevdlkerungszuwachs innerhalb des VGN
gerechnet. In den Stadten Nurnberg und Furth wird ein Bevélkerungszuwachs von 5 %
bzw. 10 % erwartet. In Erlangen und Schwabach liegen die Vorhersagen bei einem Plus von
zwei bzw. sieben Prozentpunkten.
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Tab. 3: Bevolkerungsprognose fiir den VGN-Raum "

31.12.2015 31.12.2035 Verand. in %

Amberg 41,9 40,1 -4,3
Ansbach 41,2 41,7 1,3
Bamberg 73,3 74,2 1,2
Bayreuth 72,1 69,4 -3,9
Erlangen 108,3 110,8 2,2
Farth 124,2 136,2 9,7
NUrnberg 510,0 534,8 4,9
Schwabach 40,4 43,4 7,3
Stadteachse 782,9 825,2 5,4
Kreisfreie Stadte 1.011,4 1.050,6 3,9
Landkreis Amberg-Sulzbach 103,6 98,6 -4.8
Landkreis Ansbach 181,3 183,4 1,1
Landkreis Bamberg 145,6 148,7 2,1
Landkreis Bayreuth 104,3 99,7 -4.4
Landkreis Erlangen-Hochstadt 134,1 140,7 4,9
Landkreis Forchheim 114,8 118,7 3,4
Landkreis Furth 114,3 118,9 41
Landkreis Kitzingen 89,3 89,7 0,4
Landkreis Lichtenfels 66,7 62,6 -6,1
Landkreis Neumarkt 130,4 136,3 4,5
Landkreis Neustadt/A.-Bad Windsheim 98,8 99,3 0,6
Landkreis Nurnberger Land 167,6 173,8 3,6
Landkreis Roth 125,1 127,5 1,9
Landkreis WeiBenburg-Gunzenhausen 93,3 93,3 -0,1
Landkreise 1.669,2 1.691,2 1,3
VGN (ohne Teillandkreise) 2.680,6 2.741,8 2,3

Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2035
) Einwohner in 1.000




Verkehrsentwicklungsbericht 2016

Auch in den Landkreisen Erlangen-Hochstadt, Forchheim, Furth, Neumarkt/Opf. und
NuUrnberger Land in unmittelbarer Nahe zur Stadteachse wird eine Uberdurchschnittliche
Bevolkerungszunahme vorhergesagt.

Im Norden und Osten des Verbundgebietes befinden sich die Gebiete mit weiterhin schrump-
fender und stark alternder Bevdlkerung. Neben den Landkreisen HaBberge, Lichtenfels,
Bayreuth und Amberg-Sulzbach sind auch die kreisfreien Stadte Amberg und Bayreuth
von Bevolkerungsrickgangen betroffen. Der Einwohnerrickgang in den beiden kreisfreien
Stadten Bayreuth und Amberg soll bei rund 4 % liegen.

Der Bevolkerungsstand aller Kreise und kreisfreien Stadte im VGN zum 31.12.2015 und die
vorausberechnete Einwohnerzahl zum 31.12.2035 sowie die prozentuale Veranderung sind
in der Tab. 3 aufgefuhrt.

> Die Bevolkerungsprognose 2035 bezogen auf das aktuelle Verbundgebiet zeigt,
dass die Bevolkerung im VGN um ca. 2,3 % zunehmen wird.

Durch die Prozesse des demographischen Wandels ergeben sich unterschiedliche
Handlungsfelder fir den OPNV. In den Raumen mit abnehmender Bevélkerung innerhalb
des VGN sind neue bedarfsorientierte Angebotsformen wie Rufbusse, Sammel-Taxi-
Verkehre und Burgerbusse zu entwickeln bzw. weiter auszubauen, um dem gesetzlichen
Auftrag der Daseinsvorsorge nachzukommen.

Auch eine starkere Vernetzung des OPNV/SPNV mit dem privaten Pkw-Verkehr wird helfen,
dem erwarteten Anstieg des motorisierten Individualverkehrs zu begegnen.

Durch den demographischen Wandel verschiebt sich auch die Zusammensetzung der
Bevolkerung immer mehr in Richtung alterer Menschen. Die demographische Entwicklung
wird dabei von drei Faktoren beeinflusst: der Geburtenrate, der Lebenserwartung und dem
Wanderungssaldo.

> Die Wirkungsweise des demographischen Wandels kann man am besten mit den
drei Begriffen Schrumpfung, Alterung und Internationalisierung beschreiben.

Die prognostizierten Entwicklungen der Bevoélkerung bis zum Jahr 2035 fur die Regie-
rungsbezirke Oberfranken, Mittelfranken, Unterfranken und Oberpfalz werden in der Tab. 4
dargestellt.

Die Einwohnerzahlen in Mittelfranken sollen im Betrachtungszeitraum um ca. 65.000
Einwohner von 1,738 Mio. Einwohner auf 1,803 Mio. Einwohner zunehmen. Dies entspricht
einem Zuwachs von 3,7 % (vgl. Tab. 4).

Im Vergleich zu den anderen Regierungsbezirken im Verbundgebiet hat Mittelfranken den

gréBten Zuwachs. Auch im Regierungsbezirk Oberpfalz wird ein leichter Bevdlkerungszu-
wachs von 1,6 % erwartet.
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Tab. 4: Bevélkerungsprognose fiir die Regierungsbezirke "

31.12.2015 31.12.2035

Verand. in %

Regierungsbezirk Mittelfranken 1.738,7 1.803,7 3,7
Regierungsbezirk Unterfranken 1.306,0 1.272,5 -2,6
Regierungsbezirk Oberfranken 1.059,4 1.005,1 -5,1
Regierungsbezirk Oberpfalz 1.092,3 1.109,6 1,6
Bayern 12.843,5 13.532,1 5,4

Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung

Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2035

) Einwohner in 1.000

Abb. 3: Entwicklung der Altersstruktur in Mittelfranken
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Dagegen werden in den Regierungsbezirken Unter- und Oberfranken Bevélkerungsruck-
gangevon-2,6 % bzw. -5,1 % prognostiziert, die sich wiederum regional sehr unterschiedlich
auswirken.

Neben der Entwicklung der Gesamteinwohnerzahl ist die Entwicklung der Altersstruktur
von groBBem Interesse. Denn neben der Abnahme einer BevoOlkerung ist vor allem deren
Alterung ein zentrales Merkmal des demographischen Wandels (vgl. Abb. 3).

Auch in den Stadten und Landkreisen im VGN, die Einwohnerzuwéachse zu erwarten haben,
wird die demographische Alterung und die damit einhergehende Reduzierung der poten-
ziell erwerbsaktiven Bevolkerung zu beobachten sein.

> Die Bevolkerungsentwicklung im VGN bis zum Jahr 2035 wird begleitet von einer
sich signifikant andernden Altersstruktur.

Der Alterungsprozess im Regierungsbezirk Mittelfranken stellt sich in den nachsten
20 Jahren folgendermaBen dar (vgl. Tab. 5). Die Anzahl der Bevélkerung in der Alters-

gruppe der bis 18-dahrigen wird sich bis zum Jahr 2035 zum ersten Mal seit langer Zeit um
1,4 % erhdhen. Diese Zunahmen gehen auf Wanderungsgewinne aus dem Ausland zurtck.

Tab. 5: Entwicklung der Altersstruktur (Zu- und Abnahme in %)

0 bis unter 19 19 bis unter 40 40 bis unter 60

Jahre Jahre Jahre A9 EY el

Oberfranken

2015 - 2035 -11,0 -13,8 21,5 23,4
1995 - 2035 -32,3 -37,2 -8,7 49,8
Mittelfranken

2015 - 2035 1,4 -6,6 -7,1 28,0
1995 - 2035 -8,4 -19,7 8,8 65,6
Unterfranken

2015 - 2035 -8,4 -13,3 -17,9 27,8
1995 - 2035 -29,7 -33,5 -1,1 68,8
Oberpfalz

2015 - 2035 -4,9 -10,7 -12,5 34,9
1995 - 2035 -21,8 -26,8 12,2 76,5

Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2035
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Die starksten Zunahmen werden in der Altersgruppe der uber 60-Jahrigen erwartet. Im
Vergleichszeitraum von 2015 zu 2035 wird sich die Anzahl der Einwohner in der Alters-
gruppe der uber 60-Jahrigen um 28 % bzw. 128.000 Einwohner erhohen.

> Im Gegensatz zur Einwohnerentwicklung kann der Alterungsprozess der Bevol-
kerung auch mit Wanderungsgewinnen nicht mehr gestoppt, allenfalls abgemildert
werden.

Der Anteil der mittleren und jangeren Altersklassen wird deutlich niedriger ausfallen als
noch im Jahr 2015. Der Zuwachs in der Altersgruppe 60+ bewirkt, dass im Jahr 2035 jeder
dritte Einwohner in Mittelfranken Uber 60 Jahre alt sein wird, was einer Einwohnerzahl von
585.000 Einwohnern in dieser Altersgruppe entspricht.

Im Jahr 2015 war das nur jeder 4. Einwohner und im Jahr 1995 nur jeder 5. Einwohner (vgl.
Abb. 3).

Fur die Bewaltigung der Folgen des demographischen Wandels zeichnen sich raumlich
betrachtet in Zukunft zwei unterschiedliche Handlungsfelder fur den VGN ab.

In den Wachstumsrdumen im Zentrum der Metropolregion wird aufgrund der zuneh-
menden Einwohnerzahlen die Verkehrsnachfrage noch weiter zunehmen. Dieser Zuwachs
an Verkehr kann nur mit einem attraktiven OPNV-Angebot nachhaltig und zugleich umwelt-
vertraglich abgewickelt werden.

In den landlichen Raumen im Verbundgebiet, in denen BevoOlkerungsverluste erwartet
werden, muss eine angepasste, flachenhafte Versorgung mit Mobilitat sichergestellt
werden. Bedenkt man wie oben skizziert, dass der demographische Wandel auch mit
einem unumkehrbaren Alterungsprozess der Bevolkerung einhergeht, wird deutlich, dass
hier wichtige Zukunftsaufgaben auf den VGN zukommen.
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1.4. Entwicklung des Pkw-Bestandes

In der Abb. 4 wird die Entwicklung des Pkw-Bestandes im VGN seit Verbundstart erweite-
rungsbereinigt dargestellt, d.h. alle Zahlen beziehen sich auf das heutige Verbundgebiet
(1.1.2017).

In der Abb. 4 wird die Entwicklung der Pkw-Zulassungszahlen in den vier Gebietskate-

gorien VGN (Gesamtentwicklung), Stadteachse, kreisfreie Stadte und Landkreise darge-
stellt. In allen vier Gebietskategorien wurden neue Hochststdnde im Pkw-Bestand erzielt.

Abb. 4: PKW-Entwicklung 1987 - 2016 "

PKW Il Stadteachse I kreisfreie Stadte I Landkreise gesamter Verbundraum
in 1.000
2.000 -
1.
1.555 603
1.500 A 1.469
1074 1.108

1.000

500

1987 2010 2014 2016

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.): Sonderheft Uber den Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhangern am 1. Juli bzw. 1. Januar (jeweilige Jahrgange) in
der Gliederung nach Fahrzeugarten und Gemeinden

Basis: aktuelles Verbundgebiet (Gebietsstand: 1.1.2017)
" erweiterungs- und stilllegungsbereinigt
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» Der Trend zum eigenen Pkw und die damit verbundene erhohte Pkw-Verfugbarkeit
hat sich im VGN auch im Jahr 2016 weiter fortgesetzt und hat neue Hochstwerte
erreicht.

Im Verbundgebiet waren am 1.1.2016 Uber 1,6 Mio. Pkw zugelassen.

Im Berichtszeitraum von 2014 zu 2016 hat sich die Zahl der zugelassenen Pkw im VGN um
Uber 3 % bzw. fast 48.000 erhéht. In allen drei Gebietskategorien (Stadteachse, kreisfreie
Stadte und Landkreise) war die Zunahme des Pkw-Bestandes von 2014 zu 2016 mit rund
3 % nahezu identisch.

Mit dieser Entwicklung setzt sich der schon seit sieben Jahren zu beobachtende Trend fort,
dass es bei den Steigerungsraten der Pkw-Zulassungszahlen kaum mehr Unterschiede
zwischen Stadt und Land gibt.

> Nach neuesten Untersuchungen lasst bei den Jugendlichen die emotionale
Bindung an das Statussymbol Auto deutlich nach.

Bei etwa 20 bis 30 % der jungen Frauen und Manner steht die Funktion des Autos als
Fortbewegungsmittel im Vordergrund. Bei den Jugendlichen findet gerade ein grundsatz-
licher Wertewandel und eine Veranderung der Lebensstile statt. Die emotionale Bindung
der Jugendlichen zum Auto sinkt und das Auto als Statussymbol nimmt weiter ab.

So hat sich beispielsweise der Trend weg vom frihen Fuhrerschein ab 18 Jahre zuletzt
verfestigt. Die Entwicklung belegen auch die Zahlen vom Kraftfahrtbundesamt in Flensburg,
wo ein Ruckgang der Fuhrerscheinvergaben zu beobachten ist.

> In der Statistik der Zulassungszahlen bezogen auf den Verbundraum lassen sich
diese neuen Entwicklungen noch nicht ablesen.

Es gilt nun zu beobachten, ob sich die Trendverdnderungen junger Menschen in Zukunft
bestatigen und verfestigen und zu einer nachhaltigen Veranderung im Mobilitdtsverhalten
fUhren und letztendlich auch langfristig Auswirkungen auf den Motorisierungsgrad unserer
Gesellschaft haben.

Von 1987 bis heute hat sich die Anzahl der Pkw im Verbundgebiet erweiterungsbereinigt
um Uber 610.000 erhéht, was einer Zunahme von fast zwei Drittel (62 %) entspricht.

In der Unterscheidung Stadteachse und Landkreise verteilt sich dieser enorme Zuwachs
folgendermaBen auf die beiden Gebietskategorien (vgl. Tab. 6). Im Vergleichszeitraum
nahm in der Stadteachse die Anzahl der Pkw um ca. 35 % (Uber 97.000 Pkw) zu, wahrend
in den VGN-Landkreisen die Zunahme mit 76 % (Uber 477.000 Pkw) wesentlich héher lag.

Die dynamische Zunahme des Motorisierungsgrads der Verbundbevolkerung spiegelt sich

auch bei der Betrachtung der KenngréBe Anzahl Pkw je 1.000 Einwohner wider. Die Anzahl
der Pkw je 1.000 Einwohner hat sich von 409 im Jahr 1987 auf 582 im Jahr 2016 erhéht (vgl.
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Tab. 6). Damit erreicht im Jahr 2016 der Motorisierungsgrad mit 582 Pkw je 1.000 Einwohner
innerhalb des VGN wieder einen neuen Hochststand.

Dementsprechend ist die Pkw-Verfugbarkeit in den Landkreisen bezogen auf die Kennzahl
Pkw je 1.000 Einwohner wesentlich héher als in der Stadteachse (vgl. Tab. 6).

> Seit Verbundstart ist der Pkw-Bestand im VGN im Verhaltnis zur Einwohnerent-
wicklung uberproportional gewachsen. Dadurch hat sich die Pkw-Verfugbarkeit
der Bevolkerung fortlaufend erhoht.

Die Pkw-Dichte hat sich dabei rdumlich in der Unterscheidung nach Gebietskategorien

sehr unterschiedlich entwickelt (vgl. Tab. 6).

Tab. 6: Pkw-Entwicklung nach Gebietskategorien "

Jahr Verbundgebiet Stadteachse Landkreise
Pkw je 1.000 E. Pkw je 1.000 E. Pkw je 1.000 E.

1987 992.092 409 274.747 392 631.113 419
2000 1.317.637 488 328.357 446 882.906 507
2010  1.468.510 539 344.756 452 1.010.562 583
2014  1.555.186 573 362.557 474 1.073.523 621
2015  1.578.226 577 367.190 475 1.090.111 628
2016  1.602.820 582 371.884 475 1.108.205 636

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.): Sonderheft Gber den Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhangern am 1. Juli bzw. 1. Januar (jeweilige Jahrgange) in
der Gliederung nach Fahrzeugarten und Gemeinden

Basis: aktuelles Verbundgebiet (Stand: 1.1.2017)
" erweiterungs- und stilllegungsbereinigt

In der Stadteachse liegt die durchschnittliche Pkw-Dichte mit 475 Pkw je 1.000 Einwohner
deutlich unter dem Verbunddurchschnitt von 582 Pkw je 1.000 Einwohner (vgl. Tab. 6).
In den Landkreisen lag dieser Kennwert im Jahr 2016 mit 636 Pkw je 1.000 Einwohner
deutlich daruber.

Der Ruckblick auf das Jahr der Verbundgriindung verdeutlicht, wie stark der Motorisie-
rungsgrad der Verbundbevolkerung in den letzten 30 Jahren zugenommen hat. In den
letzten 30 Jahren hat die Pkw-Verfugbarkeit bezogen auf die Einwohnerzahl am stéarksten
in den VGN-Landkreisen zugenommen.
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Im Jahr 1987 lag der Abstand zwischen Stadteachse und Landkreise bei nur 27 Pkw je
1.000 Einwohner, im Jahr 2016 hat sich der Abstand und damit die Pkw-Verfugbarkeit in
den Landkreisen im Vergleich zur Stadteachse auf 161 Pkw je 1.000 Einwohner erhoht.

In der Stadt NUrnberg besteht mit 461 Pkw je 1.000 Einwohner die geringste Pkw-Dichte
innerhalb des VGN-Gebiets. In den beiden anderen GroBstadten Furth und Erlangen lag
der Motorisierungsgrad bei 478 bzw. 488 Pkw je 1.000 Einwohner.

Den AusreiBer innerhalb aller kreisfreien Stadte im VGN bildet die Stadt Schwabach mit
ausgewiesenen 602 Pkw je 1.000 Einwohner. Der Ausrei3er ist auf die hohen Tageszulas-
sungen eines groBen, Uberregionalen Autohauses in Schwabach zurtckzufuhren.

In den Landkreisen der Region hat sich der Pkw-Bestand seit 1987 kontinuierlich erhoht.
Im Jahr 2016 liegt der Motorisierungsgrad in den VGN-Landkreisen zwischen 616 Pkw
je 1.000 Einwohner im Landkreis Nurnberger Land und 653 Pkw je 1.000 Einwohner im
Landkreis Bamberg.

Die Steigerungsraten der Zulassungszahlen zwischen Stadt und landlichen Raumen sind
zwar gleich, die Unterschiede im Motorisierungsgrad zwischen der BevoOlkerung in der
Stadteachse und den Landkreisen haben sich dagegen weiter erhéht. Im Jahr 2016 stehen
den Einwohnern innerhalb der Stadteachse bezogen auf 1.000 Einwohner 475 Pkw zur
Verfugung. In den VGN-Landkreisen liegt dieser Kennwert bei 636 Pkw je 1.000 Einwohner.

Zum Verbundstart im Jahr 1987 war der Motorisierungsgrad innerhalb der Stadteachse und
den Landkreisen mit 392 Pkw je 1.000 Einwohner bzw. 419 Pkw je 1.000 Einwohner nahezu
gleich.

Die zukiinftige Entwicklung im OPNV héngt von der weiteren Motorisierung und der
steigenden Pkw-Verfugbarkeit sowie der sich abzeichnenden demographischen Entwicklung
ab.

Die Prognose des Pkw-Bestands im Rahmen der Shell Studie ,Pkw-Szenarien bis 2040“
zeigt, dass der Pkw-Bestand in Deutschland bis zum Jahr 2025 weiter wachsen wird. Ab
dem Jahr 2025 wird laut der Studie erwartet, dass der Pkw-Bestand zurtickgeht und sich
erst im Jahr 2040 ungefahr auf das heutige Niveau einpendelt.

» Voraussichtlich bis zu den Jahren 2025 bis 2030 werden die Motorisierung und
damit auch die Pkw-Verfugbarkeit im VGN, analog zur Entwicklung in Deutschland,
noch weiter zunehmen. Erst ab dem Jahr 2040 ist mit leichten Riickgangen zu
rechnen.

Als Fazit der bundesweiten Shell-Studie bleibt festzuhalten, dass trotz des demographi-
schen Wandels die Nachfrage nach Auto-Mobilitdt bis zum Ende des Betrachtungszeit-
raumes im Jahr 2040 hoch sein wird.
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1.5. Pendlerentwicklung

Die Entwicklung der Pendlerbeziehungen spielt eine wichtige Rolle fur die Nachfrageent-
wicklung im OPNV und stellt damit eine wesentliche Planungsgrundlage im VGN dar.
Daher werden hier im vorliegenden Verkehrsentwicklungsbericht wieder die Pendlerstrom-
daten aus der Arbeitsamtstatistik der Bundesagentur fur Arbeit ausgewertet, um aktuelle
Aussagen uber die Entwicklung der Pendlerstrome im Verbundgebiet zu erhalten.

In den dargestellten Ergebnissen wird ausschlieSlich der Typus des Berufs- und Tages-
pendlers betrachtet. Darunter versteht man eine Person, die taglich von ihrem standigen
Hauptwohnsitz zur Arbeit pendelt und dabei die Gemeindegrenze Uberschreitet.

Bei den ausgewerteten Daten der Arbeitsamtstatistik handelt es sich um sozialversiche-
rungspflichtig beschaftigte Arbeithnehmer. Dieser Personenkreis reprasentiert in etwa 70 %
aller Erwerbstatigen im Verbundgebiet. Zu diesem Personenkreis gehoren alle Arbeiter und
der gréBte Teil der Angestellten, einschlieBlich der Auszubildenden.

Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse beruhen auf Auswertungen der Pendler-
stromdaten aus der aktuellen Arbeitsamtstatistik aus dem Jahr 2016. Im Ruckblick wurden
auch die Jahre 1997, 2000, 2014 in die Analyse miteinbezogen.

Die Stadt Nurnberg ist das groBte Pendlerzentrum in Nordbayern und steht damit auch
im Mittelpunkt der in der Abb. 5 dargestellten Auswertungen. In der Abb. 5 werden die
Pendlereinzugsbereiche der Stadt Nurnberg nach Herkunft der Berufseinpendler in der
Unterscheidung kreisfreie Stadte und Landkreise dargestellt.

Die aus der Beschéftigtenstatistik der Bundesanstalt fur Arbeit gewonnenen Pendlerstrome
lassen keine Aussagen uber das benutzte Verkehrsmittel zu, die Pendlerstrome geben
lediglich Hinweise Uber die Dimension des morgendlichen und abendlichen Berufsver-
kehrs, der auf die Stadt Nurnberg gerichtet ist.

Die Pendlereinzugsbereiche der Stadt Nurnberg werden anhand von sieben Pendler-
achsen, die sich weitgehend mit den Linienverlaufen der gleichnamigen R-Bahn-Haupt-
strecken decken, ausgewertet und fortgeschrieben.

Im vorliegenden Verkehrsentwicklungsbericht wurden die Pendlerachse 1 um den gesamten
Landkreis Kitzingen und die Pendlerachse 2 um den Landkreis Lichtenfels erweitert.
Ausgehend vom Jahr 2016 wird die Entwicklung innerhalb der Pendlerachsen bis zum Jahr
1997 nachgezeichnet

Im Vergleich zum letzten Verkehrsentwicklungsbericht aus dem Jahr 2014 lassen sich
folgende Veranderungen feststellen: Das Pendleraufkommen der Stadt NUrnberg hat sich
im Ruckblick auf das Jahr 2014 nochmals um 5 % erhdht. Von den 156.000 Berufsein-
pendlern in die Stadt NUrnberg kamen Uber 125.000 aus dem Verbundgebiet, was einem
Anteil von Uber 80 % entspricht.




1. Strukturdaten

Abb. 5: Pendlerachsen Stadt Niirnberg - Berufseinpendier
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> Im Jahr 2016 wurde wieder ein neuer Héchststand im Pendleraufkommen der Stadt
Nurnberg erzielt. Das bedeutet, dass im Jahr 2016 am Werktag tiber 156.000 Beschaf-
tigte von auBerhalb in die Stadt Nirnberg zum Arbeiten einpendeln.

Die Anzahl der Pendler aus dem Verbundgebiet nach Nurnberg hat sich von 2014 zu 2016
wieder erhoht und zwar um 3 % bzw. 3.600 Pendler.

Die starkste Zunahme im Vergleich zu 2014 war im Pendlerkorridor 1 zu verzeichnen. Hier
hat sich die Anzahl der Berufseinpendler nach Nurnberg um 6 % bzw. Uber 2.100 Pendler
erhoht.

Das auf NUrnberg gerichtete Pendleraufkommen verteilt sich folgendermaBen auf die in der
Abb. 5 dargestellten Pendlerachsen.

Durch die Zuweisung der Stadt Furth zur Pendlerachse 1 (Stadt Furth, Bereiche im Landkreis
Farth und der Landkreis Neustadt/A.-Bad Windsheim) ist auf der Achse 1, der mit Abstand
starkste Berufsverkehr von und nach Nurnberg zu verzeichnen. In diesem Pendlerkorridor
pendeln taglich Uber 36.800 Beschaftigte nach Nurnberg.

Annahrend 30 % des auf die Stadt NUrnberg gerichteten Pendleraufkommens wird Uber die
Pendlerachse 1 abgewickelt.

Den zweitstarksten Korridor im auf die Stadt NUrnberg gerichteten Berufsverkehr bildet die
Achse 6 mit der kreisfreien Stadt Schwabach und den Landkreisen Roth und WeiBenburg-
Gunzenhausen. Aus diesen Herkunftsbereichen pendeln taglich fast 20.000 Berufstatige
nach Nurnberg.

> In diesem Bereich erfolgt ab Dezember 2018 eine wesentliche Verbesserung im
Rahmen des Ausschreibungsprojektes S-Bahn Nirnberg mit der Erganzung des
S-Bahn-Netzes um die Strecke S5 Niirnberg - Allersberg.

Auf der Achse 3 im Nordosten des Verbundgebietes sind die Einpendlerzahlen mit
10.000 Berufseinpendlern nach Nurnberg im Vergleich zu den anderen Pendlerachsen am
geringsten ausgepragt.

Der Pendlerkorridor 4 mit 14.700 Berufseinpendlern, der Pendlerkorridor 5 mit 14.000 Berufs-
einpendlern und der Pendlerkorridor 7 mit 13.500 Berufseinpendlern haben annahernd die
gleiche Anzahl von Berufseinpendlern nach Nurnberg.

Die kontinuierliche Zunahme des Pendlerverkehrs macht deutlich, dass die Anforderungen
an einen gut ausgebauten OPNV in der Region weiter steigen.

> Die beiden Achsen im nérdlichen Pegnitzkorridor und in Richtung Neustadt/A.

verfugen heute noch uber keine S-Bahn-ErschlieBung und miissen deshalb
dringend ausgebaut werden.
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Auf diesen beiden Achsen (Sektor Nordost und im Sektor West) fanden bereits erste Unter-
suchungen zum weiteren Ausbau des S-Bahn-Netzes statt, das hierbei ermittelte Fahrgast-
potenzial rechtfertigt aus volkswirtschaftlicher Sicht die dafur notwendigen Investitionen.

Die Untersuchung des Westkorridors wird ab Herbst 2017 noch einmal aktualisiert, da sich
die infrastrukturellen Rahmenbedingungen (3. Gleis Furth - Siegelsdorf) verbessert haben.

Im Sektor Nordost wurde der Ausbau der rechten Pegnitzstrecke (NUrnberg - Hersbruck
- Neuhaus/P) und der beiden Nebenstrecken nach Schnaittach und Simmelsdorf unter-
sucht. Die infrastrukturellen Verbesserungen fur eine S-Bahn im 30-Min-Takt mit Uberla-
gerter Express-S-Bahn mussen jetzt mit den in Kirze beginnenden Planungen zur Elektrifi-
zierung der Strecke Nurnberg - Marktredwitz synchronisiert werden.

Bezogen auf die Herkunftsgebiete entfallen rund die Halfte der Berufseinpendler nach
Nurnberg auf die Landkreise Nurnberger Land und Furth mit Anteilen von 18 % und 15 %
und auf die Stadt Furth mit einem Anteil von 17 % am Gesamtaufkommen.

Im Rackblick auf die Ergebnisse aus dem Jahr 1997 haben sich die Pendlerbeziehungen
zwischen Nurnberg und der Stadt Furth mit einer Zunahme von 35 % bzw. 5.700 Pendlern
und zwischen Nurnberg und der Stadt Erlangen mit einer Zunahme von 27 % bzw.
1.300 Pendlern am starksten entwickelt.

Das bedeutet, dass sich der Verflechtungsgrad zwischen den drei GroBstadten im VGN
weiter verstarkt hat. Die Pendlerentwicklungen zwischen Nurnberg, Furth und Erlangen
spiegeln sich auch auf den dazugehérigen Pendlerachsen wider.

In den letzten 20 Jahren haben sich im Vergleich zu den anderen Pendlerachsen die Pendler-
achsen 1 und 2 mit Zunahmen von 8.100 Berufseinpendlern (+28 %) bzw. 4.000 Berufsein-
pendlern (+31 %) am starksten entwickelt.

Dagegen lassen sich auf der Achse 5 im Vergleich zu 1997 kaum Veranderungen feststellen.
In den Pendlerkorridoren 3, 6 und 7 gab es moderate Zunahmen, die zwischen 4 % und
9 % lagen.

Auf der Achse 4 lag der Zuwachs bei ca. 2.100 Berufseinpendlern (+ 17 %).

> In den letzten 20 Jahren hat sich das vom Verbundgebiet auf die Stadt Nurnberg
gerichtete Berufspendleraufkommen um 16 % bzw. um tber 17.000 Pendler erhoht.

In der Tab. 7 werden die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten nach Ein- und
Auspendlern unterschieden. Einpendler sind sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, die
nicht am Arbeitsplatz wohnen. Auspendler sind sozialversicherungspflichtig Beschattigte,
die nicht am Wohnort arbeiten. Die Differenz aus Einpendlern zu Auspendlern ergibt den
Pendlersaldo.
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Tab. 7: Beschaftigte und Ein- und Auspendler nach Gebietskorperschaften 2016

Gebietskorperschaften Bzfgzi:;gr:e Einpendler Auspendler Aug)ue:tcéler- ngfc:gr'
Amberg 26.361 17.088 6.560 41,4 10.534
Ansbach 26.359 16.877 6.860 42,0 10.023
Bamberg 53.070 37.331 10.534 40,1 26.806
Bayreuth 46.269 28.249 7.881 30,5 20.391

Erlangen 89.552 61.923 16.691 37,7 45.265
Farth 46.138 30.346 37.906 70,6 -7.544
Nurnberg 295.360 156.050 64.513 31,7 91.719
Schwabach 15.801 10.568 10.613 67,0 -37
LK Amberg-Sulzbach 27.581 9.438 24.354 57,3 -14.910
LK Ansbach 58.912 15.267 32.892 43,0 -17.602
LK Bamberg 36.129 14.444 41.361 65,5 -26.974
LK Bayreuth 23.069 8.840 27.923 66,3 -19.076
LK Erlangen-Hbochstadt 48.579 27.647 36.103 63,3 -8.430
LK Forchheim 29.309 10.328 29.709 61,0 -19.374
LK Farth 23.929 12.576 36.303 76,2 -23.714
LK Kitzingen 30.993 9.718 15.338 41,9 -5.612
LK Lichtenfels 27.668 9.770 10.201 36,3 -431

LK Neumarkt i.d.OPf. 46.697 11.252 18.956 34,9 -7.689
LK E‘jgsvtv""iﬂtéﬁfgﬁ' 31.650 8262  17.812 43,2 -9.538
LK Ndarnberger Land 52.929 21.004 36.464 53,3 -15.443
LK Roth 36.648 14.043 29.331 56,5 -15.272
LK gjﬁi';\?}:rfsen 31.925 6794 12622 33,4 -5.825

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit
Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte am 30.06.2016
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Aus diesen Verflechtungen zwischen Wohnort und Arbeitsort resultieren die in der Tab. 7
dargestellten Pendlersalden der kreisfreien Stadte und Landkreise im VGN.

Von den acht kreisfreien Stadten innerhalb des VGN weisen sechs kreisfreie Stadte einen
positiven Pendlersaldo auf (vgl. Tab. 7), d.h. es gibt mehr Einpendler als Auspendler. Die
starksten Pendelverflechtungen im VGN bestehen zum Ballungsraum Nurnberg mit den
drei GroBstadten innerhalb der Stadteachse.

Die enge Pendlerverflechtung Nurnbergs mitseinen Nachbarorteninnerhalb der Stadteachse
hat zur Folge, dass die Stadt Furth zusammen mit der Stadt Schwabach die einzigen kreis-
freien Stadte in Bayern sind, die keinen deutlichen Einpendlerlberschuss besitzen.

Das zeigt sich auch bei der Betrachtung des Kennwerts Auspendlerquote der beiden
Stadte. Mit einer Auspendlerquote von 71 % in Furth und mit 67 % in Schwabach werden in
beiden Stadten verbundweit Spitzenwerte erreicht (vgl. Tab. 7).

Die Stadt Nurnberg als das groBte Pendlerzentrum im VGN Ubt mit seiner hohen Arbeits-
marktattraktivitat eine groBe Anziehungskraft auf die Beschaftigten innerhalb des Verbund-
gebietes aus und hat mit einem Pendlersaldo von 91.700 den gréBten Pendleriberschuss
im VGN.

Die Stadt Nurnberg weist mit ihren Uber 295.000 Beschéaftigten am Arbeitsort auch die
groBte Arbeitsplatzzentralitat im VGN auf (vgl. Tab. 7). Im Vergleich zu 2014 hat sich die
Anzahl der Beschaftigten in Nurnberg nochmal um tber 10.000 erhéht.

Die Stadt Erlangenist mitfast 90.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort
das zweitstarkste Uberregionale Arbeitszentrum im VGN. Bezogen auf die Einwohnerzahl
hat die Stadt Erlangen mit 827 Beschéftigten je 1.000 Einwohner die héchste Beschéaftig-
tendichte im VGN.

Der VGN-Durchschnitt der Beschéftigtendichte lag im Jahr 2016 bei 408 Beschéftigten je
1.000 Einwohner. Zum Vergleich: In der Stadteachse lag dieser Kennwert bei 571 Beschaf-
tigten je 1.000 Einwohner, in den Landkreisen bei 302 Beschéaftigten je 1.000 Einwohner.

Die beiden regionalen Oberzentren Bamberg und Bayreuth sind auch durch einen groBen
Pendlertberschuss (vgl. Tab. 7) und eine hohe Beschéaftigtendichte gekennzeichnet.

In Bamberg und Bayreuth gab es im Jahr 2016 einen Uberhang von 26.800 bzw.
20.400 Berufseinpendlern. Mit einer Beschéftigtendichte von 724 bzw. 641 Beschaftigten
je 1.000 Einwohner werden auch in der Stadt Bamberg und in der Stadt Bayreuth Spitzen-
werte innerhalb des VGN erreicht.

Die beiden oberfrankischen Oberzentren Bamberg und Bayreuth weisen, mit Gber 53.000

und 46.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort sogar einen héheren
Erwerbstatigenbesatz auf als die GroBstadt Furth mit 46.000 sozialversicherungspflichtig

Beschaftigten.
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Alle Landkreise im VGN weisen einen negativen Pendlersaldo auf (vgl. Tab. 7), d.h. hier
pendeln mehr Beschaftigte aus, als in den jeweiligen Landkreis einpendeln. Ziel der Pendel-
wanderung aus den Landkreisen sind insbesondere die beiden GroBstadte Nurnberg und
Erlangen, die mit ihrer hohen Arbeitsplatzdichte den Pendlern aus den Umlandregionen
Beschaftigungsmaoglichkeiten bieten.

Regionale Ziele der Pendelwanderung im landlichen Raum sind die kreisfreien Stadte
auBerhalb der Stadteachse, die eine eigene Arbeitsplatzzentralitdt gegentber ihrem Umland
besitzen.

Um die Ergebnisse der Pendlerbeziehungen der kreisfreien Stadte und Landkreise besser
miteinander vergleichen zu konnen, wurde in der Tab. 7 noch der Kennwert Auspendler-
quote ausgewiesen, der Aussagen unabhangig von der RegionsgréBe erlaubt.

Die Auspendlerquote ist der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten einer
Gebietskategorie, deren Arbeitsort auBerhalb dieser Gebietseinheit liegt, an allen sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten mit Wohnort in dieser Gebietseinheit.

Spitzenreiter unter den Auspendlerregionen innerhalb des VGN ist der Landkreis Furth mit
einer Auspendlerquote von 76 %. Durch die raumliche Nahe zur Stadteachse finden viele
Arbeitnehmer aus dem Landkreis Furth Beschaftigung in den Stadten Furth, Erlangen und
Nurnberg.

Dahinter folgen mit einer Auspendlerquote von 65 % bzw. 66 % die Landkreise Bamberg
und Bayreuth (vgl. Tab. 7). Hier bieten die oberfrankischen Zentren Bamberg und Bayreuth
Beschaftigungsmadglichkeiten fur die Landkreisbevélkerung.

Die Auspendlerquoten der anderen Landkreisen im VGN sind der Tab. 7 zu entnehmen.

» Trotz immer hoherer Mobilitatskosten vermelden alle deutschen GroBstadte neue
Rekordstande bei den Pendlerzahlen.

Die aktuelle Pendlerstudie des BBSR (Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung)
belegt, dass in Deutschland immer mehr Beschaftigte in anderen Gemeinden wohnen als
sie arbeiten. Wahrend im Jahr 2000 noch 53 % aller Arbeitnehmer pendelten, waren es
zuletzt 60 %.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass vor 20 Jahren die Pendelverflechtungen im
VGN insgesamt deutlich geringer waren als heute. Im Vergleich zu 1997 haben sich die
Pendlereinzugsbereiche im VGN insgesamt erweitert. Diese Entwicklung entspricht auch
dem bundesweiten Trend, der zu einer Erh6hung der durchschnittlichen Pendeldistanz
in Deutschland gefuhrt hat. Die durchschnittliche Lange des einfachen Arbeitsweges hat
bundesweit von 14,6 km im Jahr 2000 auf 16,8 km im Jahr 2015 zugenommen.
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Die Entwicklung des VGN-Verkehrsnetzes in der Unterscheidung nach Betriebszweigen ist
in den Tab. 8 und 9 aufgefuhrt. Im Betrachtungszeitraum von 2014 zu 2016 waren gréBere
Veranderungen u.a. durch Verbundraumerweiterungen zu verzeichnen.

Tab. 8: Verkehrsnetz des VGN nach Betriebszweigen

Betriebszweige Anzahl Linien Anzahl Haltestellen
1987 2015 2016 1987 2015 2016
U-Bahn 2 3 3 28 46 46
StraBenbahn 6 5 5 84 74 79
S-Bahn 1 4 4 11 82 82
Regionalbahn 14 31 31 123 198 201
Bus 104 665 703 1.770 8.301 8.432
Gesamt 127 708 746 2.016 8.701 8.840

Als Folge der Integrationen der Landkreise Lichtenfels und Kitzingen hat sich die Anzahl
der Regionalbahnhéfe im VGN um 12 Bahnhofe erhdht. Die Anzahl der Haltestellen erhdhte
sich erweiterungsbedingt im Jahr 2016 auf nun 8.840 Haltestellen (vgl. Tab. 8).

Im S-Bahn-Netz des Verbundes gibt es derzeit 82 Stationen, die von der S-Bahn bedient
werden. Das Regionalbahnnetz umfasst 201 Bahnhdfe, sodass nahezu jede grdBere
Gemeinde im VGN an das regionale Schienennetz angebunden ist.

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das Ruckgrat des Nahverkehrs in der Region.
Die Streckenlange der vom SPNV genutzten Strecken innerhalb des VGN betragt bei den
S-Bahnen 228 km und bei den R-Bahnen Uber 1.000 km (vgl. Tab. 9). Ausgehend vom
Hauptbahnhof NUrnberg wird das gesamte Verbundgebiet erschlossen und damit sind die
angrenzenden Landkreise und Stadte mittels Schienenverkehr erreichbar.
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Tab. 9: Verkehrsnetz des VGN nach Betriebszweigen

Streckenlange in km Linienlange in km

Betriebszweige

1987 2015 2016 1987 2015 2016
U-Bahn 19 35 36 29 39 39
StraBenbahn 40 33 36 51 S 40
S-Bahn 17 228 228 17 229 229
Regionalbahn 425 993 1.020 457 1.071 1.098
Bus 2.140 10.327 10.992 2.499 10.981 11.646
Gesamt 2.641 10.979 12.312 3.053 12.357 13.052

Durch die Erweiterungen erstreckt sich das Verkehrsnetz des VGN im Jahr 2016 Uber eine
Streckenlange von uber 12.300 km bzw. Uber eine Linienlange von uber 13.000 km (vgl.
Tab. 9). Die Strecken- und Linienlangen im VGN haben sich von 2014 zu 2016 um 9 %
erhoht.

> Durch die Integration der Landkreise Lichtenfels und Kitzingen hat sich im VGN
die Linienzahl um 66 Linien erhoht und die Lange des Liniennetzes wurde um tber
1.000 km erweitert.

Innerhalb der Stadt Nurnberg wurde Ende 2016 die Neubaustrecke der StraBenbahn-
linie 4 von Thon bis zur neuen Endhaltestelle Am Wegfeld erdffnet. Die Inbetriebnahme
der finf neuen StraBenbahnhaltestellen fiihrte zu einer besseren OPNV-ErschlieBung des
Nurnberger Nordens. Zusammen mit der zeitgleich erfolgten Neuausrichtung des Busnetzes
besteht jetzt fur die Pendler im Norden von Nurnberg die Mdglichkeit mit der StraBenbahn
und der U-Bahn am Flughafen schnell und bequem ihre Ziele in NUrnberg zu erreichen.

Im Ruckblick auf das Jahr 1987 wird in der Tab. 8 das VGN-Verkehrsnetz zum Verbundstart
dargestellt. Die Anzahl der VGN-Linien hat sich im Betrachtungszeitraum von 1987 zu 2016
mehr als versechsfacht, die Anzahl der Haltestellen im Verbundgebiet hat sich im Vergleich
zum Verbundstart mehr als vervierfacht.

> Die Ausdehnung des aktuellen VGN-Verkehrsnetzes hat sich im Vergleich zum
Verbundstart um tber 10.000 km vergroBert.

Die Entwicklung der Zug-/Wagen- und Platzkilometer werden in den Abb. 6 und 7 als
Zeitreine von 1988 bis 2016 dargestellt.

Die Zug- bzw. Wagenkilometer geben die Fahrleistungen der unterschiedlichen Verkehrs-
mittel im OPNV (R-Bahn, S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn und Bus) in Kilometern wieder.
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Abb. 6: Zug- und Wagenkilometer in Tsd.
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Quelle: Meldungen der Verkehrsunternehmen an den VGN

Mit der MaBeinheit Platzkilometer wird das Beférderungsangebot im OPNV gemessen. Die
Berechnung der Platzkilometer erfolgt durch die Multiplikation der Zug- bzw. Wagenkilo-
meter mit dem Platzangebot je Fahrzeug (Sitz- und Stehpléatze).

Die beiden Kennwerte sind unabhangig davon ob die Leistung auch vom Fahrgast genutzt
wird, d.h. es handelt sich hierbei um reine Betriebsleistungs- bzw. Angebotskennzahlen.

Unter dem Betriebszweig R-Bahn werden die Leistungs- und Angebotsdaten der beiden
im VGN tatigen Schienenverkehrsunternehmen DB Regio AG und agilis zusammengefuhrt.

Die Betrachtung der Entwicklung der Leistungsparameter Platz- und Zug-/Wagenkilo-
meter dokumentiert die enorme Expansion des Verbundgebiets und die Ausweitung des
Angebotes in den letzten 30 Jahren.




Verkehrsentwicklungsbericht 2016

Abb. 7: Platzkilometer in Mio. "
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Quelle: Meldungen der Verkehrsunternehmen an den VGN
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Im dargestellten Betrachtungszeitraum von 1988 zu 2016 hat sich bei den Platzkilometern
das Angebot annahernd verdreifacht und die Anzahl der Zug-/ Wagenkilometern mehr
als verdoppelt. Bis auf den Betriebszweig StraBenbahn wurden bei allen Betriebszweigen
groBe Zuwachse erzielt.

Aufgrund von Streckenstilllegungen und sonstigen Angebotsreduzierungen nahmen bei
dem Betriebszweig StraBenbahn seit Verbundstart die Zug- und Platzkilometer kontinu-
ierlich ab. Der Ruckbau betrug insgesamt Uber 30 %. Mit der Realisierung der Verlangerung
der StraBenbahnlinie 4 im Nurnberger Norden wurde seit langer Zeit das Angebot wieder
ausgebaut.

In der Gesamtentwicklung der Platzkilometer von 2014 zu 2016 ist ein leichter Rickgang

von drei Prozent zu verzeichnen. Der Ruckgang ist im wesentlichem auf die 34-wochige
Totalsperrung zwischen Bad Staffelstein und Hallstadt im Jahr 2016 zurUckzuflhren. Die
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mit der Totalsperrung verbundenen Zugausfalle fiUhrten zu Rickgangen bei den Verkehrs-
unternehmen (DB Regio AG und agilis) gemeldeten Angebotsdaten im SPNV. Die Total-
sperrung hatte auch Auswirkungen auf die Angebotsdaten der R2 und der S1.

In der Tab. 10 wird die Anzahl der Zugkilometer der DB Regio AG differenziert nach Stadten
und Landkreisen im VGN dargestellt. Die Zugkilometer werden in dieser Darstellung u.a.
aus den Fahrplandaten des jeweiligen Jahresfahrplans gewonnen. Auf die Darstellung von
nur teilintegrierten Landkreisen wurde verzichtet.

Tab. 10: Zugkilometer im SPNV nach Gebietsk6rperschaften

Gebietskorperschaften 2014 2016 2014 - 2016" Anteilein %
Amberg 73.587 60.889 -17,3 0,3
Ansbach 446.908 377.269 -15,6 1,7
Bamberg 239.925 239.690 -0,1 1,1
Bayreuth 292.093 327.818 12,2 1,4
Erlangen 406.270 557.915 37,3 2,5
Furth 1.065.443 1.007.248 -5,5 4,4
NUrnberg 3.010.123 2.852.851 -5,2 12,6
Schwabach 436.774 429.813 -1,6 1,9
LK Amberg-Sulzbach 781.247 702.235 -10,1 3,1
LK Ansbach 1.388.610 1.283.551 -7,6 5,7
LK Bamberg 916.649 749.541 -18,2 3,3
LK Bayreuth 1.276.271  1.469.055 15,1 6,5
LK Erlangen-Héchstadt 632.255 494.827 -21,7 2,2
LK Forchheim 843.515 868.997 3,0 3,8
LK Furth 1.270.595 1.175.830 -7,5 5,2
LK Lichtenfels 789.595 3,5
LK Neumarkt 1.056.030 1.099.727 4.1 4,8
LK Neustadt/A. - Bad Windsheim 1.545.586  1.236.647 -20,0 5,5
LK Nurnberger Land 4.683.404 4.286.844 -8,5 18,9
LK Roth 1.018.988 1.093.225 7,3 4,8
LK WeiBenburg-Gunzenhausen 1.320.246 1.179.504 -10,7 5,2

Quelle: Auswertungen jeweilige VGN-Jahresfahrplane
" Veranderungen in %




Verkehrsentwicklungsbericht 2016

In der Tab. 10 wird die Entwicklung der Zugkilometer im SPNV von 2014 zu 2016 in der
Unterscheidung nach Gebietskdrperschaften wiedergegeben. AuBerdem werden in der
Tab. 10 far das Jahr 2016 die Anteile der einzelnen Gebietskdrperschaften an der Gesamt-
verkehrsleistung im SPNV ausgewiesen.

Die einzelnen Entwicklungen der Zugkilometer von 2014 zu 2016 in der Unterscheidung
nach Gebietskdrperschaften sind der Tab. 10 zu entnehmen.

Bei der Verteilung der Anteile der Zugkilometer auf die einzelnen Gebietskdrperschaften
stellt sich die Situation folgenderweise dar (vgl. Tab. 10).

Fast 20 % der Zugkilometerleistung im VGN werden im Landkreis NUrnberger Land erbracht.
Das liegt daran, dass im Landkreis Nurnberger Land mit den beiden S-Bahn-Linien S1
und S2 auch noch drei leistungsstarke Regionalbahnlinien R3, R4, R5 und die Nebenbahn
R31 verkehren. Gerade im Pegnitzkorridor, der im Landkreis NUrnberger Land liegt, ist das
groBte SPNV-Angebot im VGN auBerhalb der GroBstadte NUrnberg und Furth, vorhanden.

> Bezogen auf die Anzahl der Zugkilometer war der Landkreis Nurnberger Land im
Jahr 2016 wieder Spitzenreiter aller VGN-Gebietskorperschaften.

Der neu integrierte Landkreis Lichtenfels verzeichnet einen Anteil von rund vier Prozent an
der Gesamtverkehrsleistung im SPNV.

Bei den Ubrigen Landkreisen lagen im Jahr 2016 die Anteile an der Gesamtverkehrsleistung
im SPNV zwischen dem Minimalwert von zwei Prozent im Landkreis Erlangen-Héchstadt
und dem Maximalwert von fast sieben Prozent im Landkreis Bayreuth (vgl. Tab. 10).

Da die Uberwiegende Anzahl der R- und S-Bahn-Linien auf Nurnberg zulaufen, hat die
GroBstadt Nurnberg mit anndhernd 3 Mio. Zugkilometern das gréBte Zugkilometerangebot
aller kreisfreien Stadte im VGN. Hier Ubt insbesondere die S-Bahn mit ihren zahlreichen
Bahnhofen im Stadtgebiet auch eine wichtige ErschlieBungsfunktion aus.

Im Vergleich zum letzten Verkehrsentwicklungsbericht aus dem Jahr 2014 haben sich die
Anteile der kreisfreien Stadte und Landkreise am Gesamtaufkommen nur unwesentlich
verandert.

Die einzelnen landkreisbezogenen bzw. stadtebezogenen Entwicklungen und Verande-
rungen des Zugkilometerangebotes sind den jeweiligen Tabellen zu entnehmen.




3. Fahrgastentwicklungen im VGN

3. Fahrgastentwicklungen im VGN
3.1 Aktuelle Entwicklungen
Im Bedienungsgebiet des VGN wurden im Jahr 2016 Uber 257 Mio. Fahrgaste befbrdert.

Damit waren so viele Fahrgaste wie noch nie zuvor mit dem VGN unterwegs (vgl. Abb. 8).

> Im Jahr 2016 wurde mit ber 257 Mio. beforderten Fahrgasten das beste Jahreser-
gebnis seit Verbundstart erzielt.

Die Grunde fur die positive Entwicklung sind auf mehrere Faktoren zurlckzufuhren.
Vor allem auf tarifiche MaBnahmen wie die Etablierung des Semestertickets fur den

Hochschulstandort Erlangen-Nurnberg mit Gber 55.000 Studierenden, dem Zuzug von
Flichtlingen, die gute konjunkturelle Lage und weitere Zunahmen im Freizeitverkehr.

Abb. 8: Entwicklung Verbundbeférderungsfalle 1988 - 2016 "
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Quelle: VGN-Verkaufsstatistik und VGN-Verkehrserhebung 1988, 2000, 2008 und 2012
" inklusive Freifahrer und Schwerbehinderte

Die Bedeutung des Freizeitverkehrs zeigt sich auch daran, dass im Jahr 2016 knapp 10 Mio.
Fahrten mit dem Fahrtzweck Wandern und Radfahren unternommen wurden.
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Die Zunahme der Bedeutung des Freizeitverkehrs zeigt sich auch in einer aktuellen Studie
des statistischen Amtes der Stadt Nurnberg. In den letzten 30 Jahren war in NUrnberg eine
starke Zunahme der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel auf den Weg zur Arbeit und in
der Freizeit zu beobachten.

Ein weiterer Faktor fur den neuen Fahrgastrekord im VGN war die Verbundraumerwei-
terung im Landkreis Lichtenfels. Die Integration des Landkreises Lichtenfels fUhrte zu einem
jahrlichen Fahrgastzuwachs von ca. zwei Mio. Verbundbeférderungsfallen.

Die Auswirkungen einer Verbundraumerweiterung lassen sich erst nach einer zeitlichen
Verzdgerung in inrer Gesamtheit richtig beurteilen. Daher lassen sich die Auswirkungen der
Vollintegration des Landkreises Kitzingen erst Ende 2017 quantifizieren.

Die geplante Integration des kompletten Landkreises HaBberge 2018 in den VGN wird sich
auch positiv auf die zukunftige Fahrgastnachfrage im VGN auswirken.

Im Berichtszeitraum des Verkehrsentwicklungsberichtes von 2014 zu 2016 nahmen die
Anzahl der Fahrgaste im Bedienungsgebiet des VGN um Uber 14 Mio. Fahrgaste bzw. um
fast 6 % zu.

> Im VGN war von 2014 zu 2016 im Bundesvergleich eine Uberdurchschnittliche
Fahrgastzunahme zu vermelden. In Deutschland nahm laut VDV-Statistik die Anzahl
der Fahrgaste von 2014 zu 2016 ca. um ein Prozent zu. Dagegen lag die Fahrgast-
zunahme im VGN erweiterungsbereinigt bei funf Prozent.

In der Abb. 9 wird auch die Entwicklung der Fahrgastnachfrage in der Unterscheidung nach
Tagesarten dargestellt. Im Zweijahresvergleich von 2014 zu 2016 hat sich die Anzahl der
Fahrgaste am Werktag nochmals um Uber 51.000 erhoht.

Im Ruckblick auf das Jahr 2016 zeigt sich im Vergleich zu 2014 im Samstagsverkehr ein
Zugewinn von 27.000 Fahrgasten und am Sonntag eine Zunahme von 15.000 Fahrgéasten.

In der Abb. 8 wird die Verkehrsentwicklung im VGN seit dem Jahr 1988 bis zum Jahr
2016 dargestellt. In dieser Darstellung werden die Jahresergebnisse seit Verbundstart als
sogenannte Verbundbefdérderungsfalle aufgeflhrt. Die Jahreswerte umfassen alle entgeltlich
und alle unentgeltlich beférderten Fahrgasten im VGN, d.h. Freifahrer und Schwerbehin-
derte sind in den ausgewiesenen Jahresergebnissen enthalten.

Der VGN hat in den letzten 30 Jahren eine rasante Entwicklung genommen, seit Verbund-
start konnten die jahrlichen Verbundbeférderungsfalle im Jahr um Uber 114 Mio. Fahrgaste
gesteigert werden. Diese Zunahme entspricht einer Steigerung von tber 80 %.

> Seit Verbundstart konnten die Jahresergebnisse um mehr als 114 Mio. Fahrgaste

auf uber 257 Mio. beforderte Personen gesteigert werden, was einer Zunahme der
Fahrgastzahlen im Vergleich zu 1988 um 80 % entspricht.
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Abb. 9: Verbundbeférderungsfalle nach Tagesarten " 1988 - 2016
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Als KenngroBe dient der sogenannte Verbundbeférderungsfall. Unter einem Verbundbefér-
derungsfall ist eine im VGN beforderte Person, innerhalb des Verbundgebietes zu verstehen,
unabhéngig von der Anzahl der Umstiege. Bei den Verbundbeférderungsfallen werden die
Fahrten berucksichtigt, deren Start- und Zielhaltestelle im Verbundgebiet liegen. Fahrgéste,
die ihre Start- oder Zielhaltestelle auBerhalb des Verbundgebietes hatten (dem sogenannten
ein- und ausbrechenden Verkehr), wurden nur dann als Verbundbeférderungsfall gewertet,
wenn sie auf ein kommunales Verkehrsunternehmen umgestiegen sind.

Aus den Daten der VGN-Verkaufsstatistik kann man nur einen Jahreswert an beforderten
Personen (Verbundbefdrderungsfalle) ermitteln. Eine Unterscheidung der Fahrgastzahlen
in Werktags-, Samstags- und Sonntagsverkehr ist nicht moglich. Um eine Unterscheidung
des Verkehrsaufkommens differenziert nach Tagesarten zu bekommen, musste man bei
der Fortschreibung der Verkehrsentwicklung auf die Auswertungen der verbundweiten
Fahrgastbefragungen aus den Jahren 1988, 2000, 2008 und 2012 zurtckgreifen.
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Die Verteilung der Fahrgastzahlen aus den Verkaufsstatistiken fur die Jahre 2013 ff. auf
die drei Tagesarten Werktag, Samstag und Sonntag wurde mit Hilfe der Ergebnisse der
Fahrgastbefragung 2012 vorgenommen.

Die in der Abb. 9 fortgeschriebenen Verbundbeférderungsfalle in Unterscheidung nach den
Tageswerten Werktag, Samstag und Sonntag beziehen sich immer auf einen Tageswert
wahrend der Schulzeit.

Von 1988 zu 2016 hat sich die Verkehrsnachfrage im VGN am Werktag um 91 %, am
Samstag um 111 % und am Sonntag um 131 % erhoht.

> Im Jahr 2016 waren an einem durchschnittlichen Werktag 940.000 Fahrgaste mit
dem VGN unterwegs.

Im Vergleich zum Verbundstart hat sich die Anzahl der werktaglichen Fahrgaste im VGN
um 449.000 erhoht. Im Wochenendverkehr hat sich die Verkehrsnachfrage im Vergleichs-
zeitraum von 1988 zu 2016 am Samstag um Uber 263.000 Fahrgaste pro Tag und am
Sonntag um Uber 154.000 Fahrgaste pro Tag erhoht (vgl. Abb. 9).

Derzeit wird die aktuelle VGN-weite Fahrgastbefragung 2017 durchgefuhrt. Nach Abschluss
der Feldarbeiten wird dem VGN voraussichtlich Ende 2018 wieder ein aktuelles Verkehrs-
mengengerust zur Verfugung stehen.

Mit den Ergebnissen der VGN-Fahrgastbefragung 2017 steht der Verbundgesellschaft,
ihren Gesellschaftern und den Gebietskdrperschaften ein aktuelles Verkehrsmengengerust
zur Verflgung, das das raumliche, zeitliche und tarifliche Verhalten der Verbundfahrgaste
prazise abbildet und die Grundlage fur anstehende Planungen im gesamten Verbundraum
bildet.

Nach Abschluss samtlicher Auswertungen werden die umfangreichen Ergebnisse der
aktuellen VGN-Fahrgastbefragung 2017 wieder in einem neuen VGN-Ergebnisvergleich
verdffentlicht.
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3.2. Zukunftige Entwicklungen und Herausforderungen

In den landlichen Rdumen im Verbundgebiet ist die OPNV-Nachfrage dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine geringe Anzahl von Fahrgasten auf verhaltnismaBig langen Strecken
beférdert werden mussen. Das Fahrplanangebot im Iandlichen Verbundraum istin der Regel
auf die Bedurfnisse der Schulerbeférderung zugeschnitten. Als Folge davon existieren gute
Verkehrsangebote meistens nur unter der Woche und zu den Schulzeiten.

Aus Kostengrunden und aufgrund der geringen Nachfragepotenziale kann im landlichen
Raum in den meisten Fallen kein Taktverkehr wie in den Stadten angeboten werden.

Durch die Prozesse des demographischen Wandels, vor allem durch den Ruckgang
und die Uberalterung der Bevélkerung in den landlichen Regionen des Verbundes, wird
ein anderer Bedarf an das Verkehrsangebot entstehen. Der demographische Wandel
gefahrdet in Gebieten mit einer negativen Einwohnerentwicklung die Sicherstellung einer
ausreichenden Mobilitat, insbesondere dort wo den lokalen Busunternehmen durch den
Rdckgang des Schulerverkehrs die wirtschaftliche Basis entzogen wird.

Ein Rickgang der Fahrgéaste in den peripheren Rdumen flhrt zu einer Steigerung des
Zuschussbedarfs je Fahrgast. In den landlichen Rdumen des Verbundgebietes lassen sich
immer mehr Buslinien nicht mehr ohne Zuschusse betreiben und mussen daher ausge-
schrieben und haufig auch im Wettbewerb vergeben werden.

Im Zusammenhang mit der Erstellung lokaler Nahverkehrsplane versucht die Verbundge-
sellschaft in enger Zusammenarbeit mit den Landkreisen und Verkehrsunternehmen vor
Ort bedarfsgerechte, finanzierbare und maBgeschneiderte Angebotsformen zu entwickeln.

Um den drohenden Angebotsabbau im landlichen Raum entgegenzuwirken, wird in den
jeweiligen Nahverkehrsplanen ein Grundangebot von Verkehrsleistungen mit Linienver-
kehren auf nachfragestarken ErschlieBungsachsen festgelegt und in anderen Bereichen
eine bedarfsorientierte Bedienung angeboten. Dabei werden auch integrierte Mobilitats-
konzepte, d.h. ein Mix aus konventionellen und alternativen Bedienungsformen, entwickelt.

Weitere Schlagworte sind in diesem Zusammenhang die Vernetzung der Verkehrsmittel,
die ,multimodale Mobilitdt” in der Flache, bis hin zu Uberlegungen der Mdglichkeit von
autonom fahrenden Verkehrsmitteln in der Zukunft.

Eine wichtige Rolle fur die nachhaltige Entwicklung in den landlichen Gebieten des VGN
spielt der Freizeitverkehr. Gerade im Ausbau des Freizeitverkehrs wurden im VGN in den
letzten Jahren enorme Anstrengungen unternommen und neue MaBstabe gesetzt.

Weitere Spannungsfelder sind die wirtschaftliche Lage der Stadtverkehre mit inren umfang-
reichen Verkehrs- und Serviceangeboten. Die finanzielle Ausstattung der Stadtverkehre
muss verbessert werden, damit die geschilderten Zukunftsaufgaben und anstehenden
Verkehrsprobleme in den Stadten gel6st werden kdénnen.
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Folgende bundesweite Trends werden sich positiv auf die zukinftige OPNV-Entwicklung im
VGN auswirken.

Das Ansteigen der Mobilitdtskosten und andere gesellschaftspolitische Entwicklungen (wie
z.B. erhohte Erwerbsbeteiligung im Alter, verstarkte Beteiligung der Frauen am Arbeits-
markt, Zunahme des Qualifikationsniveaus der Bevdlkerung) fuhren dazu, dass zentrums-
und arbeitsplatznahe Wohnstandorte an Attraktivitdt zunehmen. Schon seit einigen Jahren
hat sich der Prozess der Suburbanisierung verlangsamt und haben sich die Bevdlkerungs-
zahlen in der Stadteachse mit einer hohen OPNV-Attraktivitat stark erhdht.

Eine zunehmende Bedeutung wird der Vernetzung der Verkehrsmittel zukommen. Dabei
geht es darum, im Rahmen eines Weges den Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrs-
mitteln zu erleichtern (Intermodalitat) und fur unterschiedliche Wege das jeweils geeignete
Verkehrsmittel (Multimodalitat) zu nutzen. Dabei muss sichergestellt werden, dass der
OPNV weiterhin eine Schliisselfunktion einnimmt.

Zunehmendes Umweltbewusstsein und MaBnahmen gegen die Umweltverschmutzung
(z.B. EU-Umweltrichtlinie zur Feinstaubreduzierung, La&rmverminderung, Erderwdrmung/
Klimaziele) wird sich positiv auf die (")PNV-Nutzung auswirken (siehe aktuelle Diskussion in
Munchen zum Dieselfahrverbot).

Durch steigende Energiepreise und erhdhte Mobilitdtskosten wird es flr Pendler mit
langeren Wegen attraktiver auf den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) umzusteigen.
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4.1. Verkehrsentwicklung anhand der Dauerzahistellen

Die Autobahndirektion Nordbayern betreibt in ihrem Zustandigkeitsbereich zahlreiche
Dauerzéahlstellen, vor allem an Bundesautobahnen, aber auch an stark frequentierten
BundesstraBen. Die Verkehrsentwicklung des so genannten motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) im VGN wird anhand der Ergebnisse dieser Dauerzahlistellen fortlaufend
beobachtet.

In Abb. 10 sind zwei Zeitreihen dargestellt, die auf einer unterschiedlichen Anzahl von
ausgewahlten Dauerzahlstellen basieren. Von 1985 bis 2012 wird die Verkehrsentwicklung
innerhalb des Verbundgebietes mittels 20 reprasentativen Dauerzéhlstellen im Verbund-
gebiet dargestellt.

Abb. 10: Verkehrsentwicklung MIV 1987 - 2015 "
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Quelle: Autobahndirektion Nordbayern
1 DTV/Kfz = Summe aus 20 bzw. 37 Dauerzahlstellen der
Autobahndirektion Nordbayern
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Um eine durchgangige Vergleichbarkeit der Verkehrsentwicklung zu gewahrleisten wurde
die Zeitreihe mit den 20 Dauerzahlistellen auch nach dem Jahr 2012 fortgeschrieben. Fur
diese 20 Dauerzahlstellen stellt die Autobahndirektion Nordbayern seit 1985 durchgehend
Erhebungsdaten zur Verfigung.

Die Ergebnisse der Verkehrsentwicklung ab dem Jahr 2012 basieren auf der Auswertung
von 37 Dauerzahlstellen. Nach der Verbundraumerweiterung im Jahr 2010 bestand die
Notwendigkeit weitere Dauerzahlstellen in die Auswertung einzubeziehen.

Zum einen handelte es sich bei den neuen Dauerzahlstellen, um Dauerzahlstellen die sich
in den Verbundraumerweiterungsgebieten befinden. Vier Dauerzahlstellen liegen in der
Stadt bzw. im Landkreis Bayreuth und drei Dauerzahlstellen liegen in der Stadt bzw. im
Landkreis Bamberg.

Zum anderen befinden sich die restlichen zehn neu aufgenommenen Dauerzahlstellen in
den Landkreisen Ansbach (1), Amberg-Sulzbach (1), Erlangen-Hbchstadt (1), Forchheim
(1), Farth (1), Kitzingen (1), Neustadt/A.-Bad Windsheim (2), Nurnberger Land (1) und
WeiBenburg-Gunzenhausen (1).

In den letzten 30 Jahren hat sich das Verkehrsaufkommen des durchschnittlichen
Kfz-Verkehrs (DTV/Kfz) an den 20 ausgewdahlten Dauerzahlstellen um ca. 491.000 Kfz
erhoht, was einem Anstieg um 64 % entspricht.

Im Berichtszeitraum des letzten Verkehrsentwicklungsberichtes hat sich das Verkehrsauf-
kommen von 2014 zu 2015 an den 20 ausgewahlten Dauerzahlistellen um zwei Prozent
erhéht, was einer Zunahme von fast 23.000 Kfz entspricht.

» Im Jahr 2015 wurden an den 37 Dauerzahlstellen ein durchschnittliches, tagliches
Verkehrsaufkommen (DTV) von 1,625 Mio. Kfz. ermittelt. Im Vergleich zu 2014 hat
sich damit das Verkehrsaufkommen um uber zwei Prozent erhoht.

Die prozentuale Erhéhung entspricht einer Verkehrszunahme von 35.600 Kfz am Tag (vgl.
Abb. 10). Damit lag die prozentuale Zunahmen von 2014 zu 2015 im langjahrigen Durch-
schnitt.

Im Vergleich zu den oben dargestellten Ergebnissen im VGN, werden in den Tab. 11 und 12
die Verkehrsentwicklung in Bayern und Mittelfranken in der Unterscheidung nach StraBen-
klassen (Autobahnen, Bundes-, Staats- und KreisstraBen) dargestellt.

Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) basiert auf den Ergebnissen der StraBenver-
kehrszahlungen des Bundes, die alle funf Jahre in ganz Deutschland durchgefthrt werden.
Da die Ergebnisse der StraBenverkehrszahlung 2015 bis zum Verdffentlichungszeitpunktes
des Verkehrsentwicklungsberichtes noch nicht vorlagen, wurde der DTV in Bayern (vgl.
Tab. 11) ab dem Jahr 2011 anhand der Ergebnisse der Dauerzdhlstellen fortgeschrieben. In
Mittelfranken liegen nur Ergebnisse aus der StraBenverkehrszahlung 2010 vor (vgl. Tab. 12).
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Tab. 11: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV - Kfz/24 h) - Bayern

1995 2000 2005 2010 2013 2014 2015

Autobahnen 41.624 46.320 47.350 46.111 47.609 48,513 49.872
BundesstraBen 8.860 9.165 9.424 9.640 9.879 10.057 10.248
StaatsstraBBen 3.674 3.761 3.822 3.847 3.939 4.021 4.066
KreisstraBen 1.697 1.787 1.759 1.783 1.829 1.865 1.886

Quelle: ABDSB:Jahresstatistik der Dauerzahlstellen

Tab. 12: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV - Kfz/24 h) - Mittelfranken

1995 2000 2005 2010 2015"

Autobahnen 49.749 53.933 55.104 55919 55919
BundesstraB3en 9926 10.370 10.614 10.231 10.231
StaatsstraBBen 3.357 3.433 3.601 3.632 3.632
KreisstraBen 1.723 1.823 1.795 1.739 1.739

Quelle: StraBenverkehrszéhlungen (SVZ) 1990 - 2010
" aus der SVZ 2015 liegen noch keine Werte vor - daher Werte aus der SVZ 2010

In Bayern hat sich das Gesamtverkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr (MIV)
von 2014 zu 2015 um Uber zwei Prozent erhdht. Mit fast drei Prozent waren die héchsten
Zuwachse auf den bayerischen Autobahnen zu verzeichnen.

Im Rudckblick auf das Jahr 1995 hat sich der Verkehr in Bayern und Mittelfranken in der
Gesamtbetrachtung um 18 % bzw. 10 % erhdht.

Der ausgewiesene DTV fur Mittelfranken lag bei der StraBenklasse Autobahn mit ca.
55.900 Kfz/24h Uber dem bayerischen Durchschnitt und bei den BundesstraBen war die
StraBenbelastung mit Werten um die 10.200 Kfz/24h nahezu identisch (vgl. Tab. 11 und 12).

Die Entwicklung der Verkehrsbelastung auf den mittelfrankischen StraBen zeigt einen
ahnlichen Verlauf wie die Entwicklung in Bayern.

In den Tab. 13 und Tab. 14 wird die Entwicklung des StraBennetzes (Netzlangen in
Kilometern) in Bayern und Mittelfranken dargestellt. Gegenuber der Entwicklung des DTV
weist die Entwicklung der Netzlangen wesentlich geringere Veranderungen auf.

Der Ruckgang der Netzlangen bei den BundesstraBen ist auf Abstufungen im Zusam-
menhang mit dem Bau von Bundesautobahnen zurtckzufuhren.




Verkehrsentwicklungsbericht 2016

Tab. 13: Entwicklung der Netzlangen (auBerorts) in Bayern

1995 2005 2010 2013 2014 2015
Autobahnen 2.162 2.322 2.503 2.514 2.515 2.515
Bundesstral3en 5.826 5.692 5.544 5.569 5.559 5.523
StaatsstraBen 11.002 11.132 11.233 11.233 11.261 11.282
KreisstraBen 15.272 15.381 15.439 15.416 15.431 15.421
Gesamt 34.262 34.527 34.719 34.732 34.766 34.741

Quelle: OBB: Jahresberichte (jeweilige Jahrgange) - Netzlangen in km

Tab. 14: Entwicklung der Netzlangen (auBerorts) in Mittelfranken

1995 2005 2010 2013 2014 2015
Autobahnen 356 358 356 356 356 356
BundesstraB3en 513 449 450 450 444 444
StaatsstraBen 1.300 1.350 1.355 1.348 1.357 1.367
KreisstraBen 1.653 1.660 1.671 1.670 1.671 1.674
Gesamt 3.822 3.817 3.832 3.824 3.828 3.840

Quelle: OBB: Zentralstelle fur Informationssysteme - Netzlangen in km

> Die Lange der StraBen des uUberortlichen Verkehrs hat von 1995 zu 2015 nur um
einem Prozent zugenommen, die Jahresfahrleistung in Bayern steigerte sich im
Vergleichszeitraum aber um uber 18 %. Die Verkehrsdichte auf Bayerns StraBen
hat somit deutlich zugenommen.
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4.2. Verkehrsentwicklung Stadt Nurnberg

In der Abb. 11 werden die Ergebnisse der manuellen Verkehrszahlungen der Stadt NUrnberg
im Zeitraum von 1985 bis 2016 dargestellt. In der Abbildung wird zwischen der Entwicklung
des werktaglichen Verkehrs am AuBenkordon Nurnbergs und auf den Pegnitzbricken
unterschieden.

Die gesamte Verkehrsmenge auf allen Pegnitzbricken spiegelt in etwa den Binnenverkehr
Nurnbergs wider. Im AuBenkordon werden alle wichtigen StraBen zusammengefasst, die
Uber die Stadtgrenzen Nurnbergs hinausfuhren. Die an diesen Querschnitten ermittelte
Verkehrsnachfrage reprasentiert den Quell- und Zielverkehr sowie den Durchgangsverkehr
der Stadt Nurnberg.

Der bisherige Hochststand am AuBenkordon wurde mit tber 572.000 Kfz/16h im Jahr 2005
erreicht. Im Vergleichszeitraum von 2014 zu 2016 hat sich die Verkehrsmenge am AuBer-
kordon der Stadt Nurnberg geringfugig um 4.000 Kfz verringert.

Abb. 11: Verkehrsentwicklung Stadt Nurnberg 1985 - 2016

Il Pegnitzbriicken I AuBenkordon
Kfz / 16 Std.

750.000

600.000-
555200 967300 555300  563.300

523200  532.400
471.300
450.000- 433.600
300.000-]
239.700 | 249-200888 245.800888 559 4001 231.800
210.300 8 203,000 199.70

150.000-

ol

1985

0
1987 1990 1995 2000 2014 2015 2016

Quelle: Jahrliche manuelle Verkehrszahlungen der Stadt Nurnberg




Verkehrsentwicklungsbericht 2016

Im Jahr 2016 lag die Verkehrsmenge am AuBenkordon der Stadt Nurnberg bei mehr als
563.000 Kfz/16h (vgl. Abb. 11). Seit dem Jahr 2000 ist die Fahrzeugmenge am AuBen-
kordon weitgehend konstant geblieben und weist im Vergleich zu den Jahren vor 2000
deutlich geringere Zuwachse und Schwankungen auf. Die Abweichungen vom 15-jahrigen
Durchschnittswert schwanken innerhalb von einem Prozentpunkt nach oben und unten.

Durch den stetigen Ausbau des schienengebundenen Personennahverkehrs, insbesondere
der Ausbau des S-Bahn-Netzes und des U-Bahn-Netzes in Furth konnte die Zunahme
im Verkehrsaufkommen im stadtgrenzuberschreitenden Verkehr gebremst werden. Von
leichten jahrlichen Schwankungen abgesehen bleibt die Verkehrsmenge an der Stadt-
grenze von Nurnberg konstant hoch.

Der stetige Ausbau des OPNV-Angebots filhrte zur Stagnation im stadtgrenziiberschrei-
tenden Verkehr und zu einem kontinuierlichen Rickgang im Binnenverkehrsaufkommen
der Stadt Nurnberg.

Im Berichtszeitraum von 2014 zu 2016 haben sich die an den Pegnitzbricken gezahlten
Kfz/16h um Uber 10.000 bzw. finf Prozent vermindert. Das bedeutet, dass im Binnenver-
kehrsaufkommen der Stadt NUrnberg ein auBerordentlicher Ruckgang zu verzeichnen war.

Das Binnenverkehrsaufkommen der Stadt Nurnberg lag im Jahr 2016 bei knapp unter
200.000 Kfz/16h. Das war der niedrigste gemessene Wert seit Uber 30 Jahren. Damit hat
sich die seit Jahren zu beobachtete Entwicklung der Abnahme des Verkehrsaufkommens
an den Pegnitzbricken, weiter fortgesetzt.

In der Langzeitbetrachtung von 1985 zu 2016 hat sich der Binnenverkehr der Stadt Nurnberg
um 40.000 Kfz/16h reduziert (vgl. Abb. 11).

Im Binnenverkehr der Stadt Nurnberg waren von 2014 zu 2016 Uberproportionale Rickgange
zu verzeichnen. Den Ruckgangen im MIV stehen Zunahmen im Binnenverkehr des OPNV
und z.T. auch Zunahmen im innerstadtischen Fahrradverkehr gegenuber.

Die allgemeine Bedeutungszunahme des innerstadtischen Fahrradverkehrs lasst sich in
Nurnberg am besten nachweisen, wenn man die Verkehrsentwicklung an den Pegnitz-
bricken in der Unterscheidung Kfz und Fahrrad vergleicht. An den Pegnitzbricken ist der
Autoverkehr in den letzten 20 Jahren um ca. 32.000 Kfz/16h zurickgegangen.

Gleichzeitig hat sich an Pegnitzbriicken die Anzahl der Radfahrer im gleichen Zeitraum mehr
als verdoppelt, was einer Zunahme von 12.000 Fahrradern/16h entspricht. Der Fahrrad-
verkehr gewinnt im innerstadtischen Verkehr zunehmend an Bedeutung.

Diese Entwicklung im innerstadtischen Verkehr der Stadt NUrnberg entspricht dem vom
Institut fir Mobilitdtsforschung (ifmo) vorhergesagten Szenario, dass sich die Anteile der
Verkehrsmittel am Modal Split bis zum Jahr 2035 starker in Richtung Umweltverbund
(OPNV, Fahrradverkehr, Fortbewegung zu FuB, carsharing etc.) verschieben werden.
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» Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Verkehrsmengen am AuBen-
kordon und im Binnenverkehr der Stadt Nurnberg seit mehreren Jahren konstant
bzw. leicht rucklaufig sind.

Ein bundesweiter Vergleich des Verkehrsplanungsamtes Nurnberg aus dem Jahr 2012 hat
ergeben, dass auch in anderen deutschen GroBstadten die absoluten Verkehrsmengen im
Binnen- und stadtgrenzuberschreitenden Verkehr nicht weiter zunehmen.
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Im vorliegenden Verkehrsentwicklungsbericht wurde das aktuelle Verkehrsgeschehen im
VGN dargestellt. Die Entwicklung des Verkehrsgeschehens im VGN wurde anhand der
Strukturdatenentwicklung, der Entwicklung der Betriebsleistungsstatistik und der Angebots-
daten, der Fahrgastentwicklung im OPNV (Offentlichen Personennahverkehr) und im MIV
(Motorisierten Individualverkehr) betrachtet.

Im aktuellen Bedienungsgebiet des VGN leben Uber 2,75 Mio. Einwohner in 420 Gemeinden,
deren Mobilitdtsbedurfnisse nachhaltig und zugleich umweltvertraglich vom VGN sicherge-
stellt werden. Mit einer aktuellen Verbundflache von 15.106 km? und knapp einer Million
Fahrgaste am Tag ist der VGN einer der bedeutendsten Verkehrsverblnde in Deutschland.

Die wichtigsten Erkenntnisse werden wie folgt im Ergebnis-Telegramm zusammengefasst.

Demographische Entwicklung

» Die aktuelle Bevélkerungsprognose fur Bayern geht davon aus, dass in den nachsten
20 Jahren in Bayern im Gegensatz zu friheren Prognosen kein Ruckgang der Bevol-
kerung zu befurchten ist. Diese Entwicklung ist groBtenteils auf die hohen Zuwande-
rungszahlen aus dem Ausland zurtckzuflhren.

» Im Unterschied zu friheren Prognosen geht man jetzt bis zum Jahr 2035 von einem
Zuwachs der bayerischen Bevolkerung von 5,4 % aus.

» Die Bevolkerungsprognose 2035 bezogen auf das aktuelle Verbundgebiet zeigt, dass
die Bevdlkerung im VGN um ca. 2,3 % zunehmen wird. Die demographischen Entwick-
lungen und die Auswirkungen des demographischen Wandels werden sich im VGN
regional sehr unterschiedlich auswirken.

» Bis zum Jahr 2035 drohen vor allem in den peripher gelegenen Landkreisen des
Verbundgebietes Bevolkerungsverluste. In allen anderen VGN-Landkreisen werden
leichte Bevolkerungszunahmen vorhergesagt.

» In der Metropolregion Nurnberg bilden die GroBstadte Nurnberg, Furth und Erlangen
die Wachstumszentren hinsichtlich der zukunftigen Einwohnerentwicklung im VGN.
An der Spitze stehen hier die Stadte Nurnberg und Furth mit einem vorhergesagten
Einwohnerzuwachs von funf bzw. zehn Prozent.

» Die Prozesse des demographischen Wandels werden auch im VGN immer sichtbarer,
wobei sich die demographischen Entwicklungen regional erheblich unterscheiden.

» Die Wirkungsweise des demographischen Wandels kann man am besten mit den drei
Begriffen Schrumpfung, Alterung und Internationalisierung beschreiben.
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» Die Bevolkerungsentwicklung im VGN wird begleitet von einer sich signifikant &ndernden
Altersstruktur. Bis zum Jahr 2035 wird sich die Altersstruktur im VGN grundlegend
verandert haben. Der Anteil der Uber 60-Jahrigen steigt von 26 % im Jahr 2015 auf Gber
32 % im Prognosejahr 2035.

» Im Gegensatz zur Einwohnerentwicklung, kann der Alterungsprozess der Bevolkerung
auch mit Wanderungsgewinnen nicht mehr gestoppt, allenfalls abgemildert werden.

Entwicklung der Schiilerzahlen

» Auch die aktuelle Schulerprognose fur Bayern lasst eine Trendumkehr erkennen. So
werden nach der aktuellen Vorausberechnung die Schulerzahlen an den Mittelschulen
und Berufsschulen bereits in naher Zukunft wieder anwachsen. Ohne den Anstieg der
Zuwanderungszahlen ware die Entwicklung der Schilerzahlen weiter rucklaufig.

» Der zukunftige Trend der steigenden Schulerzahlen im VGN wird sich regional unter-
schiedlich auswirken. In den GroBstadten und regionalen Oberzentren im Verbund-
gebiet werden starkere Zuwachse zu erwarten sein als in den landlichen Raumen. In den
Randlagen des Verbundgebietes muss man weiterhin mit sinkenden Schulerzahlen und
damit einer sinkender Einnahmenentwicklung fur die Verkehrsunternehmen rechnen.

Entwicklung des Pkw-Bestandes

» Der Trend zum eigenen Pkw und die damit verbundene erhdhte Pkw-Verfugbarkeit hat
sich im VGN auch im Jahr 2016 weiter fortgesetzt und hat neue Héchstwerte erreicht. Im
Berichtsjahr 2016 waren im Verbundgebiet Uber 1,6 Mio. Pkw. zugelassen. Im Vergleich
zu 2014 hat sich die Anzahl der Pkw im VGN um tber 48.000 bzw. drei Prozent erhéht.

» Seit Verbundstart ist der Pkw-Bestand im VGN im Verhaltnis zur Einwohnerentwicklung
Uberproportional gewachsen. Dadurch hat sich die Pkw-Verfugbarkeit der im VGN
lebenden Bevolkerung fortlaufend erhoht.

» Voraussichtlich bis Ende 2030 werden die Motorisierung und damit auch die Pkw-Verfug-
barkeitim VGN, analog zur Entwicklung in Deutschland weiter zunehmen. Nach Angaben
der Shell-Studie wird erst ab dem Jahr 2040 mit leichten Rickgangen bei den Zulas-
sungszahlen zu rechnen sein.

» Nach neuen Erkenntnissen lasst bei den Jugendlichen die emotionale Bindung an das
Statussymbol Auto deutlich nach.

> Bei etwa 20 bis 30 % der jungen Erwachsenen steht die Funktion des Autos als Fortbe-
wegungsmittel im Vordergrund. Bei den Jugendlichen findet gerade ein grundsétzlicher
Wertewandel und eine Veranderung der Lebensstile statt. Die emotionale Bindung der
Jugendlichen zum Auto sinkt und das Auto als Statussymbol nimmt weiter ab.
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So hat sich beispielsweise der Trend weg vom frihen FUhrerschein ab 18 Jahre zuletzt
verfestigt. Die Entwicklung belegen auch die Zahlen vom Kraftfahrtbundesamt in
Flensburg, wo ein Ruckgang der Fuhrerscheinvergaben zu beobachten ist.

In der Statistik der Zulassungszahlen bezogen auf den Verbundraum lassen sich diese
neuen Entwicklungen noch nicht ablesen.

Es gilt nun zu beobachten, ob sich die Trendverdnderungen junger Menschen in Zukunft
bestatigt und verfestigt und zu einer nachhaltigen Verdnderung im Mobilitatsverhalten
fihrt und letztendlich auch langfristig Auswirkungen auf den Motorisierungsgrad unserer
Gesellschaft hat.

Pendlerentwicklung

>

Trotz immer hoheren Mobilitdtskosten, vermelden alle deutschen GroBstadte neue
Rekordstanden bei den Pendlerzahlen.

Die aktuelle Pendlerstudie des BBSR (Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung) belegt, dass in Deutschland immer mehr Beschétftigte in anderen Gemeinden
wohnen als sie arbeiten. Wahrend im Jahr 2000 noch 53 % aller Arbeithehmer pendelten,
waren es zuletzt 60 %.

Die positiven Einwohnerprognosen fur die GroBstadte in der Stadteachse bedeuten,
dass auch im VGN zukunftig immer mehr Pendler unterwegs sein werden, taglich mehr
Wege zuruckgelegt werden und sich die Pendlerstrecken weiter erhbhen werden. Eine
Umkehr dieser Trendszenarien ist derzeit nicht in Sicht.

Im Jahr 2016 wurde wieder ein neuer Hochststand im Pendlerautfkommen der Stadt
NuUrnberg erzielt. Das bedeutet, dass im Jahr 2016 am Werktag Uber 156.000 Beschaf-
tigte von auBerhalb in die Stadt Nurnberg zum Arbeiten einpendeln.

In den letzten 20 Jahren hat sich das auf die Stadt NUrnberg gerichtete Berufspendler-
aufkommen um 16 % bzw. um tber 17.000 Pendler erhéht.

Aus dem sudlichen Pendlerkorridor, der auch den Landkreis Roth beinhaltet, pendeln
taglich 20.000 Berufstatige nach Nudrnberg. In diesem Bereich erfolgt ab Dezember
2018 eine wesentliche Verbesserung im Rahmen des Ausschreibungsprojektes S-Bahn
NUrnberg mit der Ergdnzung des S-Bahn-Netzes um die Strecke S5 von Allersberg nach
Nurnberg.

Die kontinuierliche Zunahme des Pendlerverkehrs macht deutlich, dass die Anforde-
rungen an einen gut ausgebauten OPNV in der Region weiter steigen.

Im regionalen Schienenverkehr mussen insbesondere die beiden Pendlerachsen im
nérdlichen Pegnitzkorridor und in Richtung Neustadt/A. gestéarkt werden. In diesen
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beiden Achsen (Sektor Nordost und im Sektor West) fanden beim VGN Untersuchungen
zur weiteren Erganzung und Entwicklung des S-Bahn-Netzes statt.

» Die Untersuchung Westkorridor wird ab Herbst 2017 aktualisiert, da sich die infrastruk-
turellen Rahmenbedingungen (3. Gleis Furth - Siegelsdorf) verbessert haben.

» Im Sektor Nordost wurde der Ausbau der rechten Pegnitzstrecke (NUrnberg - Hersbruck
- Neuhaus/P) und auf den beiden Nebenstrecken nach Schnaittach und Simmelsdorf
untersucht unter der MaBgabe eines S-Bahn bzw. S-Bahn-ahnlichen Verkehrs. Die infra-
strukturellen Verbesserungen fur eine S-Bahn im 30-Min-Takt mit Uberlagerter Express-
S-Bahn mussen jetzt mit den Planungen zur Elektrifizierung NUrnberg - Marktredwitz
synchronisiert werden.

Betriebsleistungsstatistik - Angebotsdaten

» Als Folge der Integrationen der Landkreise Lichtenfels und Kitzingen hat sich die Anzahl
der Regionalbahnhéfe im VGN um 12 Bahnhoéfe erhéht. Die Anzahl der Haltestellen
erhbhte sich erweiterungsbedingt um 450 Haltestellen auf nun 8.840 Haltestellen.

» Im S-Bahn-Netz des Verbundes gibt es derzeit 82 Stationen, die von der S-Bahn bedient
werden. Das Regionalbahnnetz umfasst 201 Bahnhofe, so dass nahezu jede grdBere
Gemeinde im VGN an das regionale Schienennetz angebunden ist.

» Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das Ruckgrat des Nahverkehrs in der
Region. Die Streckenlange der vom SPNV genutzten Strecken innerhalb des VGN
betragt bei den S-Bahnen 228 km und bei den R-Bahnen Uber 1.000 km. Ausgehend
vom Hauptbahnhof Nurnberg wird fast das gesamte Verbundgebiet erschlossen und
damit sind die angrenzenden Landkreise und Stadte mittels Schienenverkehr erreichbar.

» Durch die Erweiterungen erstreckt sich das Verkehrsnetz des VGN im Jahr 2016 tber
eine Streckenlange von Uber 12.300 km bzw. Uber eine Linienlange von tber 13.000 km.

» Die Ausdehnung des aktuellen VGN-Verkehrsnetzes hat sich im Vergleich zum Verbund-
start um Uber 10.000 km vergréBert.

» Bezogen auf die Anzahl der Zugkilometer war der Landkreis Nurnberger Land im Jahr
2016 wieder Spitzenreiter aller VGN-Gebietskorperschaften.

Verkehrsentwicklung im MIV

» Das Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr nimmt kontinuierlich zu. Im Jahr 2015 wurden
an den 37 Dauerzahlstellen im Verbundgebiet ein Verkehrsaufkommen von Gber 1,6 Mio.

Kfz. ermittelt. Im Ruckblick auf das Jahr 2014 hat sich damit das Verkehrsaufkommen
um uber zwei Prozent erhoht, was dem langjahrigen Durchschnitt entsprach.
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» Durch den stetigen Ausbau des schienengebundenen Personennahverkehrs, insbe-
sondere der Ausbau des S-Bahn-Netzes und des U-Bahn-Netzes, konnte die Zunahme
im Verkehrsaufkommen im stadtgrenziberschreitenden Verkehr der Stadt Nurnberg
gebremst werden.

» Im Binnenverkehr der Stadt Nurnberg waren von 2014 zu 2016 Uberproportionale
Ruckgéange zu verzeichnen. Den Ruckgangen im MIV stehen Zunahmen im Binnen-
verkehr des OPNV und z.T. auch Zunahmen im innerstadtischen Fahrradverkehr
gegenuber.

» In Nurnberg ist der Kfz-Verkehr an den Pegnitzbricken (= Binnenverkehr der Stadt
Nurnberg) in den letzten 20 Jahren um 32.000 Kfz/16h zurickgegangen. Im gleichen
Zeitraum haben sich an Pegnitzbricken die Anzahl der Radfahrer mehr als verdoppelt,
was einer Zunahme von 12.000 Fahrrader/16h entspricht.

» Diese Entwicklung im innerstadtischen Verkehr der Stadt NUrnberg entspricht dem vom
Institut fGr Mobilitatsforschung (ifmo) vorhergesagten Szenario, dass sich die Anteile der
Verkehrsmittel am Modal Split bis zum Jahr 2035 stérker in Richtung Umweltverbund
(OPNV, Fahrradverkehr, Fortbewegung zu FuB, carsharing etc.) verschieben werden.

» Aber auch in der Region lassen sich Veranderungen im Mobilitatsverhalten erkennen.
Die langjahrige Betrachtung der MIV-Entwicklung im Pegnitzkorridor zeigt, dass ein
gutes regionales SPNV-Angebot das Wachstum im MIV zumindest bremst und auf
langer Sicht sogar zu einem Ruckgang fuhren kann.

Aktuelle Fahrgastentwicklung im VGN

» Im Bedienungsgebiet des VGN wurden im Jahr 2016 Uber 257 Mio. Fahrgaste befbrdert.
So viele Fahrgaste waren noch nie zuvor mit dem VGN unterwegs.

» Im VGN war von 2014 zu 2016 im Bundesvergleich eine Uberdurchschnittliche Fahrgast-
zunahme zu vermelden. In Deutschland nahm laut VDV-Statistik die Anzahl der Fahrgaste
von 2014 zu 2016 ca. um ein Prozent zu. Dagegen lag die Fahrgastzunahme im VGN
erweiterungsbereinigt bei funf Prozent.

» Seit Verbundstart konnten die Jahresergebnisse um mehr als 114 Mio. Fahrgaste auf
Uber 257 Mio. beférderte Personen gesteigert werden, was einer Zunahme der Fahrgast-
zahlen im Vergleich zu 1988 um 80 % entspricht.

» Im Jahr 2016 waren an einem durchschnittlichen Werktag 940.000 Fahrgaste mit dem
VGN unterwegs.
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Zukunftige Entwicklungen und Herausforderungen im VGN

> In den landlichen Rdumen im Verbundgebiet ist die OPNV-Nachfrage dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine geringe Anzahl von Fahrgéasten auf verhaltnismasig langen Strecken
beférdert werden mussen. Das Fahrplanangebot im landlichen Verbundraum ist in der
Regel auf die BedUrfnisse der Schulerbeférderung zugeschnitten. Als Folge davon
existieren gute Verkehrsangebote meistens nur unter der Woche und zu den Schul-
zeiten.

» Aus Kostengrinden und aufgrund der geringen Nachfragepotenziale kann im landlichen
Raum in den meisten Fallen kein Taktverkehr wie in den Stadten angeboten werden.

» Durch die Prozesse des demographischen Wandels, vor allem durch den Ruckgang
und die Uberalterung der Bevolkerung in den landlichen Regionen des Verbundes, wird
ein anderer Bedarf an das Verkehrsangebot entstehen.

» Der demographische Wandel geféhrdet in Gebieten mit einer negativen Einwohnerent-
wicklung die Sicherstellung einer ausreichenden Mobilitat, insbesondere dort wo den
lokalen Busunternehmen durch den Ruckgang des Schulerverkehrs die wirtschaftliche
Basis entzogen wird.

» Ein Ruckgang der Fahrgéaste in den peripheren Raumen fuhrt zu einer Steigerung des
Zuschussbedarfs je Fahrgast. In den landlichen Rdumen des Verbundgebietes lassen
sich immer mehr Buslinien nicht mehr ohne Zuschusse betreiben und mussen daher
ausgeschrieben und haufig auch im Wettbewerb vergeben werden.

» Im Zusammenhang mit der Erstellung lokaler Nahverkehrsplane versucht die Verbund-
gesellschaft in enger Zusammenarbeit mit den Landkreisen und Verkehrsunternehmen
vor Ort bedarfsgerechte, finanzierbare und maBgeschneiderte Angebotsformen zu
entwickeln.

» Um den drohenden Angebotsabbau im landlichen Raum entgegenzuwirken, wird in den
jeweiligen Nahverkehrsplanen ein Grundangebot von Verkehrsleistungen mit Linienver-
kehren auf nachfragestarken ErschlieBungsachsen festgelegt und in anderen Bereichen
eine bedarfsorientierte Bedienung angeboten. Dabei werden auch integrierte Mobilitats-
konzepte, d.h. ein Mix aus konventionellen und alternativen Bedienungsformen, entwi-
ckelt.

> Weitere Schlagworte sind in diesem Zusammenhang die Vernetzung der Verkehrsmittel,
die ,multimodale Mobilitat“ in der Flache, bis hin zu Uberlegungen der Moglichkeit von
autonom fahrenden Verkehrsmitteln in der Zukunft.

» Eine wichtige Rolle fur die nachhaltige Entwicklung in den landlichen Gebieten des VGN

spielt der Freizeitverkehr. Gerade im Ausbau des Freizeitverkehrs wurden im VGN in den
letzten Jahren enorme Anstrengungen unternommen und neue MaBstabe gesetzt.
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Weitere Spannungsfelder sind die wirtschaftliche Lage der Stadtverkehre mit ihren
umfangreichen Verkehrs- und Serviceangeboten. Die finanzielle Ausstattung der Stadt-
verkehre muss verbessert werden, damit die geschilderten Zukunftsaufgaben und
anstehenden Verkehrsprobleme in den Stadten geldst werden kénnen.

Ausblick

Folgende bundesweite Trends werden sich positiv auf die zuk(inftige OPNV-Entwicklung im
VGN auswirken.

>

Das Ansteigen der Mobilitdtskosten und andere gesellschaftspolitische Entwicklungen
(wie z.B. erhohte Erwerbsbeteiligung im Alter, verstarkte Beteiligung der Frauen am
Arbeitsmarkt, Zunahme des Qualifikationsniveaus der Bevoélkerung) fuhren dazu, dass
zentrums- und arbeitsplatznahe Wohnstandorte an Attraktivitdit zunehmen. Schon seit
einigen Jahren hat sich der Prozess der Suburbanisierung verlangsamt und haben sich
die Bevolkerungszahlen in der Stadteachse mit einer hohen OPNV-Attraktivitat stark
erhoht.

Eine zunehmende Bedeutung wird der Vernetzung der Verkehrsmittel zukommen.
Dabei geht es darum, im Rahmen eines Weges den Umstieg zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln zu erleichtern (Intermodalitat) und fur unterschiedliche Wege das jeweils
geeignete Verkehrsmittel (Multimodalitat) zu nutzen. Dabei muss sichergestellt werden,
dass der OPNV weiterhin eine Schliisselfunktion einnimmt.

Zunehmendes Umweltbewusstsein und MaBnahmen gegen die Umweltverschmutzung
(z.B. EU-Umweltrichtlinie zur Feinstaubreduzierung, La&rmverminderung, Erderwarmung/
Klimaziele) wird sich positiv auf die OPNV-Nutzung auswirken (siehe aktuelle Diskussion
in MUnchen zum Dieselfahrverbot).

Durch steigende Energiepreise und erhdéhte Mobilitdtskosten wird es fur Pendler mit
langeren Wegen attraktiver auf den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) umzusteigen.
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Zahlen im Uberblick

Gemeinden

Flache

Mio. Einwohner

Pkw/Tsd. Einwohner

Linien

Linienlange

Haltestellen

Fahrgaste/Werktag

Mio. Fahrgaste/Jahr

1987

131

4.593 km?

1,413

409

127

3.053 km

2.016

491.000

142,6

2014

388

14.076 km?

2,589

573

708

12.357 km

8.701

889.000

243

2016

420

15.106 km?

2,755

582

746

13.052 km

8.840

940.000

257,1




Zahlen und Fakten 2016

PKW-Dichte (PKW je 1.000 EW) P v

Bevolkerungsdichte (EW je km?)




Bevolkerungsvorausberechnung

in den kreisfreien Stadten und Landkreisen Bayerns

Veranderung 2035 gegenuber 2015 in Prozent
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