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1. Strukturdaten

1.1. Flachen- und Bevolkerungsentwicklung

Zum Verbundstart im Jahr 1987 hatte der VGN eine Flache von 4.593 km?2. In der Abb. 1
wird die Flachen- und Einwohnerentwicklung im Verkehrsverbund GroBraum Nurnberg
(VGN) dargestellt.

Im Ruckblick auf das Grindungsjahr 1987 bestand der VGN aus den funf kreisfreien
Stadten Ansbach, Erlangen, Furth, NtUrnberg und Schwabach und den vier Landkreisen
Erlangen-Hochstadt, Furth, Nurnberger Land und Roth und 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. Verbundraumkarte im Anhang).

Die Einwohnerentwicklung im VGN wird in Abb. 1 nach dem jeweiligen Gebietsstand
aufgefuhrt.

Seit Verbundstart im Jahr 1987 haben sich die Einwohner im VGN um rund 1,5 Mio.
Einwohner erh6ht und damit mehr als verdoppelt. Die Verbundflache hat sich im Betrach-
tungszeitraum von 1987 zu 2022 von 4.593 km? auf 15.843 km?2 mehr als verdreifacht.

Abb. 1: Einwohner- und Flachenentwicklung 1987 - 2022 "
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Im Jahr 2022 setzt sich der Verbund rdumlich aus acht kreisfreien Stadten, 16 Landkreisen
und vier Teillandkreisen (die nur mit einigen Gemeinden in den Verbundraum integriert
wurden) zusammen (vgl. Verbundraumkarte im Anhang).

Das aktuelle Verbundgebiet erstreckt sich auf eine Gesamtflache von 15.843 km?2. Der
VGN bleibt im deutschlandweiten Verbundvergleich flachenmaBig der zweitgrdBte
Verkehrsverbund in Deutschland. In Bayern ist der VGN flachenmaBig der gréBte
Verkehrsverbund.

Durch die insgesamt positive Einwohnerentwicklung im VGN wurde wieder ein
neuer Einwohnerrekord erzielt. Im Jahr 2022 lebten in den 439 Gemeinden des VGN
insgesamt rund 2,91 Mio. Einwohner.

Zum 1. Januar 2024 erweitert sich das Verbundgebiet um den Raum Nordost-Oberfranken
und Teile der Oberpfalz.

Bei den Erweiterungskandidaten in Oberfranken handelt es sich um die Landkreise Hof,

Coburg, Kronach, Kulmbach, Wunsiedel sowie den kreisfreien Stadten Coburg und Hof.
In der nérdlichen Oberpfalz kommt noch der Landkreis Tirschenreuth zum Verbund.

Abb. 2: Entwicklung der Einwohnerzahlen 1987 - 2022 "

) Stadteachse kreisfreie Stadte Landkreise gesamter Verbundraum
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Quelle: Bayerisches Landesamt flr Statistik und DV (Einwohnerstand jeweils am 30.06.)

Basis: aktuelles Verbundgebiet (Stand: 01.01.2022)
) erweiterungsbereinigt 2 Einwohnerstand am 30.06.2022



Nach Abschluss der oben aufgefuhrten Verbundraumerweiterungen ist die raumliche
Abgrenzung der Metropolregion Nurnberg bis auf zwei Ausnahmen deckungsgleich mit
der rdumlichen Ausdehnung des VGN.

Ab dem 1. Januar 2024 umfasst das Bedienungsgebiet des VGN 32 Landkreise und
kreisfreie Stadte mit einer Flache von 20.433 km2.

Das ab dem 1. Januar 2024 gultige Verbundgebiet und der zeitliche Ablauf der zahlreichen
Verbundraumerweiterungen seit der Verbundgrindung, wird in der Verbundkarte im
Anhang dargestellt.

In der Abb. 2 und in der Tab. 1 wird die Bevdlkerungsentwicklung im VGN ab dem
Grundungsjahr 1987 mit dem derzeitigen Gebietsstand (01.01.2022) erweiterungsbe-
reinigt dargestellt, d. h. ausgehend vom aktuellen Gebietsstand vom 1. Januar 2022
wurden auch bei den Ubrigen Jahrgangen ruckwirkend die Einwohnerzahlen auf die
GrdéBe des heutigen Verbundgebietes umgerechnet.

Die Bevdlkerungsentwicklung im VGN von 1987 bis 2022 wird in der Tab. 1 in vier

Gebietskategorien ,VGN Gesamt®,  kreisfreie Stadte“, ,Stadteachse” und ,Landkreise”
dargestellt).

Tab. 1: Einwohnerentwicklung in Prozent "

Stadteachse 100 105,1 1086 110,1 114,21 1140 1154
Kreisfreie Stadte 100 1046 107,3 1085 1126 1125 113,8
Landkreise 100 1146 1150 1151 121,7 121,7 123,6

VGN-Gebietsstand: 01.01.2022 - 1987 = 100 %
) erweiterungsbereinigt

Im Ruckblick auf das Jahr 1987 zeigen sich folgende Tendenzen in der Bevdlkerungs-
entwicklung des VGN.

In der Stadteachse war im Vergleichszeitraum von 1987 zu 2022 ein Einwohnerzuwachs
von uber 15 Prozent und in den Landkreisen von 24 Prozent zu verzeichnen. Im Vergleich
zu den beiden anderen Gebietskategorien fiel in den kreisfreien Stadten der Bevolke-
rungszuwachs mit einem Anstieg von 14 Prozent am geringsten aus.

Im Vergleichszeitraum von 1987 zu 2022 hat sich die Bevdlkerungszahl im VGN um tber
347.000 Einwohner bzw. 20 Prozent (vgl. Abb. 2) erhoht. Das entspricht rein rechnerisch
einer jahrlichen Bevolkerungszunahme von fast einem Prozent.

Von 1987 bis 2022 hat sich die bayerische Bevolkerung um 22 Prozent erhoht. Damit lag
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die Bevolkerungsentwicklung im VGN knapp unterhalb der Bevélkerungsentwicklung in
Bayern.

In den GroBstadten des VGN l&sst sich weiterhin ein Einwohnerwachstum feststellen. Die
Bevolkerungszahl von Nurnberg, Furth und Erlangen ist im Berichtszeitraum zwischen
einem und zwei Prozent angestiegen.

Nurnberg und Furth vermelden neue Einwohnerrekorde - Ende 2022 haben noch
nie zuvor mehr Menschen in Nurnberg bzw. in Flrth gelebt.

Wie das statistische Amt der Stadte Nlrnberg und Firth mitteilt basiert der Einwohner-
anstieg wie schon in den Vorjahren ausschlieBlich auf einer Zunahme der auslandischen
Bevolkerung.

Im Berichtszeitraum des Verkehrsentwicklungsberichtes d.h. von 2020 zu 2022 konnte
die Stadt Erlangen den starksten prozentualen Einwohnerzuwachs erzielen. Hier nahm
die Bevdlkerung um fast drei Prozent zu. Bei den anderen kreisfreien Stadten im VGN
(Ausnahme Bayreuth) haben sich die Einwohnerzahlen auch erhoht.

In den 16 VGN-Landkreisen waren bei der Einwohnerentwicklung bei der Gberwiegenden
Anzahl der Landkreise Zunahmen zu verzeichnen.

Die Landkreisbevélkerung nahm in der Gesamtbetrachtung geringfligig um 1,6 Prozent
zu, was einem Einwohnerzuwachs von uber 29.000 Einwohnern in den Landkreisen
entspricht.

Damit halt der seit 2014 zu beobachtende Trend der kontinuierlichen BevoOlkerungszu-
nahme in den Landkreisen weiter an.



1.2. Schiilerentwicklung

Die Schiilerentwicklung spielt gerade in den Landkreisen eine groBe Rolle fir die OPNV-
Nachfrage, sie stellt aber auch in den Stadten einen wichtigen Faktor fur die Verkehrs-
nachfrage dar. Im landlichen Radumen bildet die Schulerbeférderung die Grundlage fur
die wirtschaftliche Existenz der Regionalbusunternehmen.

In der Tab. 2 wird die Schulerentwicklung im VGN ausgehend vom Schuljahr 2008/2009
im Vergleich zu den Schuljahren von 2018/2019 bis 2021/2022 dargestellt. In der
Aufstellung wurden nur die Schulerzahlen in den Landkreisen bertcksichtigt, die mit
ihrer gesamten Landkreisflache in den VGN integriert sind.

Die Aufstellung beinhaltet Schuiler der Schularten Grund-, Mittel-/Hauptschulen,
Realschulen, Gymnasien und Berufsschulen. Die Schulerzahlen stammen vom Bayeri-
schen Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung, die jahrlich in den Gemeinde-
daten fur Bayern verdffentlicht werden.

Die Anzahl der Schuler im VGN hat sich vom Schuljahr 2008/2009 bis zum Schuljahr
2021/2022 um 57.700 Schuler bzw. um 16 Prozent reduziert.

In den letzten drei Jahren haben sich die Schilerzahlen im VGN auf knapp uber
300.000 Schiiler eingependelt (vgl. Tab. 2).

Im Ruckblick auf das Schuljahr 2020/2021 sind nur ganz geringe Verschiebungen bei der
Entwicklung der Schulerzahlen zu verzeichnen. Bei der Gruppe der kreisfreien Stadte
nahmen die Schulerzahlen im Vergleich zum Vorjahr um rund 700 Schler ab.

Dieser geringe Verlust wird im Gesamtergebnis durch leichte Zugewinne in den
VGN-Landkreisen kompensiert. Insgesamt stagniert die Schulerentwicklung in den
letzten drei Jahren im VGN-Raum.

Die Gesamtzahl der bayerischen Schuler an den allgemeinbildenden Schulen und beruf-
lichen Schulen hat im Schuljahr 1989/90 mit 1,58 Millionen ihren tiefsten Stand durch-
laufen und ist bis 2004/05 auf ein Maximum von 1,88 Millionen angestiegen.

AnschlieBend war die Schulergesamtzahl ricklaufig und hat bis zum Schuljahr 2020/2021
wieder einen Tiefpunkt erreicht. Im Schuljahr 2021/22 belduft sich die Schilerzahl auf
knapp 1,64 Millionen und bleibt somit gegenuber dem Vorjahr nahezu unverandert.

Momentan Stagnation bei den Schiilerzahlen in Bayern. Bis zum Ende des Progno-
sezeitpunktes im Schuljahr 2034/35 wird dich die Anzahl der Schiler im Freistaat
um 14 Prozent erh6hen.

Nach den Ergebnissen der Modellrechnung wird die Gesamtzahl der Schuler in Bayern
in den kommenden Jahren wieder deutlich ansteigen und am Prognosehorizont, dem
Schuljahr 2035/36, bei rund 1,87 Millionen liegen.
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Tab. 2: Schiilerzahlen nach Gebietskorperschaften

Gebietskorperschaften 2008/09 2018/19 2020/21 2021/22

Y
o Kreisfreie Stadte
f:’ Amberg 8.566 6.806 6.482 6.413
% Ansbach 10.030 9.185 8.697 8.696
g’ Bamberg 17.058 14.346 13.730 13.684
:3‘ Bayreuth 14.468 12.020 11.540 11.489
§ Erlangen 16.367 14.178 14.033 13.956
5 Farth 16.801 14.896 14.906 14.901
g Nurnberg 62.778 60.423 59.613 59.112
%’ Schwabach 6.369 5.215 5.025 5.045
g Landkreise
LK Amberg-Sulzbach 9.846 7.508 7.308 7.293
00 LK Ansbach 22.635 17.664 17.205 17.119
LK Bamberg 11.518 9.332 9.233 9.328
LK Bayreuth 9.034 6.766 6.677 6.628
LK Erlangen-Hochstadt 15.151 14.169 14.375 14.566
LK Forchheim 15.018 11.689 11.595 11.632
LK Farth 11.030 9.746 9.895 10.222
LK HaBberge 11.330 8.867 8.630 8.583
LK Kitzingen 15.147 11.640 11.445 11.532
LK Lichtenfels 8.749 7.138 6.905 6.883
LK Neumarkt 18.683 15.074 14.749 14.966
LK Neustadt/A. - Bad Windsheim 12.818 10.174 10.019 10.044
LK NUrnberger Land 19.142 16.790 16.889 16.908
LK Roth 13.783 12.204 12.116 12.199

LK WeiBenburg-Gunzenhausen 12.212 9.905 9.598

9.579
Ccesam | asnsea | osass | aonsss | 300707

Quelle: Gemeindedaten fur Bayern



Nach vielen Jahren mit ricklaufigen Schiilerzahlen befinden wir uns derzeit in einer
Phase der Stagnation. Laut der Prognose werden in den kommenden Jahren die
Schiilerzahlen in Bayern und damit auch im VGN wieder ansteigen.

Die prognostizierte Trendumkehr in der Schulerentwicklung in Bayern wird sich auch im
VGN positiv niederschlagen. Bezogen auf die Gebietskorperschaften im VGN wird wie in
Bayern eine zeitlich versetzte Entwicklung nach Schularten stattfinden.

Allerdings wird sich der prognostizierte Trend der steigenden Schulerzahlen regional
unterschiedlich im VGN auswirken. In den GroBstadten und regionalen Oberzentren
im Verbundgebiet werden vermutlich starkere Zuwachse zu erwarten sein, als in den
peripher dazu liegenden landlichen Raumen.

Als Fazit bleibt festzuhalten, dass in landlichen Gebieten mit einer negativen Bevdlke-
rungsprognose wohl nicht mehr mit einer Trendumkehr bei der Schilerentwicklung zu
rechnen ist.
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1.3. Bevolkerungsprognose

Mit dem Begriff ,demographischer Wandel“ wird die Veranderung der Zusammen-
setzung der Altersstruktur einer Gesellschaft bezeichnet.

Alterung, Migration und Schrumpfung der Bevolkerung sind die drei Dimensionen des
demographischen Wandels.

Die Zusammensetzung der Bevolkerung verschiebt sich immer mehr in Richtung alterer
Menschen. Die demographische Entwicklung wird dabei von drei Faktoren beeinflusst -
der Geburtenrate, der Lebenserwartung und dem Wanderungssaldo.

Der demographische Wandel wird die BevoOlkerungsstruktur im VGN nachhaltig
verandern, aber raumlich in unterschiedlichem MaBe. Viele Landkreise und kreisfreie
Stadte im Verbundgebiet profitieren von der Zuwanderung und werden auch in Zukunft
Bevolkerungsgewinne erzielen.

In anderen Gebieten des Verbundraumes kdénnen die Zuwanderungsgewinne den Beval-
kerungsrickgang nicht abfedern. Insbesondere Gebiete im Norden und Osten des VGN
werden von diesen Entwicklungen betroffen sein.

Die Grinde fur die Schrumpfung und zunehmende Alterung der Bevdlkerung liegen vor
allem in einer seit Mitte der 1970er Jahre anhaltend niedrigen Fertilitat mit Geburtenzahlen,
die die Zahl der jahrlichen Sterbefalle alterer Menschen nicht mehr ausgleichen kénnen.

Laut den Ergebnissen der aktuellen regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnung
werden bis 2041 trotz der starken Zuwanderung aus dem Ausland regionale Unter-
schiede in der Einwohnerentwicklung in Bayern auch weiterhin bestehen bleiben.

Nach den aktuellen Ergebnissen der Bevdlkerungsprognose 2041 wird Bayern in den
nachsten 20 Jahren 13,89 Millionen Einwohner zahlen, was einem Zuwachs von uber
funf Prozent bzw. einem Bevolkerungsanstieg von 714.000 Einwohnern entspricht.

Die Unterschiede der prognostizierten Einwohnerentwicklung in Bayern zwischen 2021
und 2041 reicht von 13 Prozent Einwohnerzuwachs im Landkreis Landshut bis hin zu
Bevolkerungsruckgangen von neun Prozent im Landkreis Kronach.

Far die Bevolkerungsprognosen der Gebietskorperschaften im VGN zeigt sich ein
ahnliches Bild wie in Bayern, allerdings ist die Spannweite nicht so groB.

Der gréBte Einwohnerzuwachs innerhalb des VGN wird fir die Stadt Furth vorhergesagt. Hier
wird mit einem Einwohnerzuwachs bis zum Jahr 2041 von Uber sieben Prozent gerechnet.
Demnach hétte die Stadt Furth dann fast 139.000 Einwohner. In Narnberg soll sich die
Bevolkerung bis zum Jahr 2041 um 1,5 Prozent bzw. um ca. 8.000 Einwohner erhdhen.

Im VGN wird der starkste Bevdlkerungsrickgang mit 2,5 Prozentpunkten fir den
Landkreis Lichtenfels prognostiziert (vgl. Tab. 3). Die kreisfreie Stadt Amberg muss, wie
schon bei den vorherigen Prognosen, mit Einwohnerverlusten rechnen.



Tab. 3: Bevélkerungsprognose flur den VGN-Raum

Amberg 42,0 41,4 -1,4
Ansbach 41,7 429 2,9
Bamberg 77,7 79,1 1,7
Bayreuth 73,9 73,8 -0,1
Erlangen 113,3 117,7 3,9
Farth 129,1 138,9 7,5
NUrnberg 510,6 518,7 1,6
Schwabach 41,1 42,5 3,4
Stadteachse 794,1 817,8 3,0
Kreisfreie Stadte 1.029,4 1.055,0 2,5
Landkreis Amberg-Sulzbach 103,3 103,2 -0,1
Landkreis Ansbach 186,3 196,6 55
Landkreis Bamberg 147,7 151,0 2,3
Landkreis Bayreuth 103,6 102,4 -1,2
Landkreis Erlangen-Hochstadt 139,3 1475 5,9
Landkreis Forchheim 116,8 119,9 2,7
Landkreis Furth 119,4 120,0 0,5
Landkreis HaBberge 84,3 83,2 -1,3
Landkreis Kitzingen 92,0 96,2 4,6
Landkreis Lichtenfels 66,7 65,1 -2,5
Landkreis Neumarkt 136,1 148,5 9,1
Landkreis Neustadt/A.-Bad Windsheim 101,8 108,1 6,2
Landkreis NUrnberger Land 171,4 178,7 4,3
Landkreis Roth 127,5 132,5 3,9
Landkreis WeiBenburg-Gunzenhausen 95,5 98,5 3,1
Landkreise 1.791,7 1.851,4 3,3

Quelle: Bayer. Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevdlkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2041
" Einwohner in 1.000
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FUr das gesamte Verbundgebiet gehen die Bevolkerungsprognosen fur das Jahr 2041
von einem Zuwachs von drei Prozent aus. Bei den VGN-Landkreisen insgesamt kann
man mit einem Zuwachs von 3,3 Prozent rechnen. In der Stadteachse soll sich im
Prognosezeitraum die Einwohnerzahl um drei Prozent erh6hen (vgl. Tab. 3).

Nach Angaben der aktuellen Bevélkerungsprognose sollen die Stadte Nirnberg,
Firth und Erlangen bis zum Jahr 2041 um uber 22.000 Einwohner wachsen. Mit
dieser Vorhersage bilden die drei GroBstadte weiterhin die demographischen
Wachstumsraume innerhalb des VGN.

Der Bevolkerungsstand aller Landkreise und kreisfreien Stadte im VGN zum 31.12.2021,
die vorausberechnete Einwohnerzahl zum 31.12.2041 und die prozentualen Verande-
rungen sind der Tab. 3 zu entnehmen.

In der aktuellen Bevolkerungsprognose 2041 wird fur den Regierungsbezirk Mittelfranken
ein Bevolkerungswachstum von fast vier Prozent vorhergesagt. Fur die beiden anderen
frankischen Regierungsbezirke wird fur Oberfranken bis 2041 ein Rickgang des Bevdl-
kerungsstandes in Hohe von 1,6 Prozent und fur Unterfranken ein leichtes Plus von 0,4
Prozent vorhergesagt (vgl. Tab. 4).

Tab. 4: Bevolkerungsprognose fur die Regierungsbezirke "

Regierungsbezirk Oberfranken 1.061,9 1.045,3 -1,6
Regierungsbezirk Mittelfranken 1.777,1 1.842,5 3,7
Regierungsbezirk Unterfranken 1.320,5 1.325,8 0,4
Regierungsbezirk Oberpfalz 1.116,7 1.160,6 3,9

Quelle: Bayer. Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevdlkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2041
" Einwohner in 1.000

Die prognostizierte Bevdlkerungsentwicklung der zukunftigen VGN-Erweiterungsgebiete
wird in der Tab. 5 aufgezeigt.

Das zweite zentrale Merkmal des demographischen Wandels ist die Veranderung bei der
Alterung der BevOlkerung ist (vgl. Abb. 3) und ein bestimmender Faktor fur die zukunftige
OPNV-Entwicklung. Bis zum Jahr 2041 wird sich die Altersstruktur im VGN grundlegend
verandert haben.



Tab. 5: Bevélkerungsprognose fiir die zukiinftigen Erweiterungsgebiete "

e 2ozt | o oot L verana n

Kreisfreie Stadt Coburg 41,0 40,5 -1,1
Kreisfreie Stadt Hof 451 44,0 -2,5
Landkreis Coburg 86,5 85,9 -0,7
Landkreis Hof 93,9 89,2 -5,0
Landkreis Kronach 66,1 60,1 -9,1
Landkreis Kulmbach 71,3 67,6 -5,2
Landkreis Tirschenreuth 71,6 68,1 -5,0
Landkreis Wunsiedel 71,5 66,5 -6,9

potentielle Erweiterungsgebiete 547,0 m“

Quelle: Bayer. Landesamt flr Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevdlkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2041
" Einwohner in 1.000

Abb. 3: Entwicklung der Altersstruktur in Mittelfranken
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Wie schon in den Prognoseszenarien der letzten Jahre zeigt sich wieder, dass der
Alterungsprozess der Bevolkerung trotz der Wanderungsgewinne nicht mehr gestoppt,
allenfalls abgemildert werden kann.

Die Brisanz des Alterungsprozesses belegen folgende Zahlen sehr eindrucksvoll (vgl.
Abb. 3).

Im Jahr 2041 wird jeder dritte Einwohner in Mittelfranken tiber 60 Jahre alt sein.
Im Jahr 2021 war das nur jeder vierte Einwohner und im Jahr 1988 nur jeder finfte
Einwohner.

Die Bevolkerungsgewinne bzw. -verluste der vier Regierungsbezirke in der Unter-

scheidung nach Altersgruppen werden in der Tab. 6 aufgefuhrt.

Tab. 6: Entwicklung der Altersstruktur (Zu- und Abnahme in Prozent)

Oberfranken

2021 - 2041 0,6 -8,0 -10,0 9,9
Mittelfranken

2021 - 2041 5,0 -3,0 -2,9 15,7
Unterfranken

2021 - 2041 1,5 -7,0 -7,0 12,6
Oberpfalz

2021 - 2041 5,4 -5,3 -3,7 19

Quelle: Bayer. Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevdlkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2041

Erwartungsgeman sind im Prognosezeitraum bis 2041 in allen vier Regierungsbezirken
die Zunahmen in der Altersgruppe der ,uber 60-Jahrigen® am groBten.

Die Anzahl der Bevolkerung der jungsten Altersgruppe der ,bis 18-Jahrigen® wird sich in
den Regierungsbezirken Mittelfranken und Oberpfalz bis zum Jahr 2041 um flunf Prozent
erhdhen. Das entspricht in Mittelfranken einer Zunahme von fast 16.000 Kindern und
Jugendlichen im Vergleich zum Referenzjahr 2021.

In der Altersgruppe der ,,19- bis 60-Jahrigen wird die Bevolkerung in Mittelfranken um
sechs Prozent abnehmen, was einem Ruckgang von 29.000 Personen im erwerbsta-
tigen Alter entspricht.

Demgegenuber wird die Gruppe der ,,iiber 60-Jahrigen® bis zum Referenzjahr 2041 um 78.000
Personen weiter zunehmen. Diese Zunahme entspricht einem Zuwachs von 15,7 Prozent.



Das Szenario der Bevodlkerungsentwicklung im VGN und des nordostoberfrankischen
Verbunderweiterungsraum (inklusive dem Landkreis Tirschenreuth) wird im Prognose-
zeitraum von 2021 zu 2041 in einer Karte im Anhang dargestellt.

Die prozentualen Veranderungen in der Einwohnerentwicklung von 2021 zu 2041 werden
in funf Raumtypen eingeteilt und kartographisch umgesetzt (vgl. Karte im Anhang).

Landkreise und kreisfreie Stadte mit:

,Stark abnehmender Bevolkerung® unter -7,5 %

»-abnehmender Bevdlkerung® -7,5 % bis unter -2,5 %
,Stabiler Bevolkerung® -2,5 % bis unter 2,5 %
,zunehmender Bevolkerung” 2,5 % bis unter 7,5 %

,Stark zunehmender Bevolkerung® 7,5 % oder mehr

Der Uberwiegende Teil der Gebietskorperschaften im VGN werden der Kategorie ,,zuneh-
mender” Bevdlkerung® zugewiesen. In diesen Gebieten des VGN-Raumes ist bis zum
Jahr 2041 mit einer stabilen Bevolkerungsentwicklung zwischen 2,5 Prozent bis unter
7,5 Prozent zu rechnen.

Im Norden und Osten des Verbundgebietes befinden sich die zukUnftigen Verbund-
raumerweiterungsgebiete mit den kreisfreien Stadten Coburg, Hof und dem Landkreis
Coburg, die bis zum Prognosebezugsjahr 2041 mit einer abnehmenden Bevélkerung
rechnen mussen (vgl. Karte im Anhang).

Die Landkreise Hof, Kronach, Kulmbach, Tirschenreuth und Wunsiedel im zuklnftigen
Erweiterungsraum mussen sich laut der aktuellen Bevdlkerungsprognose in Zukunft
weiterhin mit den Folgen einer schrumpfenden BevOlkerung auseinandersetzen.

Im Landkreis Kronach droht mit einem Bevolkerungsriuckgang von 9,1 Prozent der groBte
Rdckgang innerhalb des VGN.

Im Vergleich zu den anderen Regierungsbezirken im Verbundgebiet hat Mittelfranken
den gréBten Bevoélkerungszuwachs zu erwarten. Im Regierungsbezirk Oberpfalz wird
auch eine Bevolkerungszunahme prognostiziert, hier liegt der Zuwachs bei 1,4 Prozent
(vgl. Tab. 4).

In Bayern wird ein Bevolkerungswachstum von 5,4 Prozent bis zum Prognosebezugsjahr
2041 vorhergesagt.

Dagegen werden in den Regierungsbezirken Unter- und Oberfranken Bevolkerungs-
ruckgange von zwei bzw. vier Prozent in den nachsten 20 Jahren prognostiziert.

Neben der Abnahme der Bevdlkerung, die in den meisten Gebieten der Metropolregion
durch Wanderungsgewinne nicht so stark in Erscheinung trat wie noch vor einigen

13



14

Jahren beflrchtet und die aktuelle Bevolkerungsprognose zeigte, stellt die Alterung der
Bevdlkerung das zweite zentrale Merkmal des demographischen Wandels dar.

Die regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung bis 2041 zeigt auf, dass der demogra-
phische Wandel das Bevolkerungsbild aller Landkreise und kreisfreien Stadte im VGN
verandern wird. Zwar hat der Verkehrsverbund als Ganzes Uber den gesamten Voraus-
berechnungszeitraum keinen Bevolkerungsruckgang zu verzeichnen. Dennoch wird es
insbesondere in den nérdlichen und éstlichen Erweiterungsgebieten weiterhin Gebiete
mit abnehmender und stark alternder Bevolkerung geben.

Selbst in den kreisfreien Stadten und in den Verbundlandkreisen, die Einwohnerzu-
wachse zu erwarten haben, wird die demographische Alterung und die damit einher-
gehende Reduzierung der potenziell erwerbsaktiven Bevolkerung zu beobachten



1.4. Entwicklung des Pkw-Bestandes

Am 1. Januar 2022 waren im VGN Uber 1,78 Mio. Pkw zugelassen. Von 2020 zu 2022
hat sich damit die Anzahl der im Verbundgebiet zugelassenen Pkw weiter erhoht. Im
Vergleich zum Jahr 2020 hat der Pkw-Bestand um ca. 30.000 Pkw zugenommen, was
einer prozentualen Zunahme von 1,7 Prozent entspricht.

Der Trend der Angleichung der Steigerungsraten bei den Pkw-Zulassungszahlen
innerhalb der Stadteachse und den VGN-Landkreisen hat sich weiter fortgesetzt. In den
Anfangsjahren des Verbundes lief die Entwicklung innerhalb der Landkreise wesentlich
dynamischer ab als in der Stadteachse.

In der Stadteachse nahmen in den letzten beiden Jahren die Anzahl der Pkw um 0,7
Prozent zu, was einer Zunahme von ca. 2.700 Pkw entsprach. In den VGN-Landkreisen
erhohte sich der Pkw-Bestand um rund zwei Prozent d.h. die Zunahme betrug 26.500
Pkw in den VGN-Landkreisen.

Die Steigerungsrate bei den Zulassungszahlen lag in den kreisfreien Stadten im Verbund-
gebiet bei einem Prozentpunkt. In den einzelnen VGN-Landkreisen bewegte sich im
Vergleichszeitraum 2020 zu 2022 die Zunahmen im Pkw-Bestand zwischen zwei Prozent
und drei Prozent.

In der Stadteachse verteilt sich der Zuwachs von 2.700 Pkw folgendermaBen: In der
Stadt NUrnberg erhdhte sich der Pkw-Bestand um 1.000 Pkw, in Furth und Erlangen hat
sich der Fahrzeugbestand um rund 1.000 Pkw bzw. tber 500 Pkw erhoht.

Im Ruckblick auf das Jahr 1987 d. h. dem Jahr der Verbundgriundung, bestatigt den
enormen Zuwachs des Pkw-Bestandes im VGN.

Von 1987 zu 2022 hat sich die Anzahl der im VGN zugelassenen Pkw um tber 763.000
erhoht, was einer prozentualen Zunahme von uber 75 Prozent entspricht (vgl. Abb. 4).

In den VGN-Landkreisen hat sich die Anzahl der Pkw von 1987 bis 2022 um Uber 90
Prozent erhoht. 1987 waren in den Landkreisen erweiterungsbereinigt 655.000 Pkw
zugelassen, im Jahr 2022 lag der Fahrzeugbestand bei 1,25 Mio. Pkw.

In der Stadteachse lag der Zuwachs der Zulassungszahlen in der Langzeitbetrachtung
von 1987 zu 2022 bei 44 Prozent bzw. ca. 120.000 Pkw.

Im VGN wurde 2022 mit 1,78 Mio. zugelassenen Pkw ein neuer Héchststand erreicht.
Weder in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten, noch in der Stadteachse ist
eine Trendwende bei den Pkw-Zulassungszahlen in Sicht.

Die Stadteachse hat im Pkw-Besatz im Vergleich mit den beiden anderen Gebietska-
tegorien stark aufgeholt, das zeigt sich an der Entwicklung des Mobilisierungsgrads
gemessen an der Kennzahl Pkw je 1.000 Einwohner (vgl. Tab. 7).
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Abb. 4: Pkw-Entwicklung 1987 - 2022 "
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.): Sonderheft Giber den Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhangern am 01. Juli bzw. 01. Januar (jeweilige Jahrgange) in
der Gliederung nach Fahrzeugarten und Gemeinden

Basis: aktuelles Verbundgebiet (Gebietsstand: 01.01.2022)
" erweiterungs- und stilllegungsbereinigt

Im Vergleichszeitraum von 2020 zu 2022 blieb in der Gebietskategorie Stadteachse und
der Gebietskategorie Landkreise und kreisfreie Stadte auBerhalb der Stadteachse der
Pkw-Besatz nahezu unverandert.

Die Entwicklung des Pkw-Bestandes nahm im Vergleich zur Einwohnerentwicklung
weiterhin uberproportional zu. Im Vergleichszeitraum von 1987 zu 2022 haben sich die
Einwohnerzahlen im Verbundgebiet um nur 20 Prozent erhoht.

Die Zulassungszahlen erreichen im VGN neuer Héchststande. Durch die Zunahme
der Bevolkerung in den letzten beiden Jahren spiegelt sich die Pkw-Zunahme nicht
im Motorisierungsgrad wider. Daher lag die Pkw-Verfiigbarkeit im Jahr 2022 im VGN
mit 611 Pkw je 1.000 Einwohner knapp unter dem Vorjahreswert.

Im Jahr 1987 war der Motorisierungsgrad innerhalb der Stadteachse und den Landkreisen
mit den kreisfreien Stadten auBerhalb der Stadteachse nahezu identisch. In der
Stadteachse lag der Pkw-Besatz je 1.000 Einwohnern bei 392. In den Landkreisen mit
den kreisfreien Stadten auBerhalb der Stadteachse lag der Kennwert mit 419 Pkw je 1.000
Einwohner nur geringfugig hoher.



Tab. 7: Pkw-Entwicklung nach Gebietskategorien "

1987 1.016.424 409 274,747 392 655.444 419
2000  1.355.301 506 328.357 446 920.570 536
2010  1.505.881 541 344.756 452 1.047.933 583
2015 1.618.447 579 367.190 475 1.130.332 629
2018 1.704.350 596 383.158 481 1.193.382 654
2019  1.725.635 601 388.064 485 1.208.142 659
2020 1.749.825 610 392.117 490 1.226.412 669
2021 1.770.735 616 395.227 498 1.243.487 674
2022  1.779.703 611 394.823 487 1.252.694 672

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.): Sonderheft Giber den Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhangern am 01. Juli bzw. 01. Januar (jeweilige Jahrgange)
in der Gliederung nach Fahrzeugarten und Gemeinden

Basis: aktuelles Verbundgebiet (Stand: 01.01.2022)
" erweiterungs- und stilllegungsbereinigt
2 Landkreise und kreisfreie Stadte auBerhalb der Stadteachse

Seither nahm der Motorisierungsgrad in der Gebietskategorie Landkreise mit den kreis-
freien Stadten auBerhalb der Stadteachse wesentlich starker zu als in der Stadteachse.
Im Jahr 2022 entfallen in der Stadteachse 487 Pkw auf 1.000 Einwohner und in den
Landkreisen mit den kreisfreien Stadten auBerhalb der Stadteachse liegt dieser Kennwert
schon bei 672 Pkw je 1.000 Einwohner.
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1.5. Pendlerentwicklung

Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse beruhen auf Auswertungen der Pendler-
stromdaten aus der Arbeitsamtsstatistik von 1997 bis 2022.

In der Arbeitsamt-Statistik der Bundesagentur flr Arbeit werden nur die sozialversiche-
rungspflichtigen Arbeitnehmer in die Auswertungen einbezogen. Zu diesem Personenkreis
gehoren alle Arbeiter und der groBte Teil der Angestellten (einschlieBlich Auszubildende).
Dieser Personenkreis reprasentiert rund 70 Prozent aller Erwerbstatigen in Bayern.

Trotz der Einschrankung, dass nicht alle Erwerbstatigen bei den Pendlerstromdaten
Berucksichtigung finden, stellen diese Daten eine wichtige Planungsgrundlage fur den
OPNV dar und lassen aktuelle Aussagen Uber die Entwicklung der Pendlerstréme im
Verbundgebiet zu.

Bei den dargestellten Ergebnissen wird nur der Typus des Berufs- und Tagespendlers
betrachtet. Darunter versteht man eine Person, die taglich von seinem standigen Haupt-
wohnsitz zur Arbeit pendelt und dabei die Gemeindegrenze Uberschreitet.

In der Abb. 5 wird der Pendlereinzugsbereich der Stadt Ntrnberg mit seinen Herkunfts-
gebieten dargestellt. Die Stadt Nurnberg besitzt den gréBten Pendlereinzugsbereich
innerhalb des VGN und hat die gréB8te verkehrliche Bedeutung in Nordbayern.

Anhand von sieben Pendlerachsen, die sich weitgehend mit den ehemaligen Linienver-
laufen bzw. Einzugsbereichen der gleichnamigen R-Bahnlinien bzw. S-Bahnlinien decken,
wird die Entwicklung der Berufseinpendler nach Nurnberg fortlaufend untersucht.

In der aktuellen Abb. 5 wird die Entwicklung der Berufseinpendler nach Nurnberg in den
Pendlerachsen anhand der Jahre 1997, 2000, 2019 und 2022 naher betrachtet.

Im Vergleich zum letzten Verkehrsentwicklungsbericht aus dem Jahr 2019 lassen sich
folgende Veranderungen ausmachen:

Im Jahr 2022 pendelten am Werktag Uber 166.000 Beschatftigte von auBerhalb in die
Stadt Nurnberg zum Arbeiten ein. Im Vergleich zum Jahr 2019 hat sich die Anzahl der
Berufseinpendler nach Nurnberg vom gesamten Bundesgebiet um drei Prozent erhoht.

Davon hatten ca. 131.000 Berufseinpendler nach Nurnberg ihren Wohnort im Verbund-
gebiet. Damit ist die Anzahl der Berufseinpendler nach Nurnberg aus dem Verbund-
gebiet im Vergleich zu 2019 konstant geblieben.

Die Herkunftsgebiete der Berufseinpendler nach Nurnberg werden in der Abb. 5 aufgefuhrt.

Die Pendlerachse eins ist der mit Abstand am starksten frequentierte Pendlerkorridor
im Berufsverkehr von und nach Nurnberg. In dieser Pendlerachse pendeln werktags im
Jahr 2022 ca. 38.600 Beschaftigte nach Nurnberg. Die Pendlerachse 1 umfasst die Stadt
Farth, Teilbereiche vom Landkreis Furth und die Landkreise Neustadt/A.-Bad Windsheim
bzw. Kitzingen (vgl. Abb. 5).



Abb. 5: Pendlerachsen Stadt Nurnberg - Berufseinpendler "
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Die Achse sechs bildet den zweitstéarksten Pendlerkorridor mit der kreisfreien Stadt
Schwabach und den Landkreisen Roth und WeiBenburg-Gunzenhausen. Aus diesen
Herkunftsbereichen pendeln taglich 20.000 Berufstatige nach Nurnberg.

Im Vergleich zu 2019 hat sich insgesamt das Pendleraufkommen in allen sieben auf die
Stadt NUrnberg gerichteten Pendlerachsen unwesentlich verandert.
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Das aus dem Verbundgebiet nach Nurnberg gerichtete Pendleraufkommen hat sich von
2019 zu 2022 nicht erhdht und blieb mit 131.000 Berufseinpendler konstant.

Durch den Einfluss der Coronapandemie auf das Verkehrsverhalten, hat sich das
auf Nirnberg gerichtete Pendleraufkommen im Vergleich von 2019 zu 2022 nicht
erhoht.

Im Ruckblick auf das Jahr 2019 fand lediglich in der Achse zwei eine nennenswerte
Zunahme statt (vgl. Abb. 5). Hier hat sich das Berufspendleraufkommen in den letzten
drei Jahren um zwei Prozent erhdht, was einer Zunahme von rund 400 zusatzlichen
Pendlern entspricht.

Insgesamt hat sich die Anzahl der Berufseinpendler nach Niirnberg in den sieben
dargestellten Pendlerachsen im Betrachtungszeitraum von 1997 zu 2022 um uber
22.000 erhoht. Das entspricht einer Zunahme von uber 21 Prozent.

Im Rudckblick auf die Entwicklung der letzten 25 Jahren haben sich die Pendlerbezie-
hungen in den Pendlerachsen eins (Furth, Zirndorf, Langenzenn, Neustadt/A., Kitzingen)
und zwei (Erlangen, Forchheim, Bamberg, Lichtenfels) am starksten entwickelt. Im
Betrachtungszeitraum von 1997 zu 2022 haben sich die Berufseinpendler von der Achse
eins um fast 10.000 Pendler und in der Achse zwei um 5.500 Pendler erhoht.

Uberdurchschnittliche Zuwéchse waren auch in der Pendlerachse vier (Schwabach, Roth,
Allersberg, Pleinfeld, WeiBenburg) mit einem Zuwachs von 22 Prozent zu verzeichnen.

Uber 27 Prozent der Herkunftsorte der Berufseinpendler nach Niirnberg kommen unmit-
telbar aus den kreisfreien Stadten der Stadteachse. Dabei stammen 23.500 Einpendler
bzw. 18 Prozent der Gesamteinpendler nach Nurnberg aus Furth, 6.900 Einpendler bzw.
funf Prozent entfallen auf Erlangen und 5.900 bzw. vier Prozent kommen aus Schwabach.

Mit Gber 23.200 Einpendlern nach Nurnberg behalt der Landkreis Nurnberger Land
auch im Jahr 2022 seine Spitzenposition als Herkunftsgebiet der Berufseinpendler nach
Nurnberg unter den Landkreisen.

Im Untersuchungszeitraum von 1997 bis 2022 haben alle Pendlerverflechtungen mit der
Stadt NUrnberg und den Stadten und Landkreisen im Umland zugenommen.

Die engen Verflechtungen Nirnbergs mit seinen Nachbarorten haben sich im
Rickblick auf das Jahr 1997 noch weiter intensiviert. Zwischen Niirnberg und
Firth bzw. zwischen Niirnberg und Erlangen hat sich die Verflechtungsintensitat
am starksten erhéht.

So nahmen die Anzahl der Berufseinpendler von Firth nach Nirnberg in der Langzeitbe-
trachtung um 7.300 Pendler bzw. von Erlangen nach Nurnberg um tber 2.000 Pendler zu.

Die absolut groBten Zuwachse bei den Pendlerbeziehungen zwischen den Landkreisen
und der Stadt Nurnberg waren wiederum bei den Landkreisen Nurnberger Land und
Farth zu beobachten.



Der Verflechtungsgrad zwischen Nurnberg und den beiden Landkreisen hat in den
letzten 25 Jahren um 3.000 Pendler bzw. 2.200 Pendler zugenommen.

In der Tab. 8 werden die sozialversicherungspflichtig Beschatftigte nach Ein- und
Auspendlern unterschieden. Einpendler sind sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte, die nicht am Arbeitsplatz wohnen. Auspendler sind sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte, die nicht am Wohnort arbeiten. Die Differenz zwischen Einpendlern und
Auspendlern ergibt den Pendlersaldo.

Aus diesen Verflechtungen zwischen Wohnort und Arbeitsort resultieren die in der Tab. 8
dargestellten Pendlersalden der kreisfreien Stadte und Landkreise im VGN.

Die starksten Pendelverflechtungen im VGN bestehen erwartungsgemaB zum
Ballungsraum Nurnberg mit den drei GroBstadten innerhalb der Stadteachse.

Von den acht kreisfreien Stadten innerhalb des VGN weisen sechs kreisfreie Stadte
einen positiven Pendlersaldo auf, nur in Farth und Schwabach gibt es auf Grund ihrer
raumlichen Nahe zu Nurnberg mehr Auspendler als Einpendler (vgl. Tab. 8).

Das zeigt sich auch bei der Betrachtung des Kennwerts Auspendlerquote der beiden Stadte.
Mit einer Auspendlerquote von 70,9 Prozent in Furth und mit 67,4 Prozent in Schwabach
werden in beiden Stadten verbundweit die h6chsten Werte erreicht (vgl. Tab. 8).

Die Stadt NuUrnberg als das gréBte Pendlerzentrum Nordbayerns tbt mit seiner hohen
Arbeitsmarktattraktivitat eine groBe Anziehungskraft auf die Beschaftigten innerhalb des
VGN aus. Die Stadt Nurnberg hat 166.500 Berufseinpendler und mit einem Pendlersaldo
von 88.700 den gréBten Pendlertberschuss im VGN.

Die Stadt NUrnberg besitzt mit ihnren Gber 318.300 Beschaftigten am Arbeitsort die groBte
Arbeitsplatzzentralitat im VGN (vgl. Tab. 8). Im Vergleich zu 2020 hat sich die Anzahl der
Beschaftigte in NUrnberg nochmals um Uber 9.200 Beschaftigte erhoht.

Die Stadt Erlangen ist mit ilber 95.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
am Arbeitsort das zweitgroBte iiberregionale Arbeitszentrum im VGN. Bezogen auf
die Einwohnerzahl hat die Stadt Erlangen mit 825 Beschaftigten je 1.000 Einwohner
sogar die hochste Beschaftigtendichte im VGN.

Der VGN-Durchschnitt dieses Kennwerts lag im Jahr 2022 bei 427 Beschaftigten je 1.000
Einwohner. Zum Vergleich: In der Stadteachse lag dieser Kennwert bei 595 Beschaf-
tigten je 1.000 Einwohner, in den Landkreisen lag die so ermittelte Beschaftigtendichte
bei 322 Beschattigten je 1.000 Einwohner.

Auch die regionalen Oberzentren Bamberg und Bayreuth sind durch einen groBen
Pendleriberschuss und einer hohen Beschaftigtendichte gekennzeichnet (vgl. Tab. 8).

In Bamberg und Bayreuth gab es im Jahr 2022 einen Uberhang von 25.500 bzw. 19.200
Berufseinpendlern. Mit einer Beschaftigtendichte von 715 Beschéftigte je 1.000 Einwohner
und 657 Beschaftigte je 1.000 Einwohner werden auch in den Staddten Bamberg und
Bayreuth Spitzenwerte innerhalb des VGN erreicht.
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Tab. 8: Beschaftigte und Ein- und Auspendler nach Gebietskorperschaften 2022

Kreisfreie Stadte

Amberg 28.156 18.088 7.561 42,9 10.527
Ansbach 27.796 17.931 7.839 44,3 10.092
Bamberg 56.491 38.937  13.468 43,5 25.469
Bayreuth 48.669 29.177 9.952 33,8 19.225
Erlangen 95.102 64.699  21.183 41,1 43.516
Firth 51.175 33.988  41.793 70,9 -7.805
Nirnberg 318.346  166.506  77.834 33,9 88.672
Schwabach 17.011 11.278  11.800 67,3 522
Landkreise

LK Amberg - Sulzbach 30.378 11.430 25.965 57,8 -14.535
LK Ansbach 64.284 17.209  36.302 43,6 -19.093
LK Bamberg 40.335 17.137 43.238 65,1 -26.101
LK Bayreuth 24.856 9919  29.750 66,6 -19.831
H;Er:'siggf” 53.832  31.650  39.538 64,1 7.888
LK Forchheim 34.290 13.479  30.641 59,6 17.162
LK Fiirth 05.774 13.835  38.987 76,6 -25.152
LK HaBberge 28.489 8123  16.304 44,5 -8.181
LK Kitzingen 35.859 12.111 16.855 41,5 -4.744
LK Lichtenfels 28.378 10.401  11.626 39,3 1.225
LK Neumarkt i.d.OPf, 53.240 13.828  21.053 34,8 7.225
LK gzgs\}?ﬁz@fga’ 34.508 9.121 19.775 43,8 -10.654
LK Niirnberger Land 56.729 23303  40.188 54,6 -16.885
LK Roth 41.809 17.334  31.330 56,2 -13.996
LK \gjr'j'ieeﬁﬁsen 32.743 7098  14.834 36,7 7.736

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit
Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am 30.06.2022

Mit Uber 56.500 bzw. 48.700 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort
weisen die beiden oberfrankischen Stadte Bamberg und Bayreuth sogar einen héheren



bzw. einen vergleichbaren Beschaftigtenbesatz wie die GroBstadt Furth auf. Im Jahr 2022
wurden in Furth 51.200 sozialversicherungspflichtig Beschatftigte am Arbeitsort gezahlt.

Die VGN-Landkreise besitzen durchwegs einen negativen Pendlersaldo, das bedeutet,
dass mehr Beschaftigte aus dem Landkreis auspendeln als Beschaftigte einpendeln.
Bevorzugte Pendlerziele der in den Landkreisen wohnenden Beschatftigten, ist der
Ballungsraum Nurnberg, Farth und Erlangen bzw. die vier regionalen Oberzentren im
VGN mit den kreisfreien Stadten Amberg, Ansbach, Bamberg und Bayreuth.

Um die Ergebnisse der Pendlerbeziehungen der kreisfreien Stadte und Landkreise
besser miteinander vergleichen zu kdnnen, wurden in der Tab. 8 noch die Auspendler-
quote dargestellt, die Aussagen unabhangig von der RegionsgrdBe erlaubt.

Die Auspendlerquote ist der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten einer
Gebietskategorie, deren Arbeitsort auBerhalb dieser Gebietseinheit liegt an allem sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigten mit Wohnort in dieser Gebietseinheit.

Der Landkreis Furth ist der Spitzenreiter unter den Auspendlerregionen innerhalb der
VGN-Landkreise. Hier liegt die Auspendlerquote im Jahr 2022 bei 76,6 Prozent. Ahnlich
hohe Werte erreichen noch der Landkreis Bamberg mit einer Auspendlerquote von 65,1
Prozent und der Landkreis Bayreuth mit 66,6 Prozent (vgl. Tab. 8).

In diesen Landkreisen wirkt die raumliche Nahe im Fall vom Landkreis Furth zu den
Arbeitsplatzen in Nurnberg und Furth und bei den beiden oberfrankischen Landkreisen
zu den Oberzentren Bamberg und Bayreuth.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sich im VGN die Anzahl der Berufspendler
im Berichtszeitraum von 2019 zu 2022 nicht weiter erhoht hat.
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2. Betriebsleistungsstatistik - Angebotsdaten

Die Veranderungen des VGN-Verkehrsnetzes in der Unterscheidung nach den funf
Betriebszweigen sind in den Tabellen 9 und 10 aufgefuhrt. Die Anzahl der Linien im VGN
hat sich im Berichtszeitraum von 2020 zu 2022 nochmals um 36 Linien auf insgesamt
811 Linien erhoht (vgl. Tab. 9).

Dementsprechend hat sich im Verbundgebiet auch die Anzahl der Haltestellen um
249 Haltestellen auf 9.485 Haltestellen erhoht.

Bei der Regionalbahn war die groBte Veranderung zu verzeichnen. Hier hat sich die
Linienanzahl um 17 Linien erhdht, was aber nicht auf eine Angebotsmehrung zurtck-
zufuhren ist, sondern ursachlich an der bayernweiten Linien-Umbenennung der Bayeri-
schen Eisenbahn Gesellschaft (BEG) lag. Die Umbenennungen der Linien flhrte zu einer
namentlichen Zunahme der Regionalbahnlinien im VGN.

Tab. 9: Verkehrsnetz des VGN nach Betriebszweigen

U-Bahn 2 3 3 28 49 49

StraBenbahn 6 5 5 84 77 77

S-Bahn 1 5 6 11 85 88

Regionalbahn 14 31 48 123 204 180

Bus 104 741 749 1.770 8.821 9.091
- darunter Rufbus 39

Gebietsstand: 01.01.2022

Im Ruckblick auf den Verbundstart im Jahr 1987 hat sich die Anzahl der Linien im VGN
als Ergebnis der zahlreichen Verbundraumerweiterungen fast versiebenfacht.

Das Verkehrsnetz des VGN erstreckte sich im Jahr 2022 liber eine Streckenlange
von 13.900 km bzw. Uber eine Linienlange von 14.100 km.

Seit der EinflUhrung der S6 nach Neustadt/A. im Dezember 2021 verfugt das S-Bahn-
System im VGN Uber ein Streckennetz von 320 Kilometer Lange (vgl. Tab. 10).

In den Abbildungen 6 und 7 werden die Entwicklungen der Leistungsparameter Zug-
und Wagenkilometer sowie der Platzkilometer seit Verbundstart bis zum Jahr 2022
dargestellt.



Tab. 10: Verkehrsnetz des VGN nach Betriebszweigen

: : Streckenlange in km Linienlange in km
Betriebszweige
1987 2020 2022 1987 2020 2022

U-Bahn 19 37 37 29 41 41
StraBenbahn 40 35 36 51 40 39
S-Bahn 17 278 319 17 279 320
Regionalbahn 425 1.045 1.004 457 1.123 1.082

2140 11.797 11.937 2499  12.451 12.591

Cocrams | aaur {1302 Jraass | aoss [1asae J1aor

Gebietsstand: 01.01.2022
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Abb. 6: Zug- und Wagenkilometer in Tsd. o5
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Quelle: Meldungen der Verkehrsunternehmen an den VGN
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Im Berichtszeitraum von 2020 zu 2022 haben sich im VGN die Zug- und Wagenkilo-
meter um tber 10 Prozent und die Anzahl der Platzkilometer um uber acht Prozent
erhoht.

Im Einzelnen sind die Uberdurchschnittichen Zuwachse im Betriebszweig S-Bahn,
hervorgerufen durch die Inbetriebnahme der S6, besonders hervorzuheben. Dadurch
haben sich im Betrachtungszeitraum die Anzahl der Zugkilometer der S-Bahn um
16 Prozent erhoht.

Im Vergleichszeitraum von 2020 zu 2022 haben sich die Anzahl der Wagenkilometer im
Betriebszweig Bus um 15 Prozent erhoht.

Einen leichten Ruckgang im Angebot lasst sich bei der StraBenbahn feststellen. Bei der
StraBenbahn nahmen die Zug- und Wagenkilometer und die Platzkilometer jeweils um
einige Prozentpunkte ab.

Die unterschiedlichen Entwicklungen der Platzkilometer der anderen Betriebszweige
sind der Abb. 7 zu entnehmen.

Abb. 7: Platzkilometer in Mio. "
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Quelle: Meldungen der Verkehrsunternehmen an den VGN
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3. Verkehrsentwicklung im OPNV

In Abb. 8 wird die Verkehrsentwicklung im VGN seit 1988 dargestellt, abgeleitet aus
der VGN-Verkaufsstatistik. Mit der Verkaufsstatistik, d.h. einer Aufstellung aller von den
Verkehrsunternehmen verkauften Fahrkarten, steht dem VGN seit Verbundstart eine
kontinuierliche Datenbasis zur Verfugung.

Um aus der Zahl der verkauften Fahrausweise die Anzahl der Verbundbeforderungs-
falle im VGN abzuleiten, muss bekannt sein, wie haufig ein Fahrgast im Durchschnitt
sein Ticket nutzt. Diese so genannten Nutzungshaufigkeiten werden regelmaBig befragt.
Durch Multiplikation der Anzahlen der verkauften Tickets mit den entsprechenden
Nutzungshaufigkeiten erhalt man die Anzahl der Verbundbef6rderungsfalle.

Unter einem Verbundbeférderungsfall ist eine im VGN beforderte Person, unabhangig
von der Anzahl der Umstiege, innerhalb des Verbundgebietes zu verstehen. Bei den
Verbundbeférderungsfallen werden alle Fahrten bertcksichtigt, deren Start- und Zielhal-
testelle im Verbundgebiet liegen.

Die Jahresergebnisse der Verbundbeférderungsfalle sind das Ergebnis der verbund-
weiten VGN-Fahrgastbefragungen aus den Jahren 1988, 2000, 2008 und 2017.

Abb. 8: Entwicklung Verbundbefdérderungsfalle 1988 - 2022 "

1988 142,6
2000 203,9
2008 233,0
2019 252,1
20212 201,2
20222 240,5
n :In 1r|m 1 én 9r|\n orl:n in Min

Quelle: VGN-Verkaufsstatistik und VGN-Fahrgastbefragungen
" inklusive Freifahrer und Schwerbehinderte
2 geschatzte Fahrgastzahlen aus der Verkaufsstatistik unter Berticksichtigung
von geringerer Nutzung aufgrund der Corona-Krise
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Die dargestellten Verbundbeférderungsfalle fur die Jahre 2019 bis 2022 wurden
anhand der Ergebnisse der VGN-Fahrgastbefragung 2017 und den Ergebnissen der
VGN-Verkaufsstatistik wie oben beschrieben abgeleitet und flr die Jahre 2019 bis 2022
fortgeschrieben.

In den aufgefuhrten Jahreswerten sind auch alle unentgeltlich beférderten Fahrgaste
d.h. auch die Freifahrer und Schwerbehinderte enthalten.

Im Marz 2020 wurde die seit Jahren positive Fahrgastentwicklung im VGN jah
gestoppt als sich die weltweite Corona-Pandemie in Deutschland ausbreitete.

Als Folge der Corona-Pandemie gingen die Fahrgastzahlen im OPNV deutschlandweit
und im VGN rapide zurtck.

In den weiteren Pandemiejahren 2021 und 2022 handelt es sich bei den ausgewiesenen
Verbundbeforderungsfallen um geschatzte Fahrgastzahlen aus der Verkaufsstatistik
unter Berucksichtigung von einer geringeren Nutzungshaufigkeit bei den Zeitkarten.

Die Unsicherheit bei der Ableitung von Fahrgastzahlen aus der Anzahl verkaufter
Fahrausweise (insbesondere bei Zeitfahrkarten) besteht darin, dass die durchschnitt-
liche Nutzung der Tickets unter den Bedingungen der Corona-Pandemie sicher geringer
ausfallt als unter Normalbedingungen und damit die abgeleiteten Beforderungsfalle zu
hoch ausgewiesen wurden, wenn man die Nutzungshaufigkeit auf Zeitfahrausweise
nicht vermindert.

Wegen Lockdown und Homeoffice-Pflicht waren auch im Jahr 2021 samtliche Bereiche
des 6ffentlichen Lebens eingeschrankt. In Deutschland und im VGN waren weitere starke
Fahrgastrickgange zu beklagen.

Im Vergleich zu den Verbundbeférderungsfallen vor der Corona-Pandemie im Jahr 2019
betrug der Fahrgastriickgang im Jahr 2021 Uber 50 Mio. Fahrgéste im VGN (vgl. Abb. 8).

Die Fahrgastzahlen stiegen im Folgejahr 2022 um 39 Mio. Fahrgaste an und lagen damit
nur noch funf Prozentpunkte unter dem Jahresergebnis von 2019.

Im Jahr 2022 wurden tber 240 Millionen Fahrgaste mit dem VGN beférdert, was
wieder einen deutlichen Zuwachs von fast 20 Prozent im Vergleich zum Pande-
miejahr 2021 darstellte.

In der Abb. 9 wird die Entwicklung der Verbundbeforderungsfalle von 1988 bis 2022 diffe-
renziert nach Tagesarten Werktag, Samstag und Sonntag aufgefihrt. Auch hier basieren
die Tageswerte auf den Auswertungen der VGN-Fahrgastbefragungen aus den Jahren
1988, 2000, 2008 und 2017.

Da man aus den Daten der VGN-Verkaufsstatistik keine Unterscheidung der Fahrgast-
zahlen in Werktags-, Samstags- und Sonntagsverkehr treffen kann, wurden fir die
Jahre 2019 bis 2022, die aus der VGN-Fahrgastbefragung 2017 gewonnene Verteilung
der Verbundbeférderungsfalle auf die drei Tagesarten Werktag, Samstag und Sonntag
verwendet.



Die Tageswerte fur die Jahre 2019 bis 2022 wurden anhand der jahrlichen Steigerungs-
raten aus der Verkaufsstatistik linear fortgeschrieben.

Abb. 9: Verbundbefdérderungsfalle nach Tagesarten " 1988 - 2022

Werktag Samstag Sonntag
491,5
1988 235,9
117,7
727,8
2000 389,5
216,8
955,6
2019 506,9
276,4
762,6
20212 404,5
220,6
911,6
20222 483,5
263,7
in Tsd.
T T T T T
0 200 400 600 800 1.000

Quelle: VGN-Verkaufsstatistik und VGN-Fahrgastbefragungen
" Tageswert Schulzeit
2 geschatzte Fahrgastzahlen aus der Verkaufsstatistik unter Berticksichtigung
von geringerer Nutzung aufgrund der Corona-Krise

Bedingt durch die Corona-Pandemie waren im Jahr 2021 auch bei den Tageswerten
starke Fahrgastruckgange zu verzeichnen. Die starksten Ruckgange waren im Werktag-
verkehr zu vermelden. Im Werktagverkehr waren uber 190.000 Fahrgasten weniger mit
dem VGN unterwegs als noch im Jahr 2019.

Die Ruckgéange im Wochenendverkehr lagen im Jahr 2021 am Samstag bei Uber
100.000 Fahrgasten und am Sonntag bei 56.000 Fahrgasten (vgl. Abb. 9).

Im Jahr 2022 wurden wieder annahernd die Tageswerte aus dem Vor-Corona-Jahr 2019
erreicht.

In der Unterscheidung nach Tagesarten bedeutet dieses Fortschreibungsergebnis, dass
im Jahr 2022 an einem durchschnittlichen Werktag in der Schulzeit 911.600 Fahrgaste
mit dem VGN unterwegs waren. Am Samstag und Sonntag lag das durchschnittliche
Fahrgastaufkommen bei 483.500 bzw. 263.700 Fahrgasten.
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Langfristige Folgen der Corona-Pandemie auf die Verkehrsnachfrage im VGN
lassen sich noch nicht absehen.

Die fur das Jahr 2022 geplante Durchfihrung der verbundweiten VGN-Fahrgastbe-
fragung musste wegen der Corona-Pandemie auf das Jahr 2023 verschoben werden.

Voraussichtlich im Jahr 2024 steht der Verbundgesellschaft dann wieder ein aktuelles
Verkehrsmengengerust zur Fortschreibung der Verkehrsnachfrage im VGN zur Verfigung.



4. Verkehrsentwicklung im MIV

4.1. Verkehrsentwicklung anhand der Dauerzahistellen

In der Abb. 10 ist die Verkehrsentwicklung im motorisierten Individualverkehr (MIV)
anhand von 20 bzw. ab dem Jahr 2010 von 37 reprasentativen Dauerzahlistellen im
Verbundgebiet dargestellt.

Abb. 10: Verkehrsentwicklung MIV 1987 - 2022 "

20 Dauerzahlstellen 37 Dauerzahlstellen
Kfz in 1.000
2.000+
1.729
1.647 1.636
1.539
1.500
1.272 1.258 1.317
1.190
1.094
1.000
764
500+
0
1987 2000 2012 2017 2019 20212

Quelle: Autobahndirektion Nordbayern
" DTV/Kfz = Summe aus 20 bzw. 37 Dauerzahlstellen der
Autobahndirektion Nordbayern
2 8% Corona-Zuschlag

Die Dauerzahlstellen sind Uber das ganze Verbundgebiet verteilt. Bei den ausgewahlten
Dauerzahlstellen handelt es sich um die Dauerzahlistellen, die seit 1985 durchgehend
und ohne Datenlucken von der Autobahndirektion Nordbayern erhoben worden sind.

Ab dem Jahr 2010 bestand durch die groBen Verbundraumerweiterungen die Notwen-
digkeit weitere Dauerzahlstellen in die Zeitreihe einzubeziehen. Ein groBer Teil der neu
in die Zeitreihe aufgenommenen Dauerzahlstellen lagen in den oberfrankischen Erweite-
rungsgebieten Bamberg und Bayreuth.
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Im Jahr 2022 wurde an den 37 Dauerzahlstellen eine Verkehrsmenge von 1,729 Mio.
Kfz. ermittelt. Dieses Ergebnis spiegelt nicht den Gesamtverkehr im VGN wider, sondern
reprasentiert nur die Verkehrsnachfrage an den ausgewahlten Dauerzahlstellen. Durch
die Langzeitbetrachtung kann man wichtige Erkenntnisse in der Verkehrsentwicklung im
MIV gewinnen.

Im Zweijahreszeitraum von 2019 zu 2021 hat sich die Verkehrsbelastung im VGN an
den 37 Dauerzahistellen um fast sechs Prozent erhéht.

In der Abb. 10 Iasst sich die Verkehrsentwicklung im MIV anhand von 20 Dauerzahlstellen
bis zum Jahr 1987 zurUckverfolgen. Im Betrachtungszeitraum von 1987 bis 2021 hat
sich das Verkehrsaufkommen an den 20 ausgewahlten Dauerzahlstellen um 72 Prozent
erhoht, was einer Zunahme von Uber 550.000 Kfz jahrlich entspricht.

Die Verkehrsentwicklung in Bayern wird in der Tab. 11 differenziert nach vier StraBen-
klassen dargestellt. Die Grundlage dieser Ergebnisse bilden die StraBenverkehrszah-
lungen (SVZ) des Bundes, die alle finf Jahre in ganz Deutschland durchgefuhrt werden.
Durch die Corona-Pandemie musste die Durchfihrung der bundesweiten SVZ auf das
Jahr 2021 verschoben werden.

Zum Jahresende 2022 lagen fur Bayern die Ergebnisse der SVZ 2021 vor. In Bayern
stehen zusatzlich jahrliche hochgerechnete Zahlergebnisse des Verkehrsmonitorings
Bayern zur Verfugung. Die Ergebnisse der hochgerechneten Dauerzahlstellen aus dem
Jahr 2019 bilden die Basis der Gegenuberstellung mit den Ergebnissen der SVZ 2021
(vgl. Abb.10 und Tab. 11).

Die Ergebnisse der SVZ 2021 beinhalten einen pauschalen Corona-Zuschlag von
acht Prozent bei den 37 ausgewahlten Dauerzahlstellen im VGN.

Tab. 11: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV - Kfz/24 h) - Bayern

Autobahnen 41.624 46.320 47.350 46.111 50.074 51.440 43.515
Bundesstra3en 8.860 9.165 9.424 9.640 9.977 10.348 9.347
StaatsstraBBen 3.674  3.761 3.822 3.847 3.817 3999 3.765
KreisstraBen 1.697 1.787 1.759 1.783 1.755 1.870 1.636

Quelle: StraBenverkehrszahlungen (SVZ) 1995 - 2021
BAYSIS: Jahresstatistik der Dauerzahlstellen 2019

An den Ergebnissen der StraBenverkehrszahlung ist zu erkennen, dass das infolge der
Pandemie stark verringerte Kfz-Verkehrsaufkommen 2021 wieder angestiegen war, aber
noch nicht in allen Bereichen und an allen Zahlstellen das vorherige Verkehrsaufkommen
erreichte.

Die StraBenverkehrszahlung (SVZ) findet nach den Richtlinien des Bundesministeriums
fur Digitales und Verkehr (BMDV) in der Regel alle funf Jahre in ganz Deutschland statt.



Die turnusmaBig 2020 anstehende Zahlung konnte wegen des durch Covid-19 beein-
flussten Verkehrsgeschehens nicht durchgefuhrt werden. Anfang 2021 hatten sich die
Verkehrsablaufe so weit normalisiert, dass die Erhebungen nachgeholt werden konnten.

Eine laufende Aktualisierung der Verkehrszahlen, zuletzt anlasslich der StraBenverkehrs-
zahlung 2021 erhoben, ist wegen der raschen Entwicklung im Verkehrssektor unver-
zichtbar.

Im Jahr 2021 hat in Bayern im Vergleich zu 2019 der Durchschnittliche Tagliche Verkehr
(DTV) bei den drei StraBenklassen Autobahnen, BundesstraBen und KreisstraBen pande-
miebedingt abgenommen (vgl. Tab. 11).

Dabei hat sich der DTV auf den bayerischen Autobahnen um zwei Prozentpunkte
verringert. Bei den BundesstraBen und KreisstraBen lag der Ruckgang zwei Prozent bzw.
funf Prozent.

Gegen den Trend haben sich die Verkehrsmengen auf den bayerischen StaatsstraBen in
den letzten zwei Jahren um zwei Prozent erhoht.

InderTab. 12 wird die Entwicklung des bayerischen StraBennetzes dargestellt. Gegentber

der Entwicklung des Verkehrsaufkommens (DTV) haben sich die Netzlangen in Bayern
in den letzten Jahren nur geringflugig verandert.

Tab. 12: Entwicklung der Netzlangen (auBerorts) in Bayern

Autobahnen 2162  2.241 2322 2503 2515 2515 2548
Bundesstra3en 5.826 5.697 5.692 5.544 5.523 5.216 5.216
StaatsstraBBen 11.002 11.075 11.132 11.233 11.282 11.639 11.674
KreisstraBen 15.272 15.346 15.381 15439 15.421 15389 15.115

Quelle: BAYSIS (jeweilige Jahrgange) - Netzlangen in km

Es lasst sich festhalten, dass die Entwicklung der Netzlangen im StraBenverkehr im
Vergleich zu der Entwicklung der Jahresfahrleistungen sehr statisch ist. Nach Angaben
des Bayerischen StraBeninformationssystems (BAYSIS) wurde die Netzlange aller
StraBen in Bayern von 1995 bis 2021 lediglich um 0,8 Prozent erweitert.

Wesentlich dynamischer hat sich im gleichen Zeitraum die Jahresfahrleistung in Bayern
entwickelt. Bei den Jahresfahrleistungen der Kraftfahrzeuge in Bayern lag die Zunahme
im Betrachtungszeitraum von 1995 zu 2021 bei 13 Prozent.

Nach Angaben vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI-
Verkehr in Zahlen 2022/2023) bleibt das Auto mit Gber drei Viertel der Personenkilometer
das dominierende Verkehrsmittel in Deutschland.
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In den deutschen GroBstadten hingegen ist ,mobil sein ohne Auto“ mehr als ein
Schlagwort, weniger als 40 Prozent der Wege werden mit dem Auto zurtickgelegt, mehr
als 20 Prozent mit dem OPNV und der Fahrradanteil kommt auf 15 Prozent.

Die Ergebnisse der aktuellen Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) zeigt, dass die
Mobilitat in Deutschland vor der Corona-Pandemie einen neuen Hdochststand erreicht
hat. Jeden Tag legen die Deutschen gut 3,2 Mrd. Kilometer zurtck, umgerechnet pro
Person sind das taglich 39 Kilometer.



4.2. Verkehrsentwicklung Stadt Nurnberg

Seit Uber 50 Jahre fuhrt die Stadt NUrnberg Verkehrszahlungen auf ihnrem Stadtgebiet
durch, die jedes Jahr an zwei Tagen im Juli stattfinden. Bei diesen kontinuierlichen
Verkehrszahlungen werden die Zahlquerschnitte an den stadtgrenzuberschreitenden
EinfallsstraBen sowie der Binnenverkehr auf den Pegnitzbricken erfasst.

Aufgrund der Corona-Pandemie fielen die Verkehrszahlungen in den Jahren 2020 und
2021 aus. Nach der pandemiebedingten Unterbrechung in den Jahren 2020 und 2021
konnte die Verkehrszahlung im Jahr 2022 wieder stattfinden.

Allerdings fand die Verkehrszahlung im Juli 2022 unter besonderen Rahmenbedin-
gungen statt. Die Corona-Pandemie hatte noch deutlichen Einfluss auf die Zahlung,
auch wenn alle fur das Verkehrsautfkommen relevanten pandemiebedingten Einschran-
kungen aufgehoben waren.

Folgende Faktoren haben die Verkehrszahlung 2022 maBgeblich beeinflusst:

Als Folge der Corona-Pandemie hat sich die Inanspruchnahme von Homeoffice bei
den Arbeitnehmern und -gebern etabliert.

Der Erhebungszeitpunkt fiel auf eine der heiBesten Perioden des Jahres.
Im Juli 2022 wurden die Kraftstoffpreise subventioniert.
Bundesweite EinfUhrung des 9—-Euro-Tickets.

In der Abb. 11 werden die Ergebnisse der jahrlichen Querschnittszahlungen der Stadt
Nurnberg von 1985 bis zum Jahr 2022 dargestellt. In dieser Darstellung wird zwischen
der Entwicklung des werktaglichen Verkehrs am AuBenkordon Nurnbergs und auf den
Pegnitzbrucken unterschieden.

Die gesamte Verkehrsmenge auf allen Pegnitzbricken spiegelt in etwa den Binnen-
verkehr Nurnbergs wider. Am sogenannten AuBenkordon werden alle wichtigen StraBen
zusammengefasst, die Uber die Stadtgrenzen NUrnbergs hinausfuhren. Die an den
Zahlquerschnitten des AuBenkordons ermittelte Verkehrsnachfrage reprasentiert den
Quell- und Zielverkehr und den Durchgangsverkehr der Stadt Nurnberg.

Die Erfassung der Verkehrsmengen an den Pegnitzbrucken und des AuBenkordons
liefern wichtige Erkenntnisse fur die Beurteilung des Gesamtverkehrs in Nurnberg.

In den letzten Jahren bewegt sich die Verkehrsentwicklung im Binnenverkehr der Stadt
Nurnberg insgesamt auf einem gleichbleibenden Niveau.

Im Berichtszeitraum von 2019 bis 2022 ist das Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr
der Stadt Nurnberg pandemiebedingt stark zurickgegangen. Im Jahr 2019 lag die
Verkehrsmenge an den Pegnitzbriicken bei 196.600 Kfz/16 h, im Jahr 2021 bei 149.200
Kfz/16 h (vgl. Abb. 11).
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Abb. 11: Verkehrsentwicklung Stadt Nurnberg 1985 - 2022
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Der pandemiebedingte Rickgang betrug Uber 47.000 Kfz/16 h bzw. 24 Prozent, damit
wurde der bisher niedrigste Wert im Binnenverkehr der Stadt NUrnberg aus dem Jahr
2016 (199.700 Kfz/16 h) weit unterschritten.

Durch die Auswirkungen der Corona-Pandemie hat im Berichtszeitraum von 2019 zu 2021
auch am AuBenkordon die Verkehrsnachfrage deutlich abgenommen. Mit insgesamt
467.000 Kfz/16 h lag sie um Uber 90.000 Kfz/16 h bzw. 16 Prozent niedriger als im Jahr
2019 (vgl. Abb. 11).

Im Binnenverkehr und im ein- und ausbrechenden Verkehr der Stadt Nirnberg war
im Jahr 2022 pandemiebedingt ein groBer Rickgang zu verzeichnen.

Durch die anfangs beschriebenen pandemiebedingten Einflussfaktoren kdnnen die
Ergebnisse der Verkehrszahlung 2022 nicht uneingeschrankt verwendet werden.

Die nachste Verkehrszahlung im Jahr 2024 wird Aufschlisse daruber geben, in wieweit
sich die Etablierung von Homeoffice und mobilem Arbeiten auf das Verkehrsverhalten
und damit auch auf das Verkehrsaufkommen der Stadt NUrnberg auswirken wird.

Der Ruckblick auf die Zahlergebnisse aus dem Jahr 1985 und damit zwei Jahre vor der
Verbundgrundung zeigt, dass sich das Verkehrsaufkommen an den Pegnitzbrucken und
am AuBenkordon sehr unterschiedlich entwickelt hat (vgl. Abb. 11).



Der Verkehr Uber die Stadtgrenzen Nurnbergs hat sich von 1985 bis 2019 d.h. vor der
Corona-Pandemie um 29 Prozent bzw. um uUber 124.000 Kfz/16 h erhdht. Im gleichen
Zeitraum ging das Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr um 18 Prozent bzw. um uber
43.000 Kfz/16 h zurlck.

Das Binnenverkehrsaufkommen der Stadt Nurnberg hat sich seit 1985 bis zum Jahr 2019
fortlaufend verringert und in den letzten Jahren auf ein Verkehrsaufkommen von knapp
200.000 Kfz/16 h eingependelt.

Der Radverkehr spielt im innerstadtischen Verkehr eine immer wichtigere Rolle. Im
Jahr 2019 wurde auf den Pegnitzbricken der hochste Wert seit Beginn der Verkehrs-
zahlung im Radverkehr ermittelt.

Durch die Hitze wahrend der beiden Zahltagen hat sich der innerstadtische Radverkehr
im Vergleich zum Rekordjahr 2019 um 25 Prozent reduziert. Der Anteil des Fahrradver-
kehrs am innerstadtischen Gesamtverkehr blieb mit 11,3 Prozent konstant.

Der Fahrradverkehr in Nurnberg hat weiterhin einen Anteil von Uber zehn Prozent
am innerstadtischen Gesamtverkehr.

Im Ruackblick auf die letzten Jahre setzt sich auch in Nurnberg der bundesweite Trend
der Bedeutungszunahme des Umweltverbundes bei der Verkehrsmittelwahl im inner-
stadtischen Verkehr fort. Die groBten Zuwachse im innerstadtischen Verkehr fanden in
den letzten Jahren im Fahrradverkehr statt.

Diese Entwicklung im innerstadtischen Verkehr der Stadt NUrnberg entspricht dem vom
Institut fir 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.

Die Zukunft wird zeigen, ob das hohe MIV-Verkehrsaufkommen, das vor der Corona-
Pandemie in Nurnberg zu beobachten war, wieder erreicht wird. Oder ob sich ein
nachhaltiger Ruckgang im Verkehrsaufkommen durchsetzt, der durch die pandemie-
bedingte Veranderung im Verkehrsverhalten (mehr Homeoffice, Videokonferenzen etc.)
ausgelost wurde.
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4.3. MIV-Entwicklung in den SPNV-Korridoren

In der Abb. 12 wird die Entwicklung des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) in den
S- und Regional-Bahn-Korridoren in den Jahren 1985, 2000, 2015 und 2021 dargestellt.

Abb. 12: MIV-Entwicklung in den S- und R-Bahn-Korridoren " 1985 - 2021

RE 19] RE 49 [ RE 14] RE 22]
RB 25

Lichtenfels .’-——&

(RE 30] RE 31| RE 32|
IRE 33]RB 30

Uffenheim§

RB 12] o
Siegelsdorf

—

RB 11

Gunzenhausen
[ RE1 | o Parsberg
\ Kinding

Legende:

Anzahl
Zéhistellen ©
(] s 3 QRS

betreffende entsprechender
StraBe Bahn-Korridor

[Xe)
[<=}
D
—

2000
2015
20212

Quelle: SVZ 1985, 2000, 2015 und 2021
Personenverkehr (spiegelt nicht den Gesamtverkehr wider)
" an ausgewahlten Zahlstellen
2 mit 8% Corona-Zuschlag



Die Datengrundlage fur die Abb. 12 aufgefuhrten Werte im MIV bilden die Ergebnisse der
StraBenverkehrszahlung (SVZ) des Bundes, die bundesweit in einem Rhythmus von fanf
Jahren durchgefiihrt wird. Coronabedingt konnte die fur das Jahr 2020 geplante SVZ
erst im Jahr 2021 durchgefuhrt werden.

Das in den S-Bahn- und R-Bahn-Korridoren dargestellte Verkehrsaufkommen spiegelt
nicht den Gesamtverkehr im VGN wider. Die in der Abb.12 aufgefihrten Ergebnisse
reprasentieren die Zahlwerte von 102 Zahlstellen.

In der Abbildung wird der DTV (Durchschnittlicher Taglicher Verkehr) im Personenverkehr
dargestellt d. h. die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres in
Personenfahrzeuge je 24 Stunden. Bei den 102 Zahlstellen konnte in den Beobachtungs-
jahren 1985, 2000, 2015 und 2022 luckenlos Zahlwerte verglichen werden (vgl. Abb. 12).

Der Gesamtwert der KenngréBe DTV im Personenverkehr aller 102 Zahlstellen lag im
Jahr 2021 bei 1,746 Mio. Fahrzeugen.

Die Entwicklung innerhalb der Schienenkorridore im Zeitabschnitt von 2015 zu 2021 wird
im Folgenden naher betrachtet. Der Gesamtverkehr aller 102 ausgewahlten Zahlstellen
hat sich in diesem Zeitraum um Uber 149.000 Fahrzeugen bzw. neun Prozent erhoht.

Im Gegensatz zu den 80iger Jahren, die von Zuwachsraten im zweistelligen Bereich
gekennzeichnet waren, war in den letzten Jahren nur noch ein moderates Wachstum
des Verkehrsaufkommens zu beobachten.

Die standig steigenden Pendlerzahlen nach Nurnberg fuhrten zu einem stetigen
Wachstum des Verkehrsaufkommens auf den groBen Einfallskorridoren.

Im Vergleichszeitraum von 2015 zu 2021 haben sich die Verkehrsmengen im MIV in den
dargestellten Schienenkorridoren zum Teil deutlich erhéht.

An den nachfragestarksten Schienenkorridoren waren im Vergleich zur SVZ 2015 tberall
Zuwachse zu verzeichnen, d.h. bei fast allen auf NUrnberg zulaufenden Schienenkorri-
doren haben sich die Verkehrsmengen von 2015 zu 2021 erhoht.

Lediglich im Schienenkorridor der R21 zwischen Nurnberg und Grafenberg war im
Betrachtungszeitraum ein leichter Ruckgang von ca. 1.500 Fahrzeugen zu beobachten.

Weitere Ruckgange waren nur noch auBerhalb von Nurnberg zu beobachten. In den
Schienenkorridoren zwischen Bamberg und HaBfurt und zwischen Bayreuth und
Ramsenthal gingen die Anzahl der Fahrzeuge an den Zahlquerschnitten zurtck.

Auch im Pegnitzkorridor sind wieder Zuwachse im MIV-Verkehrsaufkommen zu
vermelden. Nach maBgeblichen Ruckgangen des Verkehrsaufkommens im Pegnitz-
korridor zwischen 2000 und 2010 in H6he von zehn Prozent, zeigen die Ergebnisse
der aktuellen SVZ 2021 im Vergleich zur SVZ 2015 wieder einen Anstieg der Verkehrs-
mengen in diesem Korridor um vier Prozent.
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Bei der Betrachtung der MIV-Entwicklung in den S-Bahn-Korridore im Zeitabschnitt von
2015 bis 2021 kdnnen folgende Aussagen getroffen werden:

Die Verkehrsmenge im &stlichen Abschnitt der S1 im Z&hlabschnitt der B14
zwischen Nurnberg und Lauf hat sich um vier Prozent erhoht.

Der Zuwachs zwischen Schwabach und Roth im Abschnitt der B2 und dem Schie-
nenkorridor der S2 betragt neun Prozent. Die starke Zunahme in diesem Abschnitt
ist auf den weiteren Ausbau der B2 zurtickzufuhren.

An den Zahlstellen der A73 (Frankenschnellweg) d. h. dem nérdlichen Ast der S1
zwischen Erlangen und Forchheim und im weiteren Verlauf zwischen Forchheim
und Bamberg nahm der Pkw-Verkehr wieder deutlich zu.

Im Bereich der B8 im Abschnitt zwischen Feucht und Neumarkt haben sich die
Verkehrsmengen sogar deutlich um 25 Prozentpunkte erhoht. Die nachsten
Zahlungen in diesem Bereich werden zeigen ob es sich in bei diesem Ergebnis um
einen AusreiBBer gehandelt hat.

Nennenswerte Ruckgange lassen sich im Untersuchungszeitraum von 2015 bis
2021 kaum feststellen.

Die Betrachtung der Verkehrsentwicklung vor dem Verbundstart im Jahr 1985 bis zum
Jahr 2021 zeigt interessante Ergebnisse. In den letzten 35 Jahren hat sich das Verkehrs-
aufkommen im MIV um 78 Prozent erhoht.

Alle Anzeichen und Entwicklungen im MIV deuten darauf hin, dass sich auch
zukunftig die individuellen Verkehrsbedurfnisse weiter verstarken und der Pendler-
druck gerade auf die Uberregionalen Pendlerzentren Nurnberg und Erlangen, aber
auch auf die regionalen Pendlerzentren, weiter verstarken wird.

Die aufgezeigten Entwicklungen unterstreichen die Notwendigkeit des weiteren Ausbaus
des regionalen Schienenverkehrs im Verbundgebiet, insbesondere des S-Bahn-Netzes.



5. Ergebnis-Telegramm

5.1. Zusammenfassung

Im vorliegenden Verkehrsentwicklungsbericht wurde das Verkehrsgeschehen im VGN
seit der Verbundgrindung im Jahr 1987 dargestellt. Die Entwicklung des Verkehrsge-
schehens im VGN wurde anhand der Strukturdatenentwicklung, der Entwicklung der
Betriebsleistungsstatistik und der Angebotsdaten, der Verkehrsentwicklung im OPNV
(Offentlichen Personennahverkehr mit Bussen und Bahnen) und im MIV (Motorisierten
Individualverkehr) betrachtet.

Bei den untersuchten Strukturdaten handelt es sich um Daten zur demographischen
Entwicklung, der Pendlerentwicklung und der Entwicklung des Pkw-Bestandes, die
samtlich eng in Zusammenhang mit der verkehrlichen Entwicklung im Verbundgebiet
stehen.

Das Bedienungsgebiet des VGN erstreckte sich im Jahr 2022 auf eine Gesamtflache von
15.843 km? und war damit gréBer als das Bundesland Schleswig-Holstein.

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse im Ergebnis-Telegramm zusammen-
gefasst.

Demographische Entwicklung

Durch eine insgesamt positiven Einwohnerentwicklung wurde 2022 wieder ein neuer
Einwohnerhéchststand im VGN erzielt.

Ende des Jahres 2022 lebten in den 439 Gemeinden des VGN insgesamt rund
2,911 Mio. Einwohner.

Nurnberg und Furth vermelden wieder neue Einwohnerrekorde. Ende 2022 haben noch
nie zuvor mehr Menschen in NUrnberg bzw. in Furth gelebt.

Laut den Ergebnissen der aktuellen regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnung
werden bis 2041 trotz der starken Zuwanderung aus dem Ausland regionale Unter-
schiede in der Einwohnerentwicklung in Bayern auch weiterhin bestehen bleiben.

Die Bevolkerungsprognose 2041 geht fur Bayern von einem Bevolkerungswachstum
von uber funf Prozent aus.

Far das Verbundgebiet von 2022 gehen die BevOlkerungsprognosen fur das Jahr 2041
von einem Zuwachs von drei Prozent aus. In den VGN-Landkreisen kann man von einem
Zuwachs von knapp Uber drei Prozentpunkten ausgehen. In der Stadteachse soll sich im
Prognosezeitraum die Einwohnerzahl ebenfalls um drei Prozent erh6hen.
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Nach Angaben der aktuellen Bevolkerungsprognose soll Furth bis zum Jahr 2041 um
9.000 Einwohner wachsen. Mit dieser Vorhersage bleibt die Stadt Furth weiterhin die am
schnellsten wachsende GroBstadt innerhalb des Verbundgebietes.

In der Metropolregion Nurnberg bildet die Stddteachse Nurnberg, Furth, Erlangen und
Schwabach das Wachstumszentrum hinsichtlich der zukunftigen Einwohnerentwicklung
im VGN. Hier wird in der Bevdlkerungsprognose bis zum Jahr 2041 mit dem gréBten
Bevolkerungszuwachs innerhalb des VGN gerechnet.

Zusammenfassend lasst sich fur den VGN in der GroBe von 2022 festhalten, dass bis auf
zwei Landkreise und einer kreisfreien Stadt in allen anderen Gebieten des VGN-Raumes
im Vergleich zu heute mit einer zunehmenden Bevolkerungszahl zu rechnen ist.

Wie schon in den Prognoseszenarien der letzten Jahre zeigt sich wieder, dass der
Alterungsprozess der Bevolkerung trotz der Wanderungsgewinne nicht mehr gestoppt,
allenfalls abgemildert werden kann.

Im Jahr 2041 wird jeder dritte Einwohner in Mittelfranken Uber 60 Jahre alt sein. Im Jahr
2021 war das nur jeder vierte Einwohner und im Jahr 1988 nur jeder funfte Einwohner.

Selbst in den kreisfreien Stadten und in den Verbundlandkreisen, die Einwohnerzu-
wachse zu erwarten haben, wird die demographische Alterung und die damit einherge-
hende Reduzierung der potenziell erwerbsaktiven Bevolkerung zu beobachten sein.

Entwicklung der Schiilerzahlen

Die aktuelle Schulergesamtzahl in Bayern betrug im Schuljahr 2021/2022 1,64 Millionen
Schler und bleibt somit gegenltber dem Vorjahr nahezu unverandert.

Nach der Modellrechnung der aktuellen Schulerprognose fur Bayern wird die Gesamtzahl
der Schuler in Bayern ab dem Schuljahr 2021/22 deutlich zunehmen und am Ende des
Prognosehorizonts, dem Schuljahr 2035/36, bei rund 1,87 Mio. liegen.

Die prognostizierte Trendumkehr in der Schulerentwicklung in Bayern wird sich auch im
VGN positiv niederschlagen. Bezogen auf die Gebietskorperschaften im VGN wird wie in
Bayern eine zeitlich versetzte Entwicklung nach Schularten stattfinden.

Nach vielen Jahren mit ricklaufigen Schulerzahlen werden in den kommenden Jahren
die Schulerzahlen in Bayern und damit auch im VGN wieder ansteigen.

In den letzten drei Jahren haben sich die Schulerzahlen im VGN auf knapp tber 300.000
Schuler eingependelt.

Allerdings wird sich der prognostizierte Trend der steigenden Schulerzahlen regional
unterschiedlich im VGN auswirken. In den GroBstadten und regionalen Oberzentren
im Verbundgebiet werden vermutlich starkere Zuwachse zu erwarten sein, als in den
peripher dazu liegenden landlichen Raumen.



In den letzten 10 Jahren hat sich die Anzahl der Schuler im VGN um 57.700 verringert.
Bei einer durchschnittlichen Reiseweite von 2+T Tarifstufen bedeutet das einen Einnah-
meverlust HOhe von Uber 40 Mio. Euro in diesem Zeitraum. Dieser Ruckblick verdeutlicht,
wie sich die Rahmenbedingungen in diesem wichtigen Segment fur die Verkehrsunter-
nehmen verscharft haben. Insbesondere die vielen Regionalbusunternehmen haben mit
den wirtschaftlichen Folgen hart zu kampfen.

Als Fazit bleibt festzuhalten, dass in landlichen Gebieten mit einer negativen Bevdlke-
rungsprognose wohl nicht mehr mit einer Trendumkehr bei der Schilerentwicklung zu
rechnen ist.

Entwicklung des Pkw-Bestandes

Die Anzahl der im Verbundgebiet zugelassenen Pkw hat sich im Berichtszeitraum auf
den neuen Rekordstand von fast 1,78 Mio. Pkw erhoht. Das sind 30.000 Pkw mehr als
noch im Jahr 2020.

Mit der Erh6hung des Pkw-Bestandes geht auch eine permanente Zunahme der Motori-
sierung der Verbundbevolkerung einher. Im Jahr 2022 erreicht die Pkw-Verfugbarkeit im
VGN mit 611 Pkw je 1.000 Einwohner wieder einen sehr hohen Wert.

Seit Verbundstart im Jahr 1987 hat sich erweiterungsbereinigt der Pkw-Bestand im VGN
um uber 764.000 Pkws erhoht.

Der Trend zum eigenen Pkw geht in der Stadteachse und in den Landkreisen des VGN
ungebremst weiter. Es gibt keinerlei Anzeichen, dass der Sattigungsgrad der Motori-
sierung im VGN erreicht worden ist. Eine Trendumkehr bei den Pkw-Zulassungszahlen
lassen sich im VGN nicht erkennen.

Bundesweite Trendprognosen rechnen bis zu einem Zeitraum von 2025 bis 2030 mit einer
weiteren Zunahme des Pkw-Bestandes und des Motorisierungsgrads. Diese Prognosen
lassen auch in naher Zukunft keine kurzfristige Trendumkehr in der Motorisierung im
VGN erwarten.

Auf den VGN Ubertragen bedeuten die aktuellen Entwicklungen und die bundesweiten
Szenarien, dass sich an den Rahmenbedingungen fir den OPNV, d.h. die weitere
Zunahme des Pkw-Bestands und Zunahme des Motorisierungsgrads der Bevolkerung,
auch in naher Zukunft nichts andern wird.

Pendlerentwicklung
Die Pendlerstrome haben in den letzten zwei Jahren weiter zugenommen.
Im Jahr 2022 pendelten am Werktag Uber 166.000 Beschatftigte von auBerhalb in die

Stadt Nurnberg zum Arbeiten ein, davon hatten 131.000 Einpendler ihren Wohnsitz im
Verbundgebiet.
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In Wirklichkeit sind die Pendlerstrome noch wesentlich ausgepragter, weil nicht alle
Berufsgruppen in der Arbeitsamtsstatik erfasst werden. Das Pendlerverhalten der
Beamten, Selbststandigen, geringfigig Beschétftigten, Schiler und Studierenden finden
in der Beschaftigtenstatistik keine Bertcksichtigung.

Seit Ende der 90er Jahre hat sich die Anzahl der Berufseinpendler nach Nurnberg in den
sieben auf Nurnberg ausgerichteten Pendlerachsen um Uber 22.000 erhdht, was einer
Zunahme von uber 21 Prozent entspricht.

Die engen Verflechtungen Nurnbergs mit seinen Nachbarorten haben sich im Ruckblick
auf die letzten 25 Jahre noch weiter intensiviert. Zwischen Nurnberg und Furth bzw.
zwischen Nurnberg und Erlangen hat die Verflechtungsintensitat am starksten
zugenommen.

Die Stadt Nurnberg weist mit ihren Uber 318.000 Beschaftigten am Arbeitsort die groBte
Arbeitsplatzzentralitat im VGN auf. Im Jahr 2022 hat sich die Anzahl der Beschéftigten in
Nurnberg gegenuber dem Jahr 2020 nochmals um uber 9.000 erhoht.

Die Stadt Erlangen ist mit Uber 95.000 sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten am
Arbeitsort das zweitgréBte Uberregionale Arbeitszentrum im VGN. Bezogen auf die
Einwohnerzahl hat die Stadt Erlangen mit 825 Beschéftigten je 1.000 Einwohner die
héchste Beschétftigtendichte im VGN.

Auch die regionalen Oberzentren Bamberg und Bayreuth sind durch einen groBen
Pendleriberschuss und einer hohen Beschaftigtendichte gekennzeichnet.

Der bundesweite Trend der zunehmenden Arbeitsplatzmobilitat ist also auch im VGN
erkennbar und wird auch in Zukunft fur ein noch hdheres Verkehrsaufkommen im
Verbundgebiet sorgen.

OPNV-relevant wird zukiinftig sein, wie sich der seit der Corona-Pandemie verstarkte
Trend zum Homeoffice auf das zukunftige Pendlerverhalten und die Pendlerstatistik
auswirken wird.

Betriebsleistungsstatistik - Angebotsdaten

Das Bedienungsgebiet des VGN deckt im Jahr 2022 ein Liniennetz von 14.100 km ab
und umfasst fast 9.500 Haltestellen.

Im Jahr 2022 belaufen sich die Verkehrsleistungen im VGN auf 106,5 Mio. Zug- und
Wagenkilometer. Die Anzahl der Platzkilometer und damit das Kapazitatsangebot im
VGN hat im Jahr 2022 mit 28,3 Mrd. Platzkilometern einen neuen Héchstwert erreicht.

Im Einzelnen sind die Uberdurchschnittichen Zuwéachse im Betriebszweig S-Bahn
besonders hervorzuheben. Durch die Inbetriebnahme der S6 haben sich im Betrach-
tungszeitraum die Anzahl der Zugkilometer der S-Bahn um 16 Prozent erhéht.



Das S-Bahn-Netz hat 2022 eine Ausdehnung von uber 320 km und die Anzahl der
S-Bahn-Haltepunkte hat sich durch die Inbetriebnahme der S6 auf 88 erhéht.

Im R-Bahn-Netz stehen der Verbundbevolkerung 180 Regionalbahnhdfe zur VerflUgung
und das Streckennetz hat im Jahr 2022 eine Lange von uber 1.000 km.

Verkehrsentwicklungen im Motorisierten Individualverkehr (MIV)

Verbundweit

Im Jahr 2021 wurde an 37 Uber das Verbundgebiet verteilten Dauerzahlstellen ein Verkehrs-
aufkommen (DTV: Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke) von 1,729 Mio. Kfz. ermittelt.

Im Zweijahreszeitraum von 2019 zu 2021 hat sich die Verkehrsbelastung im VGN an den
37 Dauerzahlstellen um fast sechs Prozent erhoht.

Stadt Nlrnberg

Im Berichtszeitraum von 2019 bis 2022 ist das Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr der
Stadt Nurnberg pandemiebedingt stark zuriickgegangen. Im Jahr 2019 lag die Verkehrs-
menge an den Pegnitzbricken bei 196.600 Kfz/16 h, im Jahr 2021 bei 149.200 Kfz/16 h.

Der pandemiebedingte Rickgang betrug Uber 47.000 Kfz/16 h bzw. 24 Prozent, damit
wurde der bisher niedrigste Wert im Binnenverkehr der Stadt NUrnberg aus dem Jahr
2016 (199.700 Kfz/16 h) weit unterschritten.

Durch die Auswirkungen der Corona-Pandemie hat im Berichtszeitraum von 2019
zu 2021 auch am AuBenkordon die Verkehrsnachfrage deutlich abgenommen. Mit
insgesamt 467.000 Kfz/16 h lag sie um Uber 90.000 Kfz/16 h bzw. 16 Prozent niedriger
als im Jahr 2019.

Im Binnenverkehr und im ein- und ausbrechenden Verkehr der Stadt Nurnberg war im
Jahr 2022 pandemiebedingt ein groBer Ruckgang zu verzeichnen. Durch die anfangs
beschriebenen pandemiebedingten Einflussfaktoren kdnnen die Ergebnisse der
Verkehrszahlung 2022 nicht uneingeschrankt verwendet werden.

Durch die Hitze wahrend der beiden Zahltage im Jahr 2022 hat sich der innerstadtische
Radverkehr im Vergleich zum Rekordjahr 2019 um 25 Prozent reduziert. Der Anteil des
Fahrradverkehrs am innerstadtischen Gesamtverkehr blieb mit 11,3 Prozent konstant.

Der Fahrradverkehr in Nurnberg hat weiterhin einen Anteil von Uber zehn Prozent am
innerstadtischen Gesamtverkehr.

Die nachste Verkehrszahlung im Jahr 2024 wird Aufschlisse daruber geben, in wieweit
sich die Etablierung von Homeoffice und mobilem Arbeiten auf das Verkehrsverhalten
und damit auch auf das Verkehrsaufkommen der Stadt NUrnberg auswirken wird.
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Bayern und Deutschland

An den Ergebnissen der StraBenverkehrszahlung ist zu erkennen, dass das infolge der
Pandemie stark verringerte Kfz-Verkehrsaufkommen 2021 wieder angestiegen war, aber
noch nicht in allen Bereichen und an allen Zahlstellen das vorherige Verkehrsaufkommen
erreichte.

Die StraBenverkehrszahlung (SVZ) findet nach den Richtlinien des Bundesministeriums
fur Digitales und Verkehr (BMDV) in der Regel alle funf Jahre in ganz Deutschland statt.
Die turnusmaBig 2020 anstehende Zahlung konnte wegen des durch Covid-19 beein-
flussten Verkehrsgeschehens nicht durchgefuhrt werden. Anfang 2021 hatten sich die
Verkehrsablaufe so weit normalisiert, dass die Erhebungen nachgeholt werden konnten.

Eine laufende Aktualisierung der Verkehrszahlen, zuletzt anlasslich der StraBenverkehrs-
zahlung 2021 erhoben, ist wegen der raschen Entwicklung im Verkehrssektor unver-
zichtbar.

Im Jahr 2021 hat in Bayern im Vergleich zu 2019 der Durchschnittliche Tagliche Verkehr
(DTV) bei den drei StraBenklassen Autobahnen, BundesstraBen und KreisstraBen pande-
miebedingt abgenommen.

Dabei hat sich der DTV auf den bayerischen Autobahnen um zwei Prozentpunkte
verringert. Bei den BundesstraBen und KreisstraBen lag der Ruckgang bei zwei Prozent
bzw. funf Prozent.

Gegen den Trend haben sich die Verkehrsmengen auf den bayerischen StaatsstraBen in
den letzten zwei Jahren um zwei Prozent erhoht.

In Bayern hat die Lange der StraBen des Uberdrtlichen Verkehrs von 1995 bis 2021
lediglich um 0,8 Prozent zugenommen. Dagegen steigerte sich die Jahresfahrleistung in
Bayern im Vergleichszeitraum um 13 Prozent.

Die Ergebnisse der aktuellen Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) zeigt, dass die
Mobilitat in Deutschland einen neuen Hochststand erreicht hat. Jeden Tag legen die
Deutschen gut 3,2 Mrd. Kilometer zurtick. Umgerechnet pro Person sind das taglich 39
Kilometer.

Alle Anzeichen und Entwicklungen im MIV deuten darauf hin, dass sich auch zukunftig
die individuellen Verkehrsbedurfnisse weiter verstarken und der Pendlerdruck gerade
auf die uberregionalen Pendlerzentren Nurnberg und Erlangen, aber auch auf die regio-
nalen Pendlerzentren, weiter verstarken wird.

Immerhin ist in den deutschen GroBstadten ,mobil sein ohne Auto“ mehr als ein
Schlagwort: weniger als 40 Prozent der Wege werden mit dem Auto zurtickgelegt, mehr
als 20 Prozent mit dem OPNV und der Fahrradanteil kommt auf 15 Prozent.



Aktuelle Fahrgastentwicklung im VGN

Das Verkehrsaufkommen im VGN hat sich in den letzten 30 Jahren kontinuierlich erhdht.
Dieser Erfolgskurs der Fahrgastentwicklung wurde jah gestoppt als sich im Marz 2020
die Corona-Pandemie in Deutschland und weltweit ausbreitete. Als Folge der Corona-
Pandemie gingen die Fahrgastzahlen im OPNV in Deutschland und im VGN rapide
zuruck.

Wegen Lockdown und Homeoffice-Pflicht waren auch im Jahr 2021 samtliche Bereiche
des 6ffentlichen Lebens eingeschrankt. In Deutschland und im VGN waren weitere starke
Fahrgastrickgange zu beklagen.

Im Jahr 2022 wurden Uber 240 Millionen Fahrgaste mit dem VGN befdrdert, was wieder
einen deutlichen Zuwachs von fast 20 Prozent im Vergleich zum Pandemie-jahr 2021
darstellte.

Im Vergleich zu den Verbundbeférderungsfallen vor der Corona-Pandemie im Jahr 2019
betrug der Fahrgastrickgang im Jahr 2021 Gber 50 Mio. Fahrgaste im VGN.

Im Folgejahr 2022 stiegen die Fahrgastzahlen um 39 Mio. Fahrgéaste an und lagen damit
nur noch funf Prozentpunkte unter dem Jahresergebnis von 2019.

Bedingt durch die Corona-Pandemie waren im Jahr 2021 auch bei den Tageswerten
starke Fahrgastriuckgange zu verzeichnen. Im Werktagverkehr waren uber 190.000
Fahrgaste weniger mit dem VGN unterwegs als noch im Jahr 2019.

Im Wochenendverkehr lagen die Riickgédnge im Jahr 2021 am Samstag bei tber 100.000
Fahrgasten und am Sonntag bei 56.000 Fahrgasten.

Im Jahr 2022 wurden wieder annahernd die Tageswerte aus dem Vor-Corona-Jahr 2019
erreicht.

In der Unterscheidung nach Tagesarten bedeutet dieses Fortschreibungsergebnis, dass
im Jahr 2022 an einem durchschnittlichen Werktag in der Schulzeit 911.600 Fahrgaste
mit dem VGN unterwegs waren. Am Samstag und Sonntag lag das durchschnittliche
Fahrgastaufkommen bei 483.500 bzw. 263.700 Fahrgasten.

Noch ist unklar, welche langfristigen Folgen die Corona-Pandemie fur die Nutzung des
OPNV haben wird.

Die fur das Jahr 2022 geplante Durchfihrung der verbundweiten VGN-Fahrgastbe-
fragung musste wegen der Corona-Pandemie auf das Jahr 2023 verschoben werden.

Voraussichtlich im Jahr 2024 steht der Verbundgesellschaft dann wieder ein aktuelles
Verkehrsmengengerust zur Fortschreibung der Verkehrsnachfrage im VGN zur Verfigung.
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5.2. Zukiinftige Herausforderungen im OPNV

Mehr Klimaschutz und Verkehrswende sind ohne weiteren Ausbau des OPNV nicht
denkbar. Dabei steht der OPNV jedoch vor groBen Herausforderungen:

In den letzten Jahren hat sich ein zunehmender Personalmangel an Busfahrern und
LokfUhrern im OPNV aufgetan.

Hinzu kommt eine Uberalterte Infrastruktur im SPNV und die damit verbundene hohe
Anzahl von Baustellen und z.T. komplette Streckensperrungen bei den Schienenver-
kehrsunternehmen.

Bei allen Themenkomplexen spielt die gesicherte und nachhaltige Finanzierung des
OPNV die entscheidende Rolle.

Insbesondere besteht die Notwendigkeit einer dauerhaft tragfahigen Finanzierung des
Deutschland-Tickets durch den Bund und die Bundeslander.

Folgen der Corona-Pandemie - Erholung der Fahrgastzahlen im Jahr 2023

Die kurz- und mittelfristigen Folgen der Corona-Pandemie fir den OPNV lassen sich
noch nicht endgultig quantifizieren, aber gut beschreiben.

Die Bedeutung der Mdglichkeiten des mobilen Arbeitens und des Homeoffice hat sich
durch die Corona-Pandemie extrem erhoht. Die neue Arbeitsmodelle haben sich nach
der Pandemie endgultig in der Arbeitswelt etabliert.

Insbesondere die massive Umstellung auf Homeoffice erspart den taglichen Weg zum
Arbeitsplatz und damit entfallen auch friher getatigte OPNV-Fahrten.

Gleichzeitung wurde (und wird bis heute) der Online-Handel durch die Corona-Pandemie
enorm gestarkt und mit der zunehmenden Nutzung des Online-Handels fallt auch ein Teil
der Einkaufsfahrten im OPNV weg.

Man wird erst in der Zukunft sehen, ob sich in Folge der Corona-Pandemie das Mobilitats-
verhalten der Menschen nachhaltig verandert hat und sich die Veranderungen raumlich
unterschiedlich auswirken. Uberlagert wird dieser Trend jedoch durch ein erhdhtes
Fahrtenaufkommen mit EinfUhrung des Deutschlandtickets zum 01.05.2023.

Vermutlich hat die im Zuge der Corona-Pandemie hervorgerufene Veranderung des
Mobilitédtsverhalten in den GroBstadten und den regionalen Oberzentren im VGN grdBere
Auswirkungen auf die Nutzung des OPNV als im landlichen Raum, der haufig immer
noch durch den Schulerverkehr dominiert wird.

Die Substituierung von OPNV-Fahrten durch den Umstieg auf das Fahrrad bzw. auch
durch erhdéhten FuBgangerverkehr ist in den Stadten leichter méglich ist als in landlich
strukturierten Gebieten.



Nach Angaben des VDV haben sich die Fahrgastzahlen bundesweit im Jahr 2023, nach
jahrelangen pandemiebedingten Einbriichen, weiter erholt. Die OPNV-Verkehrsnach-
frage ist in Deutschland im Vergleich zu 2022 um rund 8 Prozent gestiegen. Die positive
Entwicklung ist eng verknupft mit der Einfuhrung des Deutschlandtickets im Mai 2023.

Auch die Ergebnisse der Dauerzahistellen der VAG deuten auf eine Erholung der pande-
miebedingten Ruckgange an. Im September 2022 wurde mit 88 Prozent und im April
2023 mit 95 Prozent fast das Niveau vor der Pandemie erreicht.

Mit der Einfihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023 stiegen auch im VAG-Bereich die
Fahrgastzahlen sprunghaft an. Im Juli 2023 wurden an den 49 U-Bahn Dauerzahlstellen
der VAG mit 10,2 Millionen der héchste je gemessene Wert erreicht.

Herausforderung Finanzierung

Die Corona-Pandemie fuhrte zu einem drastischen Einbruch der Fahrgeldeinnahmen
und brachte die Verkehrsunternehmen in starke Bedréngnis. Durch den OPNV-Rettungs-
schirm wurden die pandemiebedingten Einnahmeverluste in den Jahren 2020 bis 2022
durch den Bund und das Land Bayern groBtenteils ausgeglichen.

Zur Erreichung der Klimaziele ist ein leistungsfahiger OPNV notwendig. Ein starker OPNV
benadtigt eine ausreichende und nachhaltige finanzielle Ausstattung.

Kommunale Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen stehen vor der Herausforderung,
aus Klimaschutzgrinden das OPNV-Angebot massiv ausbauen zu missen, wahrend auf
Grund der Corona-Pandemie Fahrgastzahlen und Fahrgeldeinnahmen gesunken sind.

Die positiven Nachfrageeffekte durch die Einfuhrung des Deutschlandtickets im Mai
2023 werden uberlagert durch geringere Fahrgeldeinnahmen (laut VDV sind im Jahr
2023 die Fahrgeldeinnahmen um 23 Prozent gesunken), die durch Bund und Lander mit
Milliardenbetragen auszugleichen sind.

Hohe Kosten bei sinkenden Einnahmen stellen derzeit das Hauptproblem der Verkehrs-
unternehmen dar.

Daher besteht die Notwendigkeit einer dauerhaft tragfahigen Finanzierung des OPNV
und insbesondere des Deutschlandtickets durch den Bund und die Bundeslander.

Herausforderung Klimaschutz

Rund 20 Prozent des AusstoBes von Treibhausgasen in Deutschland gehen auf den
Verkehrssektor zurtick. Rund zwei Drittel entfallen dabei auf den Pkw-Verkehr. Neben
dem CO2-AusstoB ist die hohe NOx- und Feinstaubbelastung ein zunehmendes Problem
in den Stadten.

Die Politik hat die groBe Bedeutung des OPNV zur Minderung von Schadstoffen und der
Reduzierung von Treibhausgasen erkannt. Vor einiger Zeit hat der Bund im Rahmen des
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,Sofortprogramms Saubere Luft 2017 - 2020“ ein MaBnahmenpaket fur bessere Luft in
Stadten aufgelegt und eine Milliarde Euro, die so genannte Dieselmilliarde, als Férder-
mittel zur VerfUgung gestellt.

Gegenstand des Programms waren MaBnahmen zur Elektrifizierung des urbanen
Verkehrs und der Errichtung von Ladeinfrastruktur, MaBnahmen fur die Digitalisierung
von Verkehrssystemen sowie MaBnahmen zur Nachriistung von Dieselbussen im OPNV
mit Abgasnachbehandlungssystemen.

Laut BMVI (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur) haben im Jahr
2020 im Vergleich zu 2017 nur noch wenige Stadte die zuldssigen Stickoxid-Grenzwerte
Uberschritten.

Fir das Erreichen der Klimaschutzziele ist ein massiver Ausbau des OPNV-Angebotes
erforderlich. Eine Erhéhung der OPNV-Betriebsleistung um 50 Prozent in Kombination
mit restriktiven MaBnahmen beim MIV kdnnen zu einem hohen Ruckgang der verkehrs-
bedingten CO2-Emissionen fuhren.

Far die Stadt NUrnberg wurde das Ziel einer CO2-Minderung von 60 Prozent bis 2030
sowie von 95 Prozent bis 2050 beschlossen.



5.3. Ausblick

Verbundraumerweiterung Nordost-Oberfranken und LK Tirschenreuth

Der Verkehrsverbund ist nochmals gewachsen, die kreisfreien Stadte Coburg und Hof
sowie die Landkreise Kulmbach, Kronach, Coburg, Hof, Wunsiedel und Tirschenreuth
sind am 1.1.2024 dem VGN beigetreten.

Auch der Hauptbahnhof im thuringischen Sonneberg wurde in den VGN integriert. Damit
gilt der einheitliche Verbundtarif auf mehr als 1.000 Linien im gesamten Verbundgebiet.

Der flachenmaBig groBte Verkehrsverbund Bayerns und zweitgroBte in Deutschland
umfasst ab Januar 2024 ein Gebiet von 20.400 km2, das ist vergleichbar mit der Flache
des Bundeslandes Rheinland-Pfalz. Im Verbundgebiet lebt dann mehr als ein Viertel der
bayerischen Bevolkerung. Von den 96 Landkreisen und kreisfreien Stadten in Bayern
sind nun 32 Mietglied im VGN.

Damit ist der VGN eine noch starkere Vertretung der Nahverkehrsinteressen der Gebiets-
korperschaften der Europaischen Metropolregion Nurnberg und seiner mehr als 150
Verkehrsunternehmen gegenuber Verbanden, dem Freistaat Bayern und der Bayeri-
schen Eisenbahngesellschaft.

VGN-Strategieprozess 2030

Im VGN-Strategieprozess wird ein Fahrgastzuwachs im VGN bis 2030 von 40 Prozent
angestrebt um damit einen signifikanten Beitrag zur CO2-Einsparung zu leisten.

In zwei Innovationspaketen werden die fur die Zielerreichung notwendigen MaBnahmen
beschrieben.

Das Innovationspaket | beinhaltet die weitere Verstetigung der Digitalisierung um wichtige
Voraussetzungen flur die zukUnftige Weiterentwicklung des OPNV zu schaffen.

Schulerwertmarken Selbstzahler und Solo 31 als Handy Ticket
Digitalisierung der Vertriebswege im Schulerverkehr
Gutscheinmodul im VGN-Onlineshop
Anschlussfahrausweisrechner

Digitales Abo

ALISE

Bestprice-Abrechnung
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egon (eTarif)
multimodale Mobilitatsplattform

Das Innovationspaket Il definiert fiir die Steigerung der Attraktivitat des OPNV im VGN
zielgerichtete MaBnahmen in den Bereichen.

Mobilitatsangebot und Infrastruktur
Tarif und Vertrieb
Kommunikation und Marketing

Kurzfristige MaBnahmen mit hoher Prioritat waren z.B. im Mobilitatsangebot die
EinfGhrung von Direkt- und Schnellbuslinien.

Die Einfihrung des bundesweit gultigen Deutschlandtickets am 1. Mai 2023 war die
gréBte Tarifrevolution im OPNV.

Die weitere gesicherte Finanzierung des Deutschlandtickets wird den VGN und alle
weiteren Verkehrsverbunde auch in den nachsten Jahren beschaftigen.

Verkehrswende

Als Verkehrswende wird der Prozess bezeichnet, Verkehr und Mobilitdt auf nachhaltige
Energietrager, sanfte Mobilitatsnutzung und eine Vernetzung verschiedener Formen des
Individualverkehrs und des OPNV umzustellen.

Die Verkehrswende bedeutet auch einen kulturellen Wandel, eine Umverteilung des
offentlichen Raums und eine Umleitung von Geldstrémen.

Um das Gelingen der Verkehrswende zu sichern, ist ein weiterer Ausbau des C:)PNV
erforderlich. Dazu ist eine wesentlich starkere und nachhaltigere Finanzierung des OPNV
durch die Politik notwendig.

Im VGN werden folgende MaBnahmen, Beitrdge und Projekte in Zusammenhang mit der
Verkehrswende in Angriff genommen.



VGN-Innovationspaket

Das VGN-Innovationspaket beinhaltet die folgenden Projekte, die vom Freistaat Bayern
und den Aufgabentragernim VGN geférdert werden, um den OPNV attraktiver zu machen.

Tarif

Neben dem Online-Vertrieb von Fahrkarten bietet die Digitalisierung auch Méglichkeiten,
den Tarif grundlegend neu zu gestalten sowie die Fahrpreisermittiung generell zu verein-
fachen und gleichzeitig zu automatisieren (E-Tarif).

Ende November 2022 startete der VGN mit seinem elektronischen Tarif egon in die
zweijahrige Pilotphase. Mit dem eTarif bietet der VGN besonders Gelegenheitskunden
eine einfache Méglichkeit, den OPNV zu nutzen. Mit der egon-App einchecken, einsteigen
und losfahren. Die Umstiege und das Fahrtende erkennt das System automatisch.

Auch die weiteren tariflichen MaBnahmen zielen darauf ab, den Zugang zu den Bussen
und Bahnen im VGN weiter zu erleichtern und den OPNV zukunftsfahig zu gestalten.

Mit attraktiven Tarifangeboten sollen Kunden an den OPNV herangefiihrt werden. Im

Rahmen des VGN-Innovationspakets wurde im August 2020 das preislich stark reduzierte

9-Uhr-JahresAbo im gesamten VGN eingefuhrt.

Im Rahmen des VGN-Innovationspakets werden weiterhin folgende Projekte entwickelt:
Automatische Fahrpreisfindung und streckenabhangiger Tarif.

Check in und Be out mittels Smartphone.

Bestprice-Abrechnung. Alle Kunden kdnnen sich darauf verlassen auch ohne Tarif-
kenntnisse immer den gunstigsten Preis zu bezahlen.

Der Freistaat Bayern hat zum 1. September 2023 ein um 20 Euro pro Monat erméaBigtes
Deutschlandticket fir Auszubildende, Freiwilligendienstleistende und Studierende einge-
fahrt.

In Erlangen wurde am 1.1.2024 das bundesweit beachtete Projekt ,Kostenloser OPNV
in der Erlanger Innenstadt” gestartet. Das Projekt ist zeitlich auf drei Jahre befristet und
wird wahrend der Pilotphase begleitend wissenschaftlich ausgewertet.
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Mobilitatsplattform

Die verbundweite Mobilitatsplattform hat das Ziel, den geanderten Mobilitatswinschen
der Menschen entgegenzukommen. Auch hier soll das Serviceangebot den leichteren
Zugang zum OPNV ermdglichen und gleichzeitig den zunehmenden Wunsch der
Menschen nach einer multimodalen und nachhaltigeren Mobilitat abdecken.

Auf der Mobilitatsplattform sollen neben dem VGN-Linienverkehr und den VGN-Bedarfs-
verkehren auch andere Anbieter wie Vermieter von Leihrddern, E-Scootern, Carsharing,
Autovermieter, Taxis usw. vertreten sein.

Die Angebote auf der Mobilitatsplattform beziehen sich auf den kompletten Reiseweg
und alle Serviceleistungen kénnen hier klnftig angefragt, gebucht und auch bezahlt
werden.

VGN-Schilerportal

Das VGN-Schulerportal beinhaltet den Aufbau einer digitalen Plattform fir den Schuler-
und Ausbildungsverkehr.

Das Kernziel des Vorhabens ist der Aufbau einer verbundweiten und zentral zugang-
lichen multifunktionalen Plattform, welche die Gesamtheit aller mit dem Ausbildungs-
verkehr verbundenen Prozesse bundelt und die Arbeit fur alle Beteiligten mithilfe der
Digitalisierung vereinfacht.

Die Plattform liefert eine durchgangige Servicekette zur Unterstlitzung der Prozesse des
Ausbildungsverkehrs, von der Antragsstellung bis zur Ticketbestellung.

Die Schulaufwandstrager erhalten verschiedene Funktionen und Tools zur Berechti-
gungs- und Tarifermittlung. Verkehrsunternehmen und die VGN GmbH werden durch
eine digitale Grundlage bei der Ermittlung der Einnahmenanspruiiche unterstitzt.

Bedarfsverkehre per App buchen

Das Rickgrat des OPNV-Angebots bilden die traditionellen Linienverkehre im
VGN-Verbundgebiet. Von insgesamt rund 800 Linien im Jahr 2022 sind etwa 750 Buslinien
im Einsatz, die fur ein zuverlassiges und flachendeckendes offentliches Verkehrsnetz
sorgen. Diese Linien sind mit eigenen Liniennummern versehen und in der Elektroni-
schen Fahrplanauskunft (EFA) des VGN berUcksichtigt und beauskunftet.

Im Gegensatz dazu erfolgt die Bestellung der flexiblen Bedienformen wie Rufbusse, AST
und ALT fast ausschlieBlich telefonisch Uber verschiedene Telefonnummern. Dies fuhrt zu
einer gewissen Intransparenz und erschwert die Zuganglichkeit und Buchungsmoglich-
keiten fur die Fahrgaste. Die Bedarfsverkehre sind in regionalen Insellésungen organi-
siert, die von den einzelnen Gebietskdrperschaften eigenstédndig entwickelt wurden.
Diese Insellésungen bieten zwar in den meisten Fallen Fahrplanauskunfte, jedoch aber
keine Buchungsmaoglichkeiten Uber digitale Kanale.



Derzeit gibt es im VGN 32 Anrufsammeltaxiverkehre, rund 20 Rufbuslinien und etwa 300
Buslinien, auf denen zu bestimmten Zeiten Bedarfsverkehre angefordert werden konnen.
In Randzeiten oder auf Strecken mit wenig Nachfrage kann diese Form der Mobilitat auf
Abruf das regulare Angebot erganzen.

Der VGN hat in den letzten Jahren mit Férderung des Freistaats Bayern eine App zur
Buchung von Bedarfsverkehren entwickelt, die in Kurze in die regulare VGN-App Fahrplan
& Tickets integriert wird.

Durch die Bedarfsverkehr-App wird fur die Kunden die Buchung der Bedarfsverkehre
wesentlich vereinfacht und gleichzeitig wird der Zahlvorgang Uber die App abgewickelt.
Das erste Projekt, das im Januar 2024 erfolgreich an den Markt gebracht werden konnte,
war der On Demand-Verkehr ,Lotti“ des Stadtverkehrs Schwabach.

OPNV im landlichen Raum

Im Rahmen der Verkehrswende muss der regionale Busverkehr abseits vom Schuler-
verkehr gestarkt und ausgebaut werden.

Die OPNV-Nutzung im landlichen Raum ist durch den Schiiler- und Ausbildungsverkehr
bestimmt. Die Reisezeiten mit dem Bus liegen teilweise deutlich Uber den Reisezeiten mit
dem Pkw, weil im Schulerverkehr méglichst viele Gemeinden und Ortsteile angefahren
werden mussen.

Die geringe Siedlungsdichte in Kombination mit den eingeschréankten Mdglichkeiten bei
der Zusammenfuhrung der Verkehrsstrome fuhren in den landlichen Raumen zu hohen
Kosten fur den Angebotsausbau.

Hinzu kommen die oftmals geringen finanziellen Spielrdume bei den Aufgabentragern und
Verkehrsunternehmen, die sich durch die Corona-Pandemie, die allgemeine Teuerung
sowie den Belastungen aus dem Krankenhaussektor noch nachhaltig verscharft haben.

Der VGN hat bisher im Auftrag von dreizehn Landkreisen und vier kreisfreien Stadten
lokale Nahverkehrsplane entwickelt und fortgeschrieben. Eine Ubergreifende Planung
kann dabei fur eine Verbesserung des Verkehrsangebots durch einheitliche Bedienungs-
standards, Taktverdichtung, Ausstattung der Haltestellen und Barrierefreiheit und der
EinfUhrung von Bedarfsverkehren sorgen. Allerdings mussen dafur die Planungen auch
Schritt fur Schritt umgesetzt werden.

Im Jahr 2021 kamen mit der Stadt und dem Landkreis Bayreuth zwei neue Auftraggeber
hinzu, fir die der VGN die Erstellung eines Nahverkehrsplans Ubernimmt. Durch die
Verbundraumerweiterung kamen zum 01.01.2024, neben dem Landkreis Tirschenreuth,
noch funf Landkreise und zwei kreisfreie Stadte in Nordost-Oberfranken als potentielle
Auftraggeber fur die Nahverkehrsplanerstellung in Betracht.
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Der VGN sucht im landlichen Raum im Rahmen der lokalen Nahverkehrsplanung
zusammen mit den Aufgabentragern nach bedarfsorientierten Losungen. In Raumen
und Zeitlagen mit schwacher Verkehrsnachfrage werden bedarfsorientierte Verkehrsan-
gebote etabliert.

Die Verknupfung von Schienenhaltepunkten in der Flache mit den Gemeinden mittels
Kleinbussen bzw. Taxen spielt ebenfalls eine wichtige Rolle.

In Gebieten ohne Bahnanschluss soll die Mobilitét in der Region durch die Einfuhrung
von Express-Buslinien nachhaltig verbessert werden, d.h. die Pendler kbnnen kunftig
ohne viele Zwischenstopps schneller ihre Arbeitsplatze in den Ober- und Mittelzentren
erreichen.

Ein zukUnftiger Losungsansatz, die Mobilitatsbedurfnisse im landlichen Raum besser
(und im Idealfall auch kostengunstiger) abzudecken, ware der Einsatz von autonom
fahrenden Verkehrsmitteln, verbunden mit einer durchgangigen digitalen Vertriebs-
|I6sung via App fur die gesamte intermodale Wegekette.

Masterplan nachhaltige Mobilitat der Stadt Nirnberg

FUr Ndrnberg war der ,Masterplan nachhaltige Mobilitat® unter dem Aspekt der
NOx-Reduktion ein wesentlicher Schritt zur Mobilitatswende in der Stadt.

Die Stadt Nurnberg hat als Klimaziel die CO2-Minderung von 60 Prozent bis zum Jahr
2030 und von 95 Prozent bis zum Jahr 2050 ausgegeben.

OPNV-MaBnahmenpaket 2030 der VAG

Seit vielen Jahren gibt es wieder Bewegung im Liniennetz der StraBenbahn Narnberg.
Das Nurnberger StraBenbahnnetz soll in drei Stufen weiter ausgebaut werden.

Im Jahr 2023 kamen in einer ersten Stufe die Linie 10 (zwischen Dutzendteich und Am
Wegfeld) und die Linie 11 (zwischen Gibitzenhof und Tiergarten) auf dem bestehenden
Streckennetz hinzu.

Weitere AusbaumaBnahmen im Liniennetz der StraBenbahn sollen folgen u.a. der
Lickenschluss MinervastraBe bis 2025, die StraBenbahnverlangerung Lichtenreuth (Uni)
fir 2026 und die Erneuerung der Stadtparkschleife.

Im VAG-Netz sind weitere Angebotsverbesserungen geplant, die durch Taktverdich-
tungen der Busse und der U-Bahnen erreicht werden sollen.

Mit weiteren flankierenden MaBnahmen wird das ehrgeizige Ziel verfolgt, bis zum Jahr
2030 die Beférderungsleistung der VAG auf 200 Mio. Fahrgéaste im Jahr zu erhéhen, was
einer prozentualen Steigerung von etwa 30 Prozent entspricht.



VGN Infrastruktur

Ein weiterer Ausbau der Nurnberger S-Bahn mit dem Endziel eines voll ausgebauten
S-Bahn-Netzes mit dichtem Takt und ausreichenden Park-and-Ride Platzen entlang der
Schienenstrecken ist flr das Erreichen der Klimaziele und dem Gelingen der Verkehrs-
wende unbedingt erforderlich.

Dazu hat die Bayerische Staatsregierung das Ausbauprogramm S-Bahn Nurnberg
(AuSbauNu) ins Leben gerufen. Ziel ist es, eine strategische Grundlage flr einen bedarfs-
gerechten Ausbau des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) im GroBraum Nurnberg
zu schaffen, dessen Ruckgrat die S-Bahn ist.

Unter Berucksichtigung von MaBnahmen, die sich bereits in der Planung und Reali-
sierung befinden, soll das AuSbauNu sowohl verkehrspolitisch gesetzte MaBnahmen
vorantreiben als auch neue MaBnahmen in einer gesamthaft angelegten Untersuchung
auf ihre verkehrliche Wirksamkeit, bautechnische Machbarkeit und wirtschatftliche
Darstellbarkeit prufen und bewerten. Der Untersuchungsumfang wurde auf viereinhalb
Jahre veranschlagt.

Bis dahin wird die geplante bundeslandiberschreitende S4-Verlangerung nach
Crailsheim einen deutlichen Attraktivitdtsgewinn fir den SPNV im gesamten Schienen-
korridor Ansbach — Dombuhl — Crailsheim erzielen.

Die Planungsperspektiven fur die Erweiterung der S-Bahn Nurnberg haben sich mit der
Planungsvereinbarung zwischen dem Freistaat Bayern und der Deutschen Bahn fur eine
S-Bahn nach Neuhaus an der Pegnitz und nach Simmelsdorf-Huttenbach konkretisiert.

Neben dem Ausbau der bestehenden Haltepunkte im S-Bahn-Standard werden in diesem
Schienenkorridor die neuen S-Bahnhalte Hersbruck Ost und Eschenbach geplant, an
den Siedlungsschwerpunkt verlegt werden soll der Haltepunkt Hohenstadt.

Zum Fahrplanwechsel 2023/2024 startete die sog. ,,Betriebsstufe-11“ der S-Bahn Nurnberg.
Die angepassten Fahrtzeiten fihren zu neuen Liniendurchbindungen der S-Bahn.

Die sogenannte ,Hesselbergbahn®, also der Streckenabschnitt von Gunzenhausen nach
Wassertrudingen, wird voraussichtlich Ende 2024 reaktiviert.
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Franken-Sudthuringen-Express

Im Dezember 2023 startete der Franken-Sudthuringen-Express mit einem ganztagigem
30 min Takt zwischen Nurnberg und Bamberg. Der neue Verkehrsvertrag beinhaltet auch
eine schnelle Verbindung zwischen Nurnberg, Coburg und Erfurt.

Expressverkehr Nordostbayern

Der ab Dezember 2023 gultige Verkehrsvertrag beinhaltet auch an Wochenenden einen
30 min Takt im Neigetechnikverkehr zwischen Nurnberg und Bayreuth.

Regionalverkehr Oberfranken

Durch den neuen Verkehrsvertrag wird der gesamte nordliche Verkehrsraum in
Oberfranken von agilis bedient. Durch die Verbundraumerweiterung liegen fast alle
Strecken seit dem 01.01.2024 im VGN-Gebiet.

StuB

Die Stadt-Umland-Bahn (StUB) ist neben dem weiteren Ausbau des S-Bahn-Netzes das
bedeutsamste Verkehrsprojekt im VGN und aktuell das gréBte StraBenbahnprojekt in
Deutschland.

Als nachhaltige Verkehrsldsung soll die StUB zukilnftig die drei Stadte Nurnberg,
Erlangen und Herzogenaurach miteinander verbinden. Der sogenannte ,Ostast® soll
die derzeit geplante Stadt-Umland-Bahn von Erlangen durch das Schwabachtal Uber
Neunkirchen am Brand bis nach Eckental verlangern.

Ziel ist es, mit der StUB eine leistungsfahige, umweltvertragliche, barrierearme und
attraktive Alternative insbesondere mit Blick auf den Pkw-Verkehr zu schaffen. Die
Stadt-Umland-Bahn soll zuklnftig wichtige Einwohner-, Universitats-, Schul- und Unter-
nehmensstandorte erschlieBen und eine nachhaltige Mobilitatsmoglichkeit vor allem far
die groBe Zahl der Pendler darstellen.



P+R

Ein schneller Ausbau der P+R-Kapazitaten ist unabdingbar, denn schon heute besteht
ein groBer Mehrbedarf von geschatzt 1.000 P+R-Stellplatzen im VGN.

Eine weitere MaBnahme, um den auf die Stadte gerichteten Pkw-Verkehr einzuddmmen
und zu lenken, wird im VGN mit dem Auskunftssystem ,P+R 4.0 — einfach umsteigen®
verfolgt, bei dem freie Parkplatze in Echtzeit angezeigt werden.

Dazu werden an den ausgerusteten Park-and-Ride-Anlagen die Bewegungen bei den
Zufahrten anonym erfasst, um daraus in einem zentralen Hintergrundsystem die aktuelle
Belegung zu errechnen. Die Information Uber die freien Parkplatze flieBt dann in die
Fahrgastauskunft ein und erleichtert den Umstieg vom Auto auf die umweltfreundliche
Bahn.

Zusétzlich informieren dynamische Anzeiger vor Ort Uber die aktuell freien Kapazitaten.
So sollen unnétige Parksuchverkehre und das so genannte wilde Parken der Vergan-
genheit angehoren.

Seit 2023 sind die Parkplatzinformationen auch in der VGN-App abrufbar. Anhand
vorhandener Zahldaten wird die Belegung der Platze prognostiziert, wenn keine Detekti-
onseinrichtung vor Ort vorhanden ist.

Das Projekt wurde mit Mitteln des Freistaats Bayern gefordert.

59



Anhang

61



Zahlen im Uberblick

Gemeinden

Flache

Mio. Einwohner

Pkw/Tsd. Einwohner

(SIR]U =[] Linien
Linienlange

® Haltestellen
Fahrgéste/Werktag

Mio. Fahrgéaste/Jahr

1987

131

4.593 km?

1,413

409

127

3.053 km

2.016

491.000

142,6

2016

420

15.106 km?

2,755

582

746

13.052 km

8.840

940.000

250,9

2022

439

15.843 km?

2,911

611

811

14.073 km

9.485

912.000

240,5
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Zahlen und Fakten 2022
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Bevolkerungsvorausberechnung in den Landkreisen
und kreisfreien Stadten Bayerns

Veranderung 2041 gegeniiber 2021 in Prozent
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€ 9
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\
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EICHSTATT
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7,5 % und mehr  stark zunehmend
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Verbundgebiet 2022
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