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1. Strukturdaten

1. Strukturdaten

1.1. Flachenentwicklung

Durch die Integration des Schienenhaltepunktes Kinding im Landkreis Eichstatt und der
damit verbundenen Integration der Gemeinde Kinding in den VGN, hat sich die Verbund-
flache im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 um ca. 52 km? erhéht (vgl. Abb. 1).

> Damit erstreckt sich das aktuelle Bedienungsgebiet des VGN auf eine Gesamt-
flache von 14.076 km? und bedeckt damit ein Funftel der Flache Bayerns.

Im Jahr 2014 lebten in den 383 Gemeinden des VGN insgesamt rund 2,589 Mio. Einwohner.
Das Verbundgebiet erstreckt sich im Jahr 2014 auf einer Flache von 14.076 km>.

Abb. 1: Einwohner- und Flachenentwicklung 1987 - 2014 "
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Inder Abb. 1 wird die Flachen- und Einwohnerentwicklung im VGN dargestellt. Seit Verbund-
start im Jahr 1987 hat sich die Verbundflache von 4.593 km? auf nun 14.076 km? im Jahr
2014 mehr als verdreifacht.

Im Grundungsjahr 1987 bestand der VGN aus den funf kreisfreien Stadten Ansbach,
Erlangen, Furth, NUrnberg und Schwabach und den vier Landkreisen Erlangen-Héchstadt,
Farth, Nurnberger Land und Roth 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. Verbundraum-
karte im Anhang).

Die ersten groéBeren Verbundraumerweiterungen wurden in den Jahren 1992/1993
durchgefuhrt. Der Geltungsbereich des VGN-Tarifs wurde auf den gesamten Landkreis
Forchheim und auf weitere Teilgebiete in den Landkreisen Neustadt/A.-Bad Windsheim und
WeiBenburg-Gunzenhausen ausgedehnt.

Im Jahr 1997 fand flachenmaBig die gréBte Verbundraumerweiterung in der Geschichte
des VGN statt. Durch die Integration der zu diesem Zeitpunkt noch nicht komplett in den
VGN integrierten Landkreise Amberg-Sulzbach, Ansbach, Neumarkt, Neustadt/A.-Bad
Windsheim und WeiBenburg-Gunzenhausen mit ihrer gesamten Landkreisflache in den
VGN, hat sich die Verbundflache um tber 5.300 km? erh6ht und zum damaligen Zeitpunkt
fast verdoppelt.

Im Jahr 2010 wurde die zweitgroBte Verbundraumerweiterung im VGN durchgefuhrt, die
vor allem den oberfrankischen Bereich betraf. Durch die Integration der kreisfreien Stadte
Bamberg und Bayreuth, sowie des Landkreises Bamberg und den nérdlichen Teil des
Landkreises Bayreuth bzw. Teilbereiche des Landkreises HaBberge konnte damals das
Verbundgebiet um fast 2.800 km? vergrdBert werden.

Der zeitliche Ablauf aller Verbundraumerweiterungen im VGN wird in der Verbundraum-
karte im Anhang dieses Verkehrsentwicklungsberichts dokumentiert.

Mit Beschluss der deutschen Ministerkonferenz fur Raumordnung im April 2005 wurde der
GroBraum Nurnberg in den Kreis der 11 européaischen Metropolregionen in Deutschland
aufgenommen.

Dieser politische Beschluss wirkte sich auch fur den VGN positiv aus und war Ausldser
fur umfangreiche Flachenerweiterungen im VGN. Der VGN wird wichtiger Bestandteil der
Metropolregion und die Metropolregion Nurnberg erweist sich umgekehrt als Integrations-
motor fur die Landkreise im Bereich des metropolitanen Netzes der Metropolregion.

Die Metropolregion Nurnberg unterteilt sich in einen Kernbereich, in dem 12 Landkreise
und 8 kreisfreie Stadte eng miteinander verflochten sind. AuBerhalb des Kernbereichs
bilden 8 Landkreise und 3 kreisfreie Stadte das sogenannte metropolitane Netz der Metro-
polregion Nurnberg (vgl. Karte: Metropolregion im Anhang).
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> Im gesamten Kerngebiet der Metropolregion gewahrleistet der VGN flachen-
deckend den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Derzeit sind noch einige Verbundraumerweiterungen im Gesprach. Von den Landkreisen
Kitzingen und HaBberge wurde der Wunsch einer Integration in den VGN geauBert, die
zu erwartenden Mindereinnahmen aus der Einfuhrung des VGN-Tarifs werden aktuell
berechnet. Auch die Landkreise Eichstatt und Donau-Ries wollen Teile ihres Landkreises
entlang der Schienenstrecken Treuchtlingen — Eichstéatt bzw. Treuchtlingen — Donauwérth
in den VGN integrieren.
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1.2. Bevolkerungs- und Schiilerentwicklung

In der Abb. 2 wird die Bevolkerungsentwicklung im VGN ab dem Grindungsjahr 1987 mit
dem Gebietsstand vom 01.01.2014 dargestellt. Durch diese erweiterungsbereinigte Darstel-
lungsweise erhalt man ein Bild der Bevdlkerungsentwicklung innerhalb des VGN ohne die
Einflisse durch die Verbundraumerweiterungen.

Mit einer Einwohnerzahl von 2,589 Mio. Einwohnern wurde im Jahr 2014 fast die bisherige
Rekordeinwohnerzahl von 2010 erreicht.

Im Vergleichszeitraum von 1987 zu 2014 hat sich die Bevolkerung um Uber 281.000
Einwohner bzw. 12,1 % (vgl. Abb. 2) erh6ht. Das entspricht rein rechnerisch einer jahrlichen
Bevolkerungszunahme von 0,4 Prozent. Im Vergleichszeitraum von 1987 bis 2014 hat sich
die Bevolkerung in Bayern um 16,4 % erhoht. Damit lag die Bevolkerungsentwicklung im
VGN leicht unterhalb der Bevdlkerungsentwicklung in Bayern.

Abb. 2: Entwicklung der Einwohnerzahlen 1987 - 2014 "
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> Im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 war zensusbedingt ein Bevolkerungs-
ruckgang von 17.400 Einwohnern im VGN zu verzeichnen. Dadurch hat sich die im
VGN lebende Bevolkerung unwesentlich um 0,7 % verringert.

Der gr6Bte Ruckgang war zensusbedingt bei der Stadt Nurnberg zu verzeichnen. Hier
hat sich im Vergleichszeitraum die Einwohnerzahl um 13.900 verringert und NUrnberg fiel
unterhalb die 500.000 Einwohnergrenze. Zusammen mit Uber 50 weiteren Stadten in Bayern
klagt die Stadt Nurnberg im Rahmen einer Musterklage gegen den Zensusbescheid des
Bayerischen Landesamts fur Statistik und Datenverarbeitung. Mittlerweile steht NUrnberg
wieder unmittelbar davor, die halbe Million Einwohnergrenze zu durchbrechen.

Innerhalb der Stadteachse hat sich dagegen in den kreisfreien Stadten Furth und Schwabach
zensusbedingt die Einwohnerzahl erhoht.

In den Landkreisen des VGN halten sich die Zunahmen bzw. Rickgange in der Einwohner-
entwicklung in etwa die Waage. Insgesamt nahm die Landkreisbevélkerung geringfligig ab.

Durch die zahlreichen Verbundraumerweiterungen und die naturlichen Bevolkerungsbewe-
gungen hat sich die Verbundbevolkerung seit Verbundstart bis zum Berichtsjahr 2014 um
fast 1,2 Mio. Einwohner erhéht, was einer Zunahme von 83 % entspricht (vgl. Abb.1).

Im Ruackblick auf das Jahr 1987 zeigen sich folgende Tendenzen in der Bevolkerungsent-
wicklung innerhalb des VGN (vgl. Tab. 1).

In der Unterscheidung nach den Gebietskategorien Stadteachse, kreisfreie Stadte und
Landkreise zeigt sich im Vergleichszeitraum von 1987 zu 2014 in der Stadteachse ein
Zuwachs von 9 % und in den Landkreisen von 15,3 %. In der Kategorie kreisfreie Stadte fiel
der Bevolkerungszuwachs im Vergleich zu den beiden anderen Kategorien mit 7,4 % am
geringsten aus.

Innerhalb der Stadteachse haben die beiden Stadte Flrth und Schwabach ein Uberdurch-
schnittliches Bevélkerungswachstum zu verzeichnen. Seit Verbundstart hat sich in Furth
die Einwohnerzahl um 23,6 % und in Schwabach um 18,4 % erhoht.

Uberdurchschnittliche Bevélkerungszuwéchse mit tiber 20 % waren in den Landkreisen
Bamberg, Erlangen-Hochstadt, Furth und Neumarkt zu verzeichnen.

Bei der Einwohnerentwicklung in den Landkreisen ist bemerkenswert, dass die Anzahl der
Landkreisbewohner im VGN seit 2003 stagniert.
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Tab. 1: Einwohnerentwicklung in Prozent "

Jahr 1987 1997 2007 2010 2011 2012 2013 2014
Stadteachse 100 105,1 108,0 108,6 1094 110,5 1083 109,0
Kreisfreie Stadte 100 1046 1070 1073 1080 108,8 106,8 1074
Landkreise 100 1146 116,7 1157 1156 1156 1149 1153
VGN Gesamt 100 110,6 112,8 1124 112,5 112,9 111,7 112,2

VGN-Gebietsstand: 01.01.2014 - 1987 = 100 % - " erweiterungsbereinigt

Die Schiilerentwicklung spielt gerade in den Landkreisen eine groBe Rolle fiir die OPNV-
Nachfrage, sie stellt aber auch in den Stadten einen wichtigen Faktor fur die Verkehrsnach-
frage dar.

In der Tab. 2 wird die Schulerentwicklung im VGN von 2008/09 zu 2013/14 dargestellt. Es
wurden nur die Landkreise berucksichtigt, die mit ihrer gesamten Landkreisflache in den
VGN integriert sind. Es werden die Schulerzahlen aus den Schuljahren 2008/09, 2011/12
und 2013/14 gegenubergestellt.

Vom Schuljahr 2008/09 zu 2013/14 hat sich die Anzahl der Schuler im VGN um 36.200
Schuler bzw. 11,2 % reduziert (vgl. Tab. 2).

> In allen kreisfreien Stadten und Landkreisen des VGN sind abnehmende Schiiler-
zahlen zu verzeichnen. Schon heute nehmen die Schiilerzahlen in den Landkreisen
prozentual starker ab, als in den kreisfreien Stadten.

Die starksten Ruckgange sind in den Landkreisen Amberg-Sulzbach und Bayreuth zu
beklagen. Hier hat sich die Anzahl der Schuler in den beiden Landkreisen von 2008/09 zu
2013/14 jeweils um rund 20 % verringert.

Den prozentual geringsten Schulerrickgang kann die Stadt Nurnberg vermelden. Hier
nahm die Anzahl der Schuler von 2008/09 zu 2013/14 lediglich um 5,8 % ab (vgl. Tab. 2).

Dieser Trend der sinkenden Schulerzahlen wird sich auch in Zukunft noch weiter fortsetzen
und die Situation vor allem in den Landkreisen verscharfen, die abseits zu regionalen
Oberzentren liegen.
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Tab. 2: Schilerzahlen nach Gebietskorperschaften

2011/12 - 2008/09 -

Gebietskorperschaften 2008/09 201112 2013/14 ,.4,144 2913 141
Amberg 8.566 8.113 7.831 -3,5 -8,6
Ansbach 10.030 9.460 9.126 -3,5 -9,0
Bamberg 17.058 15.638 14.879 -4,9 -12,8
Bayreuth 14.468 13.186 12.780 -3,1 -11,7
Erlangen 16.367 15.159 14.796 2,4 -9,6
Farth 16.801 15.315 15.031 -1,9 -10,5
Nurnberg 62.778 59.948 59.154 -1,3 -5,8
Schwabach 6.369 5.906 5.728 -3,0 -10,1
LK Amberg-Sulzbach 9.846 8.498 7.830 -7,9 -20,5
LK Ansbach 22.635 19.841 19.119 -3,6 -15,5
LK Bamberg 11.518 10.381 9.874 -4,9 -14,3
LK Bayreuth 9.034 7.761 7.285 -6,1 -19,4
LK Erlangen-Hochstadt 15.151 14.289 14.009 -2,0 -7,5
LK Forchheim 15.018 13.436 12.761 -5,0 -15,0
LK Farth 11.030 9.963 9.773 -1,9 -11,4
LK Neumarkt 18.683 17.139 16.456 -4,0 -11,9
LK Neustadt/A. - Bad Windsheim 12.818 11.530 10.867 -5,8 -15,2
LK Ndrnberger Land 19.142 17.724 17.085 -3,6 -10,7
LK Roth 13.783 12.507 12.255 -2,0 -11,1
LK WeiBenburg-Gunzenhausen 12.212 11.084 10.494 -5,3 -14,1
Gesamt 323.307 296.878 287.133 -3,3 -11,2

Quelle: Gemeindedaten fur Bayern

" Veranderungen in %
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1.3. Bevolkerungsprognose

Die vorliegenden Bevolkerungsprognosen fur das Prognosejahr 2032 basieren erstmals
auf den Ergebnissen des Zensus 2011. Die mit den Zensusdaten 2011 berechnete Bevdl-
kerungsprognose 2032 zeigt im Vergleich zu den vorherigen Prognosen ein verandertes
Bild.

Far Bayern wird in der aktuellen Bevdlkerungsprognose ein Einwohnerplus von 2,8 % far
das Jahr 2032 vorhergesagt (vgl. Tab. 3). Bei der letztjahrigen Bevdlkerungsprognose fur
2031 lag dieser Wert nur bei 0,1 %.

Far den Regierungsbezirk Mittelfranken wurde bei der letzten Bevolkerungsprognose
2031 noch ein Minus von 1,4 % fur das Jahr 2031 prognostiziert. In der aktuellen Bevdlke-
rungsprognose 2032 ist fur Mittelfranken eine Trendwende in Sicht. FUr das Prognosejahr
2032 wird fur Mittelfranken ein Bevolkerungswachstum von fast zwei Prozent vorhergesagt
(vgl. Tab. 3).

Fur die anderen drei ausgewiesenen Regierungsbezirke wird bis 2032 ein Ruckgang des
Bevolkerungsstandes zwischen 2 % und 8 % vorhergesagt (vgl. Tab. 3).

Tab. 3: Bevolkerungsprognose fiir die Regierungsbezirke "

31.12.2012 31.12.2032 Verand. in %

Regierungsbezirk Mittelfranken 1.698,5 1.730,7 1,9
Regierungsbezirk Unterfranken 1.297,7 1.230,3 -5,2
Regierungsbezirk Oberfranken 1.058,7 973,2 -8,1
Regierungsbezirk Oberpfalz 1.074,7 1.056,7 -1,7
Bayern 12.519,6 12.869,1 2,8

Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2032
) Einwohner in 1.000

Mit dem Begriff ,demographischer Wandel“ wird die Verdnderung der Zusammensetzung
der Altersstruktur einer Gesellschaft bezeichnet. Der demographische Wandel beschreibt
die aktuellen Tendenzen der Bevolkerungsentwicklung und zwar die Veranderung der
Zusammensetzung der Altersstruktur in der BevoOlkerung. Die drei Dimensionen des
demographischen Wandels sind Alterung, Migration und Schrumpfung der Bevdlkerung.
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Durch den demographischen Wandel verschiebt sich die Zusammensetzung der Bevol-
kerung immer mehr in Richtung alterer Menschen. Die demographische Entwicklung wird
dabei von drei Faktoren beeinflusst, der Geburtenrate, der Lebenserwartung und dem
Wanderungssaldo.

Die Bevolkerung Bayerns bleibt nach der aktuellen Vorausberechnung im Zeitraum von
2012 bis 2032 weitgehend stabil und wird insgesamt sogar um rund 2,8 % wachsen.

Nach den aktuellen Berechnungen wird die Einwohnerzahl Bayerns in 20 Jahren mit
12,87 Millionen Einwohnern tber dem aktuellen Niveau von rund 12,52 Millionen Personen
liegen (vgl. Tab. 3).

Allerdings wird die Bevolkerungszahl in Bayern nicht kontinuierlich wachsen: Einem Anstieg
der Bevoélkerungszahl in Bayern bis zum Jahr 2023 auf rund 12,94 Einwohner folgt, nach
Erreichen des vorlaufigen Maximums, ein Ruckgang auf rund 12,87 Einwohner im Jahr
2032.

In der Tab. 4 wird die Bevolkerungsprognose 2032 bezogen auf die kreisfreien Stadte und
der Landkreise im VGN dargestellt. Insgesamt soll laut den Prognosen die Gesamteinwoh-
nerzahl im VGN auf dem heutigen Niveau bleiben.

Die demographische Entwicklung und damit auch der Bevdlkerungsbestand im VGN
werden sich regional recht unterschiedlich auswirken.

So werden betrachtliche Einwohnerzuwéachse mit 6 % in Nurnberg, in der Stadt Furth und
im Landkreis Furth erwartet.

Gegenlaufige Entwicklungen hinsichtlich der Entwicklung des Bevdlkerungsbestandes
finden in den Verbundlandkreisen Amberg-Sulzbach (- 8,1 %), im Landkreis Bayreuth
(-7,8 %) und im Landkreis WeiBenburg-Gunzenhausen (- 6 %) statt.

Uber alle VGN-Landkreise hinweg wird ein moderater Bevélkerungsriickgang von zwei
Prozent fir das Jahr 2032 prognostiziert. Die Bevolkerungszahl in der Stadteachse wird im
gleichen Prognosehorizont um 5,6 % zunehmen.

In Nurnberg soll die Bevolkerung bis zum Jahr 2032 um 6 % bzw. um ca. 30.000 Einwohner
zunehmen. In der Stadt Fuarth liegt der prognostizierte Zuwachs bei 6 %, demnach hatte die
Stadt Farth im Jahr 2032 125.500 Einwohner.

> Hinsichtlich der demographischen Entwicklung bilden die drei GroBstadte
Nurnberg, Firth und Erlangen die Wachstumsraume innerhalb des VGN.

Bis zum Jahr 2032 wird sich die Einwohnerzahl der drei GroBstadte um tber 40.000 Personen
erhohen, was einer durchschnittlichen Bevolkerungszunahme von 5,7 % entspricht.
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Der Bevdlkerungsstand aller Landkreise und kreisfreien Stadte im VGN zum 31.12.2012
und die vorausberechnete Einwohnerzahl zum 31.12.2032 und deren prozentualen Veran-
derungen sind der Tab. 4 zu entnehmen.

Tab. 4: Bevélkerungsprognose fiir den VGN-Raum "

31.12.2012 31.12.2032 Verand. in %

Amberg 41,6 39,7 -4.4
Ansbach 39,7 39,7 -0,1
Bamberg 70,9 69,8 -1,6
Bayreuth 71,5 68,1 -4.8
Erlangen 105,4 109,4 3,8
Farth 118,4 125,5 6,0
Nurnberg 495 1 524,7 6,0
Schwabach 39,1 40,5 3,5
Stadteachse 758,0 800,1 5,6
Kreisfreie Stadte 981,7 1.017,4 3,6
Landkreis Amberg-Sulzbach 103,4 95,0 -8,1
Landkreis Ansbach 178,3 171,9 -3,6
Landkreis Bamberg 143,8 141,6 -1,5
Landkreis Bayreuth 104,9 96,7 -7.8
Landkreis Erlangen-Hochstadt 131,2 136,2 3,8
Landkreis Forchheim 113,3 112,9 -0,4
Landkreis Furth 114,0 120,8 6,0
Landkreis Neumarkt 127,1 126,7 -0,3
Landkreis Neustadt/A.-Bad Windsheim 97,4 93,0 -4,5
Landkreis Nurnberger Land 164,6 162,1 -1,5
Landkreis Roth 123,2 120,3 -2,3
Landkreis WeiBenburg-Gunzenhausen 92,2 86,6 -6,0
Landkreise 1.493,4 1.463,8 -2,0
VGN (ohne Teillandkreise) 2.475,1 2.481,2 0,2

Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2032
) Einwohner in 1.000
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In der Tab. 5 wird die Bevolkerungsentwicklung der potentiellen VGN-Erweiterungsgebiete
dargestellt. In den Landkreisen HaBberge und Kitzingen wird der Bevolkerungsrickgang
bei fast 8 % bzw. bei 2 % liegen. Im Landkreis Eichstatt wird ein Bevolkerungszuwachs von
Uber 7 % bis zum Jahr 2032 vorausgesagt.

Tab. 5: Bevélkerungsprognose fiir die potentiellen Erweiterungsgebiete "

31.12.2012 31.12.2032 Verand. in %

Landkreis HaBberge 84,2 77,8 -7,6
Landkreis Kitzingen 87,9 86,1 -2,0
Landkreis Donau-Ries 128,9 128,7 -0,2
Landkreis Eichstatt ” 125,0 133,7 6,9

" Integration von Teilbereichen des Landkreises

Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2032
) Einwohner in 1.000

In der Karte im Anhang wurden die Ergebnisse der Regionalisierten Bevolkerungsvoraus-
berechnung flir den VGN-Raum kartografisch umgesetzt. Die prozentualen Veranderungen
in der Einwohnerentwicklung im VGN-Raum von 2012 zu 2032 werden in vier Raumkate-
gorien unterschieden.

Landkreise und kreisfreie Stadte mit:

> ,stark abnehmender Bevolkerung“ bis unter - 7,5 %

> ,abnehmender Bevélkerung“ -7,5 % bis unter -2,5 %
> ,stabiler Bevolkerung“ - 2,5 % bis unter 2,5 %
> ,zunehmender Bevolkerung* 2,5 % bis unter 7,5 %

Die Landkreise Amberg-Sulzbach und Bayreuth werden in Zukunft mit stark abnehmender
Bevdlkerung zu kdmpfen haben. Die Landkreise Ansbach, WeiBenburg-Gunzenhausen
und Neustadt/A.-Bad Windsheim fallen hinsichtlich ihrer Bevélkerungsprognose in die
Kategorie ,abnehmender Bevolkerung®.

Neben den kreisfreien Stadten Nurnberg, Farth, Erlangen und Schwabach innerhalb der
Stadteachse, wird auch fur die Landkreise Erlangen-Hochstadt und Furth eine positive
Bevolkerungsentwicklung bis zum Jahr 2032 vorhergesagt (vgl. Karte im Anhang).
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In diesen Gebieten des VGN-Raumes ist im Vergleich zu heute mit einer zunehmenden
BevoOlkerungszahl zu rechnen.

Neben der Abnahme der Bevdlkerung, die in einigen Gebieten der Metropolregion schon
seit einigen Jahren in vollem Gange ist, stellt die Alterung der Bevolkerung das zweite
zentrale Merkmal des demographischen Wandels dar.

Der Alterungsprozess im Regierungsbezirk Mittelfranken stellt sich in den nachsten 20
Jahren folgendermaBen dar (vgl. Abb. 3 und Tab. 6). Die Anzahl der Bevolkerung in der
Altersgruppe der ,bis 18-Jahrigen“ wird sich bis zum Jahr 2032 um 5,4 % verringern.

Das sind rund 16.000 Kinder und Jugendliche weniger als im Referenzjahr 2012. In der
Altersgruppe der ,,19- bis 60-Jahrigen® wird die Bevdlkerung um 9,5 % abnehmen, was
einem Ruckgang von 91.700 Personen entspricht.

Demgegenuber wird die Gruppe der ,uber 60-Jahrigen® bis zum Referenzjahr 2032 um
139.700 Personen weiter zunehmen. Diese Zunahme entspricht einem Zuwachs von 31,7 %.

Abb. 3: Entwicklung der Altersstruktur in Mittelfranken

Bl <sJahre ]l > 18<40Jahre [ > 40 < 60 Jahre > 60 Jahre
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Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2032
) Einwohner in 1000




1. Strukturdaten

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

Die Bevolkerungsentwicklung im VGN wird begleitet von einer sich signifikant &ndernden
Altersstruktur. Bis zum Jahr 2032 wird sich die Altersstruktur im VGN grundlegend verandert
haben.

> Der Alterungsprozess der Bevolkerung kann auch mit Wanderungsgewinnen nicht
mehr gestoppt, allenfalls abgemildert werden.

Im Jahr 2032 wird dann die Altersgruppe der ,,uber 60-Jahrigen“ am starksten sein, wahrend
die Anteile der mittleren und jungeren Altersklassen deutlich niedriger ausfallen werden als
noch im Jahr 2012.

Die Brisanz des Alterungsprozesses zeigt folgende Entwicklung eindrucksvoll.

> Im Jahr 2032 wird jeder Dritte Einwohner in Mittelfranken Uber 60 Jahre alt sein. Im

Jahr 2012 war das nur jeder 4. Einwohner und im Jahr 1988 nur jeder 5. Einwohner.

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

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

Jahre Jahre Jahre A9 EY el

Oberfranken

2012 - 2032 -19,1 -16,1 -27,3 27,5
1992 - 2032 -35,1 -40,7 -11,4 55,6
Mittelfranken

2012 - 2032 -5,4 -6,4 -12,2 31,7
1992 - 2032 -13,3 -24,3 5,7 70,5
Unterfranken

2012 - 2032 -18,2 -14,3 -23,5 33,7
1992 - 2032 -33,6 -36,8 -1,5 76,4
Oberpfalz

2012 - 2032 -14,8 -12,6 -18,6 39,9
1992 - 2032 -26,8 -31,6 9,3 82,7

Quelle: Bayer. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung
Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fur Bayern bis 2032
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In der Tab. 6 werden die prozentualen Zu- bzw. Abnahmen in den vier dargesteliten Alters-
gruppen aufgefuhrt. Hier werden die Verschiebungen der Altersstruktur und damit die
Uberalterung der Bevolkerung beeindruckend dokumentiert.

In allen vier Regierungsbezirken sind die Zunahmen im Prognosezeitraum von 2012 bis
2032 in der Altersgruppe der ,Uber 60-Jahrigen“ am groBten.

Die Leistungen des OPNV werden fiir die Bewaltigung der Folgen des demographischen
Wandels unverzichtbar sein. Gerade in der Stadteachse wird aufgrund des Wachstums der
Bevdlkerung auch zukunftig noch die Verkehrsnachfrage weiter zunehmen. Das Verkehrs-
wachstum kann nur mit einem attraktiven OPNV-Angebot nachhaltig und zugleich umwelt-
vertraglich abgewickelt werden.

In den landlichen Gebieten, in denen starke Bevdlkerungsverluste zu verzeichnen sind,
muss eine angepasste, aber flachenhafte Versorgung mit Mobilitat sichergestellt werden.
Bedenkt man, wie oben skizziert, dass der demographische Wandel auch mit einem
Alterungsprozess der Bevélkerung einhergeht, wird deutlich, dass hier in Zukunft weitere
wichtige gesellschaftliche Aufgaben auf den OPNV zukommen werden.

Raumlich betrachtet zeichnen sich zukunftig zwei unterschiedliche Handlungsfelder fir den
VGN ab. Rdume im Zentrum der Metropolregion mit einem Bevélkerungswachstum und
damit auch mit einer zunehmenden Verkehrsnachfrage. Dieser Zuwachs an Verkehr kann
nur mit einem attraktiven OPNV-Angebot umweltvertraglich abgewickelt werden.

Demgegenuber stehen Regionen im VGN, in denen die Bevolkerung stark abnimmt. In
diesen Rdumen muss eine angepasste, flexible und flachenhafte Versorgung mit Mobilitat
sichergestellt werden.
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1.4. Entwicklung des Pkw-Bestandes

Der Trend zum eigenen Pkw und die damit verbundene erhdhte Pkw-Verfugbarkeit hat sich
auch im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 weiter fortgesetzt. Die Zahl der zugelassenen
Pkw im Verbundgebiet erhohte sich von 2012 zu 2014 um 2,6 % bzw. um Uber 37.000 Pkw.

Damit waren am 01.01.2014 im Verbundgebiet insgesamt uber 1,475 Mio. Pkw zugelassen.

Bei der Unterscheidung der Entwicklung der Pkw-Zulassungszahlen in den vier in der
Abb. 4 dargestellten Gebietskategorien VGN (Gesamtentwicklung), Stadteachse, kreis-
freien Stadte und Landkreise fallt auf, dass im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 die
prozentuale Zunahme bei allen Gebietskategorien nahezu identisch war.

Abb. 4: PKW-Entwicklung 1987 - 2014 "
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Hier setzt sich der schon seit einiger Zeit zu beobachtende Trend fort, dass sich die Steige-
rungsraten in der Stadteachse und den Landkreisen weiter angleichen.

In allen vier Gebietskategorien wurden neue Hochststande im Pkw-Bestand erzielt. In den
Landkreisen des VGN werden bald eine Million Pkw zugelassen sein (vgl. Abb. 4).

Auch bei der Betrachtung der Pkw-Entwicklung in den einzelnen Landkreisen von 2012 zu
2014 zeigt sich einheitliches Bild ohne gréBere AusreiBer. Innerhalb der Landkreise liegen
die Steigerungsraten der Pkw-Zulassungszahlen zwischen 2,2 % und 3,2 %.

> Der seit funf Jahren feststellbare Trend der Angleichung der Steigerungsraten bei
den Pkw-Zulassungszahlen innerhalb der Stadtachse und den Landkreisen setzt
sich weiter fort.

In der Abb. 4 ist die Pkw-Entwicklung von 1987 bis 2014 erweiterungsbereinigt und stillle-
gungsbereinigt in der Unterscheidung Verbundgebiet (Gesamtentwicklung), Stadteachse,
kreisfreie Stadte und Landkreise aufgefuhrt.

Die enorme Zunahme des Pkw-Bestandes im VGN zeigt sich, wenn man die Anzahl der
zugelassenen Pkw zu Verbundstart im Jahr 1987 mit dem Jahr 2014 vergleicht (vgl. Abb. 4).

> Im Vergleich zum Verbundstart im Jahr 1987 sind erweiterungsbereinigt im Jahr
2014 uber eine halbe Million Pkw mehr zugelassen. Erweiterungsbereinigt betragt
die Zunahme des Pkw-Bestandes im VGN uber 56 %.

Die Anzahl der zugelassenen Pkw hat sich verbundweit im Vergleichszeitraum um Uber
530.000 Pkw erhoht. Dabei entfallt der gréBte Teil der Pkw-Zunahme mit 77 % (411.300 Pkw)
auf die VGN-Landkreise, 17 % (87.800 Pkw) auf die Stadteachse und 6 % (32.900 Pkw) auf
die kreisfreien Stadte auBerhalb der Stadteachse.

In der Unterscheidung Stadteachse und Landkreise verteilt sich dieser enorme Zuwachs
folgendermaBen auf die beiden Gebietskategorien (vgl. Tab. 7).

In der Stadteachse hat sich die Anzahl der Pkw um Uber 87.800 erhdht, was einer prozen-
tualen Zunahme von 32 % entspricht. In den Landkreisen hat sich der Pkw-Bestand noch
viel starker erhoht. Hier hat die Anzahl der Pkw im Vergleichszeitraum von 1987 bis 2014
um Uber 411.300 zugenommen, was einer prozentualen Zunahme von ca. 71 % entspricht.

In den letzten 27 Jahren hat rein rechnerisch die Anzahl der Pkw im Verbund jahrlich um
2,1 % zugenommen. Diese jahrliche prozentuale Zunahme wurde 19.700 Pkw entsprechen.
Diese 19.700 Pkw beanspruchen jedes Jahr theoretisch einen zuséatzlichen Flachenbedarf
im ruhenden Verkehr von Uber 27 FuBballfeldern in den Wohnorten und 27 FuBballfelder an
den jeweiligen Arbeitsorten.
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Im Vergleichszeitraum von 2012 zu 2014 hat sich der Motorisierungsgrad der Verbundbe-
volkerung weiter erhoht (vgl. Tab. 7). Zu Jahresbeginn 2012 lag der Kennwert Pkw je 1.000
Einwohner bei 552 im VGN.

Im Jahr 2014 erreicht der Motorisierungsgrad mit 570 Pkw je 1.000 Einwohner innerhalb
des VGN wieder einen neuen Hochststand. In Deutschland bzw. in Bayern lag der Motori-
sierungsgrad im Jahr 2014 bei 547 Pkw je 1.000 Einwohner bzw. bei 585 Pkw je 1.000
Einwohner (vgl. Karte im Anhang).

> Mit der standigen Zunahme des Pkw-Bestandes geht auch eine permanente
Zunahme der Motorisierung der Bevolkerung im VGN einher.

Die Unterschiede im Motorisierungsgrad zwischen der BevOlkerung in der Stadteachse und
den Landkreisen hat sich weiter erhoht. Im Jahr 2014 stehen den Einwohnern innerhalb der
Stadteachse bezogen auf 1.000 Einwohner 474 Pkw zur Verfugung. In den VGN-Landkreisen
liegt dieser Kennwert bei 621 Pkw je 1.000 Einwohner.

Damit hat sich der Abstand im Motorisierungsgrad zwischen Stadt und Land bezogen
auf 1.000 Einwohner weiter vergréBert. Zum Verbundstart im Jahr 1987 war der Motorisie-
rungsgrad innerhalb der Staddteachse und den Landkreisen mit 392 Pkw je 1.000 Einwohner
bzw. 420 Pkw je 1.000 Einwohner nahezu gleich.

Seit dem Jahr 1987 hat sich der Motorisierungsgrad der Einwohner in der Stadteachse
und in den Landkreisen unterschiedlich entwickelt. In den letzten 27 Jahren hat sich der
Kennwert Pkw je 1.000 Einwohner in den Landkreisen um tber 200 Pkw erhoht. Im gleichen
Zeitraum hat sich die Anzahl der Pkw in der Stadteachse lediglich um 82 Pkw je 1.000
Einwohner erhoht (vgl. Tab. 7)

Im Verlauf der Pkw-Motorisierung gab es innerhalb der Staddteachse auch Phasen, in denen
der Pkw-Bestand rtcklaufig war. Dagegen hat sich in den Landkreisen seit 1987 die Motori-
sierung standig erhoht (vgl. Tab. 7).

> Es ist kein Ende der zunehmenden Motorisierung im VGN in Sicht. Innerhalb der
Stadteachse und in den Landkreisen haben sich die Zuwachsraten in den letzten
funf Jahren angenahert und sind nahezu identisch.

Die Ergebnisse der aktuellen Shell Studie ,Pkw-Szenarien bis 2040“ zeigen, dass mit einer
weiteren Zunahme des Motorisierungsgrades in Deutschland bis zum Jahr 2030 zu rechnen
ist. Der H6hepunkt der Gesamtmotorisierung in Deutschland wird laut der Shell-Studie im
Jahr 2027/2028 erreicht. Danach wird ein leichter Ruckgang des Motorisierungsgrades bis
zum Jahr 2040 prognostiziert.

Die Prognose des Pkw-Bestands zeigt, dass der Pkw-Bestand in Deutschland bis zum Jahr
2025 weiter wachsen wird. Ab dem Jahr 2025 geht der Pkw-Bestand zuruck und pendelt
sich im Jahr 2040 ungefahr auf das heutigen Niveau ein.
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Als Fazit der neuesten Shell-Studie bleibt festzuhalten, dass trotz des demographischen
Wandels und trotz neuer gesellschaftlicher Trends, wie z.B. die Zunahme von carsharing-
Angeboten in GroBstadten und die Abnahme des Fuhrerscheinbesitzes von jungen Erwach-
senen, die Nachfrage nach Auto-Mobilitat bis zum Ende des Betrachtungszeitraumes im
Jahr 2040 hoch sein wird.

Tab. 7: Pkw-Entwicklung nach Gebietskategorien "

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

1987 943.100 409 274.747 392 582.120 420
1989 1.011.245 426 290.660 402 627.621 439
1991 1.068.107 435 307.156 414 663.784 446
1993  1.120.550 447 316.442 424 704.493 460
1995  1.153.317 455 316.268 427 735.753 469
1997  1.179.775 462 317.567 431 760.308 478
1999  1.222.936 476 322.306 438 795.894 496
2000 1.250.570 486 328.357 446 815.838 507
2001 1.260.570 488 330.438 446 823.344 510
2002  1.281.814 494 336.948 453 836.607 516
2003 1.292.553 497 337.655 452 846.281 521
2004  1.300.721 499 335.517 449 855.997 526
2005 1.308.684 502 333.943 444 865.402 532
2006  1.321.340 507 334.697 443 876.808 541
2007  1.332.251 512 334.434 441 887.837 549
2008  1.370.602 527 344.831 453 914.094 566
2009 1.374.435 530 341.478 449 920.946 573
2010  1.393.177 537 344.756 453 935.229 583
2011 1.414.232 544 348.760 454 950.394 593
2012  1.438.121 552 353.692 456 967.679 603
2013 1.458.864 566 358.777 472 982.056 616
2014  1.475.155 570 362.557 474 993.492 621

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.): Sonderheft Gber den Bestand an Kraftfahrzeugen

Basis:

aktuelles Verbundgebiet (Stand: 1.1.2012)
" erweiterungs- und stilllegungsbereinigt

und Kraftfahrzeuganhangern am 1. Juli bzw. 1. Januar (jeweilige Jahrgange) in
der Gliederung nach Fahrzeugarten und Gemeinden
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Auf den VGN Ubertragen bedeuten diese Szenarien, dass sich an den derzeitigen Rahmen-
bedingungen im VGN d.h. an der weiteren Zunahme des Pkw-Bestands und der weiteren
Zunahme des Motorisierungsgrads, auch in naher Zukunft nichts andern wird.

» 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 Trendumkehr in der Motori-
sierung im VGN erwarten.

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

Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse beruhen auf Auswertungen der Pendler-
daten aus der Arbeitsamtsstatistik von 1997 bis 2014.

In der Arbeitsamtsstatistik der Bundesagentur fur Arbeit werden nur die sozialversiche-
rungspflichtigen Arbeitnehmer in die Auswertungen einbezogen. Zu diesem Personenkreis
gehdren alle Arbeiter und der groBte Teil der Angestellten (einschlieBlich Auszubildende).
Dieser Personenkreis reprasentiert rund 70 % aller Erwerbstatigen in Bayern.

Trotz der Einschrankung, dass nicht alle Erwerbstatigen bei den Pendlerstromdaten Beruck-
sichtigung finden, stellen diese Daten eine wichtige Planungsgrundlage fur den OPNV dar
und lassen aktuelle Aussagen Uber die Entwicklung der Pendlerstrome im VGN zu.

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

In der Abb. 5 wird der Pendlereinzugsbereich der Stadt NUrnberg mit seinen Herkunfts-
gebieten dargestellt. Die Stadt NUrnberg ist das gréBte Pendlerzentrum Nordbayerns und
besitzt dadurch auch fur den VGN die groBte verkehrliche Bedeutung.

Anhand von sieben Pendlerachsen, die sich weitgehend mit den Linienverlaufen bzw.
Einzugsbereichen der gleichnamigen R-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, 2012 und 2014 naher betrachtet.

Im Vergleich zum letzten Verkehrsentwicklungsbericht aus dem Jahr 2012 lassen sich
folgende Veranderungen ausmachen.

> Im Jahr 2014 pendelten am Werktag uber 148.600 Beschaftigte von auBerhalb in
die Stadt Nurnberg zum Arbeiten ein.

Das waren drei Prozent Beschaftigte mehr als im Jahr 2012. Ann&hrend 122.000 Berufsein-
pendler nach Nurnberg hatten ihren Wohnort im VGN.

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

In der Pendlerachse 1 findet der mit Abstand starkste Berufsverkehr von und nach Nurnberg
statt. In diesem Korridor pendeln am Werktag im Jahr 2014 ca. 35.700 Beschéaftigte nach
Nurnberg. Die Pendlerachse 1 umfasst die Stadt Furth, Teilbereiche vom Landkreis Furth
und die Landkreise Neustadt/A.-Bad Windsheim bzw. Kitzingen (vgl. Abb. 5).
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Abb. 5: Pendlerachsen Stadt Nirnberg - Berufseinpendler "
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Den zweitstarksten Pendlerkorridor bildet die Achse 6 mit der kreisfreien Stadt Schwabach
und den Landkreisen Roth und WeiBenburg-Gunzenhausen. Aus diesen Herkunftsbe-
reichen pendeln taglich Gber 19.500 Berufstatige nach Nurnberg.
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Insgesamt hat sich das Pendleraufkommen in allen sieben auf die Stadt NUrnberg gerich-
teten Pendlerachsen im Vergleich zu 2012 erhdht. Das auf NUrnberg gerichtete Pendlerauf-
kommen hat um 2,5 Prozentpunkte zugenommen. Das sind 3.000 Berufseinpendler nach
Nurnberg mehr, die am Werktag morgens nach Nurnberg hineinfahren und abends die
Stadt wieder verlassen.

Theoretisch entsteht durch die 3.000 zusatzlichen Berufseinpendler nach Nurnberg eine
Autoschlange von fast 16 Kilometern Lange, die sich zweimal taglich bildet.

Im Ruckblick auf das Jahr 2012 fand mit 3,6 % die starkste Zunahme in der Achse 1 statt
(vgl. Abb. 5). Hier hat sich das Berufspendleraufkommen in den letzten beiden Jahren um
uber 1.200 Pendler erhdht. Auch in der Pendlerachse 2 war mit 2,7 % ein Uberdurchschnitt-
liches Wachstum zu verzeichnen.

» Im Vergleich zum Jahr 1997 hat sich die Anzahl der Berufseinpendler nach
Nurnberg im Jahr 2014 in den untersuchten Pendlerachsen um 13.400 erhoht, was
einer Zunahme von uber 12 % entspricht.

Dabei haben sich die Pendlerachsen 1 und 2 am starksten entwickelt. Im Betrachtungs-
zeitraum von 1997 zu 2014 haben sich die Berufseinpendler von der Achse 1 um 6.000
und in der Achse 2 um 3.500 erhoht. Uberdurchschnittliche Zuwachse waren auch in der
Pendlerachse 4 mit einem Zuwachs von mehr 13 % zu verzeichnen.

Uber 26 % der Herkunftsorte der Berufseinpendler nach Niirnberg kommen unmittelbar
aus den kreisfreien Stadten der Stadteachse. Dabei stammen 20.500 Einpendler bzw. 17 %
der Gesamteinpendler nach NuUrnberg aus Furth, 6.000 Einpendler bzw. 5 % entfallen auf
Erlangen und 5.400 bzw. 4 % kommen aus Schwabach.

Mit Uber 21.500 Einpendlern nach Nurnberg behalt der Landkreis NuUrnberger Land auch im
Jahr 2014 seine Spitzenposition.

Im Untersuchungszeitraum von 1997 bis 2014 haben alle Pendlerverflechtungen mit der
Stadt Nurnberg und den Gemeinden im Umland zugenommen. Die einzige Ausnahme
stellt der Landkreis Neumarkt dar, hier hat sich die Anzahl der Einpendler nach Nurnberg
im Vergleich zu 1997 um rund 3 % verringert.

Die engen Verflechtungen Nurnbergs mit seinen Nachbarorten haben sich im Ruckblick
auf das Jahr 1997 noch weiter intensiviert. Zwischen Nurnberg und Furth bzw. zwischen
NUrnberg und Erlangen hat sich die Verflechtungsintensitat am starksten erhéht.

So nahmen die Anzahl der Berufseinpendler von Furth nach Nurnberg um 4.300 Pendler
bzw. von Erlangen nach Nurnberg um 1.150 Pendler zu.

Die prozentual gréBten Zuwéachse waren bei den Pendlerbeziehungen der Stadt Nurnberg

zu den kreisfreien Stadten Ansbach (27 %), Bamberg (39 %) und Bayreuth (51 %) zu
beobachten.
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In der Tab. 8 werden die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten nach Ein- und
Auspendlern unterschieden. Einpendler sind sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, die
nicht am Arbeitsplatz wohnen. Auspendler sind sozialversicherungspflichtig Beschattigte,
die nicht am Wohnort arbeiten. Die Differenz aus Einpendlern zu Auspendlern ergibt den
Pendlersaldo.

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

Von den acht kreisfreien Stadten innerhalb des VGN weisen sechs kreisfreie Stadte einen
positiven Pendlersaldo auf (vgl. Tab. 8).

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

Die engen Pendlerverflechtungen Nlrnbergs mit seinen Nachbarorten innerhalb der
Stadteachse hat zur Folge, dass aufgrund ihrer raumlichen Nahe zu Nurnberg die Stadt
Farth zusammen mit der Stadt Schwabach die einzigen kreisfreien Stadte in Bayern sind,
die keinen deutlichen Einpendleruberschuss besitzen.

Das zeigt sich auch bei der Betrachtung des Kennwerts Auspendlerquote der beiden Stadte.
Mit einer Auspendlerquote von 70,7 % in Furth und mit 66,4 % in Schwabach werden in
beiden Stadten verbundweit Spitzenwerte erreicht (vgl. Tab. 8).

Die Stadt Nurnberg als das groBte Pendlerzentrum Nordbayerns Ubt mit seiner hohen
Arbeitsmarktattraktivitdt eine groBe Anziehungskraft auf die Beschaftigten innerhalb des
VGN aus. Das spiegelt sich auch am Pendlersaldo wider: Mit einem Plus von Uber 90.000
Berufseinpendler hat die Stadt NUrnberg hat den gréBten Pendlerlberschuss im VGN.

> Die Stadt Niirnberg weist mit ihren iber 284.500 Beschaftigten am Arbeitsort die
groBte Arbeitsplatzzentralitat im VGN auf. Im Jahr 2014 hat sich die Anzahl der
Beschaftigten in Nirnberg gegenuber dem Jahr 2012 nochmal um uber 9.000
erhoht.

Die StadtErlangenist mitfast89.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort
das zweitstarkste Uberregionale Arbeitszentrum im VGN. Bezogen auf die Einwohnerzahl
hat die Stadt Erlangen mit 840 Beschéftigten je 1.000 Einwohner die héchste Beschatftig-
tendichte im VGN.

Der VGN-Durchschnitt dieses Kennwerts lag im Jahr 2014 bei 401 Beschéftigten je 1.000
Einwohner. Zum Vergleich: In der Stadteachse lag dieser Kennwert bei 563 Beschéaftigten
je 1.000 Einwohner, in den Landkreisen lag die so ermittelte Beschaftigtendichte bei 288
Beschéftigten je 1.000 Einwohner.
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Tab. 8: Beschaftigte und Ein- und Auspendler nach Gebietskorperschaften 2014

P Wohn-  Arbeits- pendler pendler P P Saldo
schaften ort ort Quote Quote
Amberg 15574 25317 16.041 6.332 634 40,7 9.743
Ansbach 15568 24.685 15585 6.507 63,1 41,8 9.117
Bamberg 24975 50255 34992 9769 69,6 391  25.280
Bayreuth 04204 44447 27141 6948 61,1 28,7  20.243
Erlangen 43213 88.910 61.009 15446 686 357 45697
Flrth 49694 42375 27.741 35149 655 70,7 -7.319
Nirnberg 194388 284529 148.661 59.097 52,2 304  90.141
Schwabach 15.309 14946 9758 10.168 653 66,4 -363
LK Amberg- 41120 26.949 8987 23204 333 564  -14.171
Sulzbach
LK Ansbach 73570 57.071 14.403 30.998 252 421  -16.499
LK Bamberg 61.041 34599 13529 40.016 39,1 656  -26.442
LK Bayreuth 41563 22.692 8577 27.487 378 66,1  -18.871
LKErangen- 5513 44957 24738 35067 550 635  -10.256
Hbéchstadt
LK Forchheim  47.365 28.500 9.924 ©28.845 348 609 -18.865
LK Firth 45679 22949 11.966 34715 52,1 760  -22.730
:‘g gg}‘markt 52165 44337 10.314 18194 233 349  -7.828
LK Neustadt/
Aisch-Bad 30915 20947 7169 17177 239 43,0 -9.968
Windsheim
LK Nurnberger
Land 65599 50254 19.286 34.702 384 529  -15.345
LK Roth 49788 34546 12.860 28.153 372 565  -15.242
LK WeiBen-

burg-Gunzen- 36.560 30.808 6.292 12.083 20,4 33,0 -5.752
hausen

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit
Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte am 30.06.2014




1. Strukturdaten

Die regionalen Oberzentren Bamberg und Bayreuth sind auch durch einen groBen Pendler-
Uberschuss und einer hohen Beschéaftigtendichte gekennzeichnet (vgl. Tab. 8).

In Bamberg und Bayreuth gab es im Jahr 2014 einen Uberhang von 25.300 bzw. 20.200
Berufseinpendlern. Mit einer Beschaftigtendichte von 703 Beschéftigten je 1.000 Einwohner
und 625 Beschétftigten je 1.000 Einwohner werden auch in der Stadt Bamberg und in der
Stadt Bayreuth Spitzenwerte innerhalb des VGN erreicht.

Mit Gber 50.000 bzw. 44.500 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort
weisen die beiden oberfrankischen Stadte Bamberg und Bayreuth, sogar einen hdheren
Beschaftigtenbestand auf als die GroBstadt Furth mit 42.300 sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten am Arbeitsort.

Die VGN-Landkreise besitzen durchweg einen negativen Pendlersaldo. Das bedeutet, dass
mehr Beschéftigte aus dem Landkreis auspendeln als Beschaftigte einpendeln. Bevorzugte
Pendlerziele der in den Landkreisen wohnenden Beschéaftigten sind der Ballungsraum
NuUrnberg, Furth und Erlangen bzw. die vier regionalen Oberzentren mit den kreisfreien
Stadten Amberg, Ansbach, Bamberg und Bayreuth.

Neben der Anzahl der Beschéaftigten am Wohn- bzw. am Arbeitsort werden in der Tab. 8
auch die Kennwerte Einpendler- und Auspendlerquote ausgewiesen.

Die Einpendlerquote d.h. der Anteil der Einpendler an den sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten am Arbeitsort in Prozent, sowie die Auspendlerquote d.h. der Anteil der
Auspendler an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Wohnort in Prozent.

Um die Ergebnisse der Pendlerbeziehungen der kreisfreie Stadte und Landkreise besser
miteinander vergleichen zu konnen, wurden in der Tab. 8 noch die Kennwerte Ein- und
Auspendlerquote dargestellt, die Aussagen unabhangig von der RegionsgréBe erlauben.

Die Einpendlerquote zeigt an, wie viel Prozent der Arbeitnehmer in eine bestimmte Gebiets-
einheit einpendeln.

Die Einpendlerquote ist der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten einer
Stadt oder eines Landkreises, deren Wohnort auBerhalb dieser Gebietskategorie liegt, an
allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Arbeitsort in der betreffenden Stadt
bzw. Landkreises. Die Einpendlerquote zeigt an, wie viel Prozent der Beschaftigten in eine
bestimmte Gebietskategorie (hier: kreisfreie Stadte bzw. Landkreise) einpendeln.

Innerhalb der Gruppe der Gruppe der kreisfreien Stadte im VGN hat die Stadt NUrnberg mit
52,2 % die geringste Einpendlerquote. Das bedeutet fir NUrnberg, dass jeder zweite sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigte am Arbeitsort von auBerhalb kommt. Bei allen anderen
kreisfreien Staddten kommen rund zwei Drittel der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten am Arbeitsort von auBerhalb.
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In den Landkreisen liegen die Einpendlerquoten im Vergleich zu den kreisfreien Stadten
deutlich niedriger. Die hochste Einpendlerquote mit 55 % besitzt der Landkreis Erlangen-
Hochstadt, was an den drei im Landkreis ortsansassigen Weltfirmen liegt, die eine hohe
Anziehungskraft auf die Beschaftigen ausuben.

Die Auspendlerquote ist entsprechend der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten einer Gebietskategorie, deren Arbeitsort auBerhalb dieser Gebietseinheit liegt, an
allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Wohnort in dieser Gebietseinheit.

> Der Landkreis Furth ist der Spitzenreiter unter den Auspendlerregionen innerhalb
des VGN. Hier liegt die Auspendlerquote im Jahr 2014 bei 76 %. Ahnlich hohe
Werte erreichen noch die Landkreise Bamberg und Bayreuth mit einer Auspendiler-
quote von jeweils rund 66 %.

In diesen Landkreisen wirkt die rAumliche Nahe im Fall vom Landkreis Furth zu den Arbeits-
platzen 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 2012 zu 2014 weiter erhoht hat.

Der bundesweite Trend der zunehmenden Arbeitsplatzmobilitat ist also auch im VGN
erkennbar und wird auch in Zukunft fur ein noch héheres Verkehrsaufkommen im Verbund-
gebiet sorgen.
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Die Entwicklung des VGN-Verkehrsnetzes in der Unterscheidung nach Betriebszweigen
ist in den Tab. 9 und 10 aufgefuhrt. Im Betrachtungszeitraum von 2012 zu 2014 waren nur
kleine Veranderungen im Verkehrsnetz zu verzeichnen.

So hat sich die Linienzahl im VGN im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 um 15 Linien
auf insgesamt 680 Linien erhdht. Bei den neuen Linien handelt es sich ausschlieBlich um
Buslinien, damit verkehren im Jahr 2014 im VGN 640 Buslinien.

Durch die Integration der neuen Buslinien hat sich die Anzahl der Haltestellen im Busverkehr
um 90 Haltestellen auf den neuen Rekordwert von 8.000 Haltestellen erhéht. Damit konnte
die ErschlieBungsqualitat in bestimmten Bereichen des VGN verbessert werden.

Im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 hat sich das Streckennetz der Regionalbahn durch
die Verlangerung der R-Bahnlinie 9 bis nach Kinding im Landkreis Eichstatt um 34 km
erweitert.

Durch die Verlangerung der R9 hat sich die Anzahl der Regionalbahnhéfe im Jahr 2014 auf
189 Bahnhofe erhdht. Die Anzahl der S-Bahnhdéfe konnte durch die Inbetriebnahme des
neuen Haltepunktes Petersaurach Nord auf 81 gesteigert werden (vgl. Tab. 9).

Das VGN-Verkehrsnetz hatim Jahr 2014 eine Ausdehnung von ca. 11.276 km Streckenlange

bzw. 11.997 km Linienlange (vgl. Tab. 10). Damit hat sich Ladnge des aktuellen Strecken-

und Liniennetzes im Vergleich zu 2012 nur geringfugig erweitert.

> Die Streckenlange des Gesamtnetzes im VGN hat sich von 1987 zu 2014 mehr als
vervierfacht.

Tab. 9: Verkehrsnetz des VGN nach Betriebszweigen

Betriebszweige Anzahl Linien Anzahl Haltestellen
1987 2012 2014 1987 2012 2014
U-Bahn 2 3 3 28 46 46
StraBenbahn 6 5 5 84 74 74
S-Bahn 1 4 4 11 80 81
Regionalbahn 14 28 28 123 188 189
Bus 104 625 640 1.770 7.910 8.000
Gesamt 127 665 680 2.016 8.168 8.390
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SeitVerbundstartim Jahr 1987 hat sich die Anzahl der Regionalbahnlinienim VGN verdoppelt.
Im Jahr 2014 war die Anzahl der Buslinien sechsmal hoher als noch zum Verbundstart.
In den letzten 27 Jahren hat die Anzahl der bedienten Haltestellen im Verbund mehr als
vervierfacht. Den Verbundfahrgasten stehen im Jahr 2014 8.389 Haltestellen als Zugangs-
maoglichkeiten zum OPNV zur Verfiigung.

Die Inbetriebnahme des neuen S-Bahn-Netzes im Dezember 2010 war ein Quantensprung
in der Entwicklung des S-Bahn-Netzes im Verkehrsverbund. Durch die Inbetriebnahme hat
sich die Streckenlange im S-Bahn-Netz von vorher 67 km auf 228 km mehr als verdreifacht
(vgl. Tab. 10).

Tab. 10: Verkehrsnetz des VGN nach Betriebszweigen

Streckenlange in km Linienlange in km

Betriebszweige

1987 2012 2014 1987 2012 2014
U-Bahn 19 35 35 29 39 39
StraBenbahn 40 33 &%) 51 S &/
S-Bahn 17 228 228 17 229 229
Regionalbahn 425 934 968 457 992 1.026
Bus 2.140 9.749 10.012 2.499 10.403 10.666
Gesamt 2.641 10.979 11.276 3.053 11.700 11.997

In den Abb. 6 und 7 wird die Verteilung der Zug- und Wagenkilometer bzw. der Platz-
kilometer auf die unterschiedlichen Betriebszweige im VGN (R-Bahn, S-Bahn, U-Bahn,
StraBenbahn und Bus) dargestellt und deren Entwicklung in einer Zeitreihe von 1988 bis
zum Jahr 2014 abgebildet. Die Daten zur Betriebsleistungsstatistik werden jahrlich von den
Gesellschaftern an die Verbundgesellschaft gemeldet.

Die Zug- bzw. Wagenkilometer geben die Fahrleistung der unterschiedlichen Verkehrsmittel
im OPNV (R-Bahn, S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn und Bus) in Kilometern wieder.

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

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

Unter dem Betriebszweig R-Bahn werden die Leistungs- und Angebotsdaten der beiden
im VGN tatigen Schienenverkehrsunternehmen DB Regio AG und agilis zusammengefuhrt.
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Im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 haben sich die Zug- und Wagenkilometer insgesamt
um 0,6 % verringert und die Anzahl der Platzkilometer hat um einen Prozent zugenommen.
Im Jahr 2014 belaufen sich die Verkehrsleistungen im VGN auf 89,494 Mio. Zug- und
Wagenkilometer.

> Das Beforderungsangebot im VGN belauft sich im Jahr 2014 auf 22,443 Mio. Platz-
kilometer, was einen neuen Hochstwert im Kapazitatsangebot des VGN bedeutet.

Abb. 6: Zug- und Wagenkilometer in Tsd.
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Quelle: Meldungen der Verkehrsunternehmen an den VGN

Im Betrachtungszeitraum von 2012 zu 2014 waren neben dem Betriebszweig R-Bahn auch
bei dem Betriebszweig StraBenbahn leichte Rlickgange, sowohl bei den Zug- und Wagen-
kilometern, als auch bei den Platzkilometern zu verzeichnen (vgl. Abb. 6 und Abb. 7).

Die Ruckgange sind im wesentlichem auf den Wegfall der sogenannten ,Alex-Zuge“ der
Vogtlandbahn zwischen Amberg und Nurnberg im Jahrfahrplan 2013 zurtckzufuhren.
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Die Ursache fur die leichten Ruckgange im Betriebszweig StraBenbahn ist auf Reduzie-
rungen im Fahrtenangebot zurickzufthren.

Abb. 7: Platzkilometer in Mio. "
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Der Ruckblick auf das Jahr 1988 verdeutlicht wie stark die Fahrleistung und das Platzan-
gebot im VGN ausgeweitet wurden. Im Betrachtungszeitraum von 1988 bis 2014 stiegen
die Zug- und Wagenkilometer um 135 % bzw. die Platzkilometer um 170 %.

In den Tab. 11 und 12 wird die Entwicklung der Zugkilometer im Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) differenziert nach Stadten und Landkreisen im VGN dargestellt.

In der Tab. 11 wird die Entwicklung der Zugkilometer von 2010 bis 2014 betrachtet.
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Bei der Tab. 12 wird die Entwicklung der Anteile der VGN-Gebietskdrperschaften am
Gesamtaufkommen der Zugkilometer dargestellt.

> Bezogen auf die Anzahl der Zugkilometer war der Landkreis Nurnberger Land auch
im Jahr 2014 wieder Spitzenreiter aller VGN-Gebietskorperschaften.

Die Anzahl der Zugkilometer im Landkreis Nurnberger Land betrug im Jahr 2014 Uber 4,683
Mio. Zugkilometer, was einem Anteil an der Gesamtverkehrsleistung im SPNV des VGN von
20,3 % entspricht (vgl. Tab. 12).

Bei den elf weiteren komplett in den VGN integrierten Landkreisen, lag das Leistungsan-
gebot im Jahr 2014 zwischen 632 Tsd. Zugkilometer im Landkreis Erlangen-Hochstadt/A.
und 1,546 Mio. Zugkilometer im Landkreis Neustadt/A.-Bad Windsheim.

Der Landkreis Erlangen-Hochstadt/A. mitdem geringsten Zugangebotim VGN erreicht einen
Anteil an der Gesamtverkehrsleistung im SPNV von 2,7 %. Bei den anderen Landkreisen
hatten die Anteile eine Schwankungsbreite von 3,4 % bis 6,7 % (vgl. Tab. 12).

Da die Uberwiegende Anzahl der R- und S-Bahn-Linien auf Nurnberg zulaufen, hat die
GroBstadt Nurnberg mit ber 3 Mio. Zugkilometern das gréBte Zugkilometerangebot aller
kreisfreien Stadte im VGN. Hier bt der SPNV mit seinen zahlreichen Bahnhéfen im Stadt-
gebiet auch eine wichtige ErschlieBungsfunktion aus.

Im Vergleich zum letzten Verkehrsentwicklungsbericht aus dem Jahr 2012 haben sich die
Anteile der kreisfreien Stadte und Landkreise am Gesamtaufkommen nur unwesentlich
verandert.

Die einzelnen landkreisbezogenen bzw. stadtebezogenen Entwicklungen und Verande-
rungen des Zugkilometerangebotes sind den jeweiligen Tabellen zu entnehmen.
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Tab. 11: Zugkilometer im SPNV nach Gebietskorperschaften

Gebietskorperschaften 2010 2012 2014 28‘11&21 2 28::2 2
Amberg 76.322 79.483 73.587 -7,4 -3,6
Ansbach 419.606  448.736  446.908 -0,4 6,5
Bamberg 201.591 234.998  239.925 2,1 19,0
Bayreuth 194.769  288.686  292.093 1,2 50,0
Erlangen 318.766 381.494 406.270 6,5 27,5
Furth 879.915 1.024.434 1.065.443 4,0 21,1
Nlrnberg 2.645.440 3.025.456 3.010.123 -0,5 13,8
Schwabach 439.169  434.096  436.774 0,6 -0,5
LK Amberg-Sulzbach 813.654  817.956 781.247 -4,5 -4,0
LK Ansbach 1.222.743 1.387.678 1.388.610 0,1 13,6
LK Bamberg 717.236  874.102  916.649 4,9 27,8
LK Bayreuth 1.193.823 1.309.632 1.276.271 -2,5 6,9
LK Donau-Ries " 71.238 71.238 71.095 -0,2 -0,2
LK Erlangen-Héchstadt 536.368 611.977  632.255 3,3 17,9
LK Forchheim 671.797 773.616  843.515 9,0 25,6
LK Furth 1.040.354 1.242.426 1.270.595 2,3 22,1
LK HaBberge " 43.944 66.757 68.882 3,2 56,7
LK Kitzingen " 212.233 236.562  235.639 -0,4 11,0
LK Neumarkt 805.621 1.088.473 1.056.030 -3,0 31,1
LK Neustadt/A. - Bad Windsheim 1.477.587 1.539.632 1.545.586 0,4 4,6
LK Nurnberger Land 3.998.583 4.349.801 4.683.404 7,7 17,1
LK Roth 1.022.039 1.013.448 1.018.988 0,5 -0,3
LK WeiBenburg-Gunzenhausen  1.319.501 1.311.720 1.320.246 0,6 0,1

Quelle: Auswertungen jeweilige VGN-Jahresfahrplane
" nur teilweise integriert
2 Veranderungen in %
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Tab. 12: Zugkilometer im SPNV nach Gebietskorperschaften

Gebietskorperschaften 2012 Anteile in % 2014 Anteile in %
Amberg 79.483 0,4 73.587 0,3
Ansbach 448.736 2,0 446.908 1,9
Bamberg 234.998 1,0 239.925 1,0
Bayreuth 288.686 1,3 292.093 1,3
Erlangen 381.494 1,7 406.270 1,8
Furth 1.024.434 4,5 1.065.443 4,6
Nurnberg 3.025.456 13,4 3.010.123 13,0
Schwabach 434.096 1,9 436.774 1,9
LK Amberg-Sulzbach 817.956 3,6 781.247 3,4
LK Ansbach 1.387.678 6,1 1.388.610 6,0
LK Bamberg 874.102 3,9 916.649 4,0
LK Bayreuth 1.309.632 5,8 1.276.271 55
LK Donau-Ries " 71.238 0,3 71.095 0,3
LK Erlangen-Hochstadt 611.977 2,7 632.255 2,7
LK Forchheim 773.616 3,4 843.515 3,7
LK Farth 1.242.426 55 1.270.595 55
LK HaBberge " 66.757 0,3 68.882 0,3
LK Kitzingen " 236.562 1,0 235.639 1,0
LK Neumarkt 1.088.473 4,8 1.056.030 4,6
LK Neustadt/A. - Bad Windsheim  1.539.632 6,8 1.545.586 6,7
LK Ndrnberger Land 4.349.801 19,2 4.683.404 20,3
LK Roth 1.013.448 4,5 1.018.988 4,4
LK WeiBenburg-Gunzenhausen 1.311.720 5,8 1.320.246 5,7

Quelle: Auswertungen VGN-Jahresfahrplan 2012 und 2014
" nur teilweise integriert
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3. Verkehrsentwicklung im OPNV

Die dargestellte Fahrgastentwicklung bezieht sich auf die Ergebnisse der verbundweiten
VGN-Fahrgastzahlungen und -befragungen aus den Jahren 1988, 2000, 2008 und 2012.

Die Verbundbeforderungsfalle fur die Jahre 2013 und 2014 wurden anhand der Ergebnisse
der VGN-Fahrgastbefragung 2012 und den Ergebnissen der VGN-Verkaufsstatistik (d.h.
einer Aufstellung aller von den Verbundpartnern verkauften Fahrkarten) abgeleitet und far
die beiden Jahre fortgeschrieben.

Zur Ableitung der Verbundbeforderungsfalle aus Verkaufsstatistik sind mehrere Rechen-
schritte notwendig. Die indirekt aus der Verkaufsstatistik ermittelten Verbundbeférderungs-
falle werden jedes Jahr mit den Kennwerten der aktuellen VGN-Fahrgastbefragung fortge-
schrieben. Daher lasst sich auch fur die Jahre 2013 und 2014 eine aus der Verkaufsstatistik
abgeleitete Zahl der Verbundbeférderungsfalle ausweisen (vgl. Abb. 8).

Abb. 8: Entwicklung Verbundbeférderungsfalle 1988 - 2014 "
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Quelle: VGN-Verkaufsstatistik und VGN-Verkehrserhebung 1988, 2000, 2008 und 2012
" inklusive Freifahrer und Schwerbehinderte

Um die Verkehrsentwicklung im OPNV abbilden und fortschreiben zu kénnen wurden in der
Abb. 8 die Ergebnisse von vier verbundweiten VGN-Fahrgastbefragungen aus den Jahren
1988, 2000, 2008 und 2012 verwendet.




3. Verkehrsentwicklung im OPNV

Die Verkehrsentwicklung im VGN nach der VGN-Fahrgastbefragung 2012 wurde aus den
Ergebnissen der VGN-Verkaufsstatistik abgeleitet.

In der Abb. 8 werden die Jahresergebnisse als sogenannte Verbundbeférderungsfalle
aufgefuhrt. Unter einem Verbundbeférderungsfall ist eine im VGN beforderte Person,
unabhangig von der Anzahl der Umstiege, innerhalb des Verbundgebietes zu verstehen.
Bei den Verbundbeférderungsfallen werden die Fahrten berucksichtigt, deren Start- und
Zielhaltestelle im Verbundgebiet liegen.

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

> Im Berichtszeitraum der beiden Verkehrsentwicklungsberichte von 2012 zu 2014
hat die Verkehrsnachfrage im VGN um uber 2,3 Mio. Fahrgaste bzw. einem Prozent
abgenommen.

Im Jahr 2012 wurden Uber 245 Millionen Fahrgaste mit dem VGN beférdert, was damals ein
neues Rekordergebnis darstellte. Gegenuber der vorherigen VGN-Fahrgastbefragung aus
dem Jahr 2008 hatte sich die Anzahl der Verbundfahrgaste um 5,3 % erhéht.

Der Zuwachs an Fahrgasten zwischen 2008 und 2012 ist aber ausschlieBlich auf die
groBe Verbundraumerweiterung am 1.1.2010 zurlckzuflihren (Integration der kreisfreien
Stadte Bamberg und Bayreuth und der Landkreise Bamberg und Bayreuth bzw. Teile des
Landkreises HaBberge).

Nach einer differenzierten Betrachtung zeigte sich schon damals, dass sich erweiterungsbe-
reinigt die Fahrgastnachfrage im ,Altraum®“ des VGN um 3,2 % reduziert hat. Insbesondere
in den Stadten Nurnberg und Furth hat sich die Anzahl der Fahrgaste im Betrachtungs-
zeitraum verringert.

Im Vergleich zu den Ergebnissen der VGN-Fahrgastbefragung 2012 und der aus der
Verkaufsstatistik fortgeschriebenen Anzahl der Verbundbeforderungsfalle fur das Jahr 2014
ist ein Ruckgang im Fahrgastaufkommen von einem Prozent zu verzeichnen.

In der Abb. 9 ist die Entwicklung der Verbundbeférderungsfélle von 1988 bis 2014 differen-
ziert nach Tagesarten (Werktag, Samstag und Sonntag) aufgefthrt. Auch hier basieren die
Tageswerte auf den Auswertungen der VGN-Fahrgastbefragungen aus den Jahren 1988,
2000, 2008 und 2012.

Da man aus den Daten der VGN-Verkaufsstatistik keine Unterscheidung der Fahrgast-
zahlen in Werktags-, Samstags- und Sonntagsverkehr treffen kann wurde die aus der
VGN-Fahrgastbefragung 2012 gewonnene Verteilung der Verbundbeforderungsfalle auf
die drei Tagesarten Werktag, Samstag und Sonntag verwendet.

Die Tageswerte fur die Jahre 2013 und 2014 wurden anhand der jahrlichen Steigerungs-
raten aus der Verkaufsstatistik linear fortgeschrieben.
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Abb. 9: Verbundbeférderungsfalle nach Tagesarten " 1988 - 2014
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491,5
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Quelle: VGN-Fahrgastbefragungen 1988, 1994, 2000, 2008 und 2012,
VGN-Verkaufsstatistik 2013 - 2014
) Tageswert Schulzeit

In der Unterscheidung nach Tagesarten bedeutet dieses Fortschreibungsergebnis, dass
im Jahr 2014 an einem durchschnittlichen Werktag in der Schulzeit fast 889.000 Fahrgaste
mit dem VGN unterwegs waren. Am Samstag und Sonntag lag das durchschnittliche
Fahrgastaufkommen bei 471.500 bzw. 257.100 Fahrgasten.

In der Gegenuberstellung zu den Ergebnissen der VGN-Fahrgastbefragung 2012, hat sich
rein rechnerisch die Fahrgastzahl am Werktag um 8.500 Fahrgéaste, am Samstag um 4.500
Fahrgaste und am Sonntag um 2.500 Fahrgéste verringert (vgl. Abb. 9).

> Im Vergleich zum Verbundstart im Jahr 1987 liegt die Anzahl der Verbundbeforde-
rungsfalle im Jahr 2014 um uber 100 Mio. Verbundfahrgaste hoher.

Im Vergleich zu 1988 betragt die Fahrgastzunahme am Werktag 81 %. Im Wochenend-

verkehr hat sich die Anzahl der Verbundfahrgaste am Samstag und Sonntag mehr als
verdoppelt.
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In einer weiteren Grafik wird die Verkehrsentwicklung vor dem Verbundstart und nach der
Verbundgrindung dargestellt (vgl. Abb. 10). Die Zahlen von 1975 beziehen sich auf die
Ergebnisse des Gesamtverkehrsplanes GroBraum Nurnberg (GVGN) und raumlich auf die
Industrieregion Mittelfranken (Region 7). Die Basis fur die Zeitreihe bildet das Jahr 1975
(Index = 100).

Abb. 10: VGN-Verkehrsentwicklung Stadt - Region 1975 - 2014

= Stadt === Region
Index Tarifstufe: A, B, C, D, F, K, 1,2 ab Tarifstufe 2+T
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Quelle: VGN-Verkaufsstatistik, Fahrten in den Tarifstufen

Die Zeitreihe beruht wiederum auf der Ableitung des Fahrtenaufkommens aus der
VGN-Verkaufsstatistik und im Gegensatz zu den Abb. 8 und 9 werden jedoch in dieser
Darstellung nur die entgeltlich beférderten Fahrgéste dargestellit.

Durch die Unterscheidung der Entwicklung des Fahrtenaufkommens in den Tarifstufen A,
B,C,D, F K, 1,2 (biszum 31.12.2011: Tarifstufe S, K und 2) und ,,ab Tarifstufe 2+T“ kann
man die rdaumliche Entwicklung in der Unterscheidung Stadtverkehre und Regionalver-
kehre abbilden.

Der uberwiegende Teil der Fahrten in den ,Stadttarifstufen® A, B, C, D, F, K, 1, 2 wird dem
Binnenverkehr der Stadte innerhalb der Stadteachse bzw. den anderen Stadten mit Stadt-

verkehren zugewiesen.




Verkehrsentwicklungsbericht 2014

Alle Fahrten in den Tarifstufen ,ab Tarifstufe 2+ T“ werden dem Regionalverkehr zugewiesen.
Auf dieses Fahrtenaufkommen entfallen die Fahrten, die als Binnenverkehr in der Region
verbleiben und die Fahrten die von der Region in die Stadteachse bzw. in die anderen
Stadte mit Stadtverkehren gerichtet sind (und umgekehrt).

> Im Jahr 2014 lag die Anzahl der entgeltlich beférderten Personen bei 227,6 Mio.
Fahrgasten. Die Anzahl der entgeltlich beforderten Fahrgaste hat sich im Berichts-
zeitraum von 2012 zu 2014 um ca. ein Prozent reduziert.

Dabei entfielen ca. 150,9 Mio. Fahrgaste auf die ,Stadttarifstufen®, die das Verkehrsauf-
kommen in den Stadten wiederspiegeln. Uber 76,7 Mio. Fahrgaste konnten der Tarifgruppe
»ab Tarifstufe 2+T“ zugeordnet werden, die den Regionalverkehr reprasentiert.

In der Unterscheidung zwischen der Verkehrsentwicklung in der Stadteachse bzw. in den
Stadten mit Stadtverkehr und dem Regionalverkehr zeigt sich folgendes Bild.

Im Vergleichszeitraum von 2012 zu 2014 ging in den Stadten mit den oben festgelegten
yotadttarifstufen das Fahrtenautkommen um 1,5 % zurlck. In der Region stagniert im
gleichen Zeitraum von 2012 zu 2014 das Fahrgastaufkommen in der Tarifgruppe ,ab Tarif-
stufe 2+T.

Mit der Grandung des VGN konnte die insgesamt negative Entwicklung des Fahrtenauf-
kommens im OPNV gestoppt werden und seit Verbundstart gingen auch die Fahrgast-
zahlen nach oben (vgl. Abb. 10).

Seit 1988 nahm der Gesamtverkehr (d.h. das Fahrtenaufkommen entgeltlich beférderter
Fahrgaste) um 83,8 % zu. Die Entwicklung nahm in den dargestellten Tarifstufenblécken
einen unterschiedlichen Verlauf.

In den oben festgelegten ,Stadttarifstufen® hat das Fahrtenaufkommen von 1988 zu 2014
um uber 50 % zugenommen. Dagegen hat sich das Fahrtenaufkommen in den dem Regio-
nalverkehr zugewiesenen Tarifstufen im Vergleichszeitraum mehr als verdreifacht.

Ein GroBteil des Fahrgastzuwachses in der Region ist dabei auf die zahlreichen Verbund-
raumerweiterungen zurlckzufUhren. Die gréBten Verbundraumerweiterungen fanden in
den Jahren 1993, 1997 und 2010 statt (vgl. Karte im Anhang).

> Ruckblickend lasst sich festhalten, dass durch die drei groBen Verbundraumerwei-
terungen ein Fahrtenzuwachs von tuber 30 Mio. in der Region erzielt wurde.

Die Verkehrsentwicklung in den Stadten bzw. in der Region sind im Einzelnen der Abb. 10
zu entnehmen.
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4.1. Verkehrsentwicklung anhand der Dauerzahistellen

In der Abb. 11 ist die Verkehrsentwicklung im Motorisierten Individualverkehr (MIV) anhand
von 20 bzw. ab dem Jahr 2010 von 37 reprasentativen Dauerzahlstellen im Verbundgebiet
dargestellt.

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

Ab dem Jahr 2010 bestand durch die Verbundraumerweiterung die Notwendigkeit weitere
Dauerzahlstellen in die Zeitreihe einzubeziehen. Ein groBer Teil der neu in die Zeitreihe
aufgenommenen Dauerzahlistellen lagen in den oberfrankischen Erweiterungsgebieten
(Stadt und Landkreis Bamberg bzw. Bayreuth).

» ImJahr 2014 wurden an den 37 Dauerzahlstellen 1,589 Mio. Kfz. ermittelt. Betrachtet
man die Verkehrsentwicklung im VGN im Zweijahreszeitraum von 2012 zu 2014, so
hat sich der Kfz-Verkehr an den 37 Dauerzahistellen um uber drei Prozent erhoht.

Dieses Ergebnis spiegelt nicht den Gesamtverkehr im VGN wider, sondern reprasentiert
nur die Verkehrsnachfrage an den ausgewahlten Dauerzahlstellen. Durch die Langzeitbe-
trachtung kann man wichtige Erkenntnisse in der Verkehrsentwicklung im MIV gewinnen.

In der Abb. 11 Iasst sich die Verkehrsentwicklung im MIV anhand von 20 Dauerzahlstellen
bis zum Jahr 1987 zurlckverfolgen. Bei dieser Betrachtung zeigt sich eine Verkehrsent-
wicklung, die sich in zwei Phasen unterteilen lasst.

In der ersten Phase von 1987 bis 2000 hat sich das Verkehrsaufkommen an den 20 ausge-
wahlten Dauerzahlstellen um 43 % erhéht, was einer Zunahme von ca. 330.000 Kfz entspricht.
In dieser starken ersten Wachstumsphase hat sich die rein rechnerisch an den Dauerzahl-
stellen gemessene Verkehrsbelastung jahrlich um 25.400 Kfz erhoht (vgl. Abb. 11).

Mit Beginn der zweiten Phase ab dem Jahr 2000 hatten sich die Zunahmen wesentlich
verlangsamt. Im beinahe gleichlangen Zeitraum von 2000 bis 2014 hat sich die Verkehrs-
nachfrage nur noch 13 % bzw. 138.000 Kfz erhéht (vgl. Abb. 11).

Von 1987 bis 2000 hat sich das Kfz-Verkehrsaufkommen durchschnittlich noch Gber drei
Prozent im Jahr erhoht. Ab dem Jahr 2000 lag die jahrliche Zunahme im Durchschnitt nur
noch unter einem Prozentpunkt.
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Abb. 11: Verkehrsentwicklung MIV 1987 - 2014 "
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Quelle: Autobahndirektion Nordbayern
1 DTV/Kfz = Summe aus 20 bzw. 37 Dauerzahlstellen der
Autobahndirektion Nordbayern

Inden Tab. 13 bis 15 wird die Verkehrsentwicklung in Deutschland, Bayern und Mittelfranken
differenziert nach vier StraBenklassen dargestellt. Die Grundlage dieser Ergebnisse bilden
die StraBenverkehrszahlungen (SVZ) des Bundes, die alle funf Jahre in ganz Deutschland
durchgefuhrt werden.

Tab. 13: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV - Kfz/24 h) - Bundesgebiet

1985 1990 2000 2005 2010

Autobahnen 31.385 41.967 47.848 47.632 46.400

BundesstraBen 7.238 9.005 9.271 9.207 9.340

StaatsstraBen 2.837 3.527 3.920 3.797 3.820

KreisstraBen 1.415 1.655 2.002 1.759 1.765
Quelle: BMVBS
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Das bedeutet, dass fur das Bundesgebiet erst wieder nach 2015 aktuelle Zahldaten zur
Verfugung stehen. In Bayern stehen fur die Jahre zwischen zwei StraBenverkehrszahlungen
hochgerechnete Zahlergebnisse der bayerischen Dauerzéhlstellen zur Verfigung.

Seit der letzten StraBenverkehrszahlung im Jahr 2010 hat sich der Durchschnittliche
Tagliche Verkehr (DTV) in Bayern bei allen vier StraBenklassen bis zum Jahr 2014 um ca.
funf Prozent erhoht.

Von 1990 bis 2000 hat sich der DTV auf den Autobahnen in Bayern um 30 % erhoht. Bei den
anderen drei StraBenklassen lag die Erhéhung zwischen 16 % bei den StaatsstraBen und
18 % bei den KreisstraBen. Nach dem Jahr 2000 haben sich die Verkehrsmengen auf den
bayerischen StraBen nur noch moderat erhéht.

> Ab dem Jahr 2000 bewegen sich die jahrlichen Steigerungsraten im MIV in Bayern
mit ca. einem Prozent in der gleichen GroBenordnung wie die Steigerungsraten im
Verbundgebiet.

Tab. 14: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV - Kfz/24 h) - Bayern

1990 2000 2005 2010 2013 2014

Autobahnen 35.691 46.320 47.350 46.111 47.609 48.513
BundesstraBen 7.822 9.165 9.424 9.640 9.879 10.057
StaatsstraBen 3.254 3.761 3.822 3.847 3.939 4.021
KreisstraBen 1.517 1.787 1.759 1.783 1.829 1.865

Quelle: StraBenverkehrszéhlungen (SVZ) 1990 - 2010

Tab. 15: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV - Kfz/24 h) - Mittelfranken

1990 2000 2005 2010

Autobahnen 43.112 53.933 55.104 55.919
BundesstraB3en 8.606 10.370 10.614 10.231
StaatsstraBBen 2.929 3.433 3.601 3.632
KreisstraBen 1.541 1.823 1.795 1.739

Quelle: StraBenverkehrszéhlungen (SVZ) 1990 - 2010

Far den Regierungsbezirk Mittelfranken stehen bei den Verkehrsmengen nur die Ergeb-
nisse aus den Jahren zur Verfugung, in denen der Bund StraBenverkehrszahlungen durch-

gefuhrt hat (vgl. Tab. 15).
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Im Jahr 2010 lag der ausgewiesene DTV in Mittelfranken bei den zwei StraBenklassen
Autobahnen und BundesstraBen Uber dem bayerischen Durchschnitt. Bei den beiden
anderen StraBenklassen Staats- und KreisstraBen lag der mittelfrankische DTV leicht
darunter.

In den Tab. 16 bis 18 werden die Entwicklungen im StraBennetz in Deutschland, Bayern
und Mittelfranken dargestellt. Gegenuber der Entwicklung des Verkehrsaufkommens (DTV)
haben sich die Netzldngen in den letzten Jahren nur geringflgig verandert.

Tab. 16: StraBennetz des Uberortlichen Verkehrs - Bundesgebiet

1985 1990 2000 2005 2010 2013 2014
Autobahnen 8.198 8.822 11515 12174 12813 12.879 12.900
BundesstraBen 31.485 31.063 41.321 40.969 39.887 39.604 38.900
StaatsstraBen 63.306 63.299 86.823 86.736 86.615 86.224 86.300
KreisstraBen 70.056 70.677 91.076 91.588 91.654 91.810 92.000
Gesamt 173.045 173.861 230.735 231.467 230.969 230.517 230.100

Quelle: BMVBS - Netzlangen in km

> Im Zeitraum von 2010 bis 2014 hat sich das StraBennetz in Bayern bzw. in Mittel-
franken, was die gesamte Netzlange betrifft, kaum verandert. Innerhalb der
einzelnen StraBentypen gab es leichte Veranderungen, die aber nicht nennenswert
waren.

Tab. 17: Entwicklung der Netzlangen (auBerorts) in Bayern

1980 2000 2005 2010 2013 2014
Autobahnen 1.561 2.241 2.322 2.503 2.514 2.515
BundesstraB3en 6.015 5.697 5.692 5.544 5.569 5.559
StaatsstraBBen 11.254 11.075 11.132 11.233 11.233 11.261
KreisstraBen 14.149 15.346 15.381 15.439 15.416 15.431
Gesamt 32.979 34.359 34.527 34.719 34.732 34.766

Quelle: OBB: Jahresberichte (jeweilige Jahrgange) - Netzlangen in km
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Tab. 18: Entwicklung der Netzlangen (auBerorts) in Mittelfranken

1995 2000 2005 2010 2013 2014
Autobahnen 356 356 358 356 356 356
Bundesstral3en 513 449 449 450 450 444
StaatsstraBBen 1.300 1.351 1.350 1.355 1.348 1.357
KreisstraB3en 1.653 1.661 1.660 1.671 1.670 1.671
Gesamt 3.822 3.817 3.817 3.832 3.824 3.828

Quelle: OBB: Zentralstelle fur Informationssysteme - 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 der
Obersten Baubehoérde wurde die Netzlange aller StraBen in Bayern von 1980 bis 2013 um
5,3 % erweitert.

Wesentlich dynamischer hat sich im gleichen Zeitraum die Jahresfahrleistung in Bayern
entwickelt. Bei den Jahresfahrleistungen der Kraftfahrzeuge in Bayern lag die Zunahme bei
uber 111 %.
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4.2. Verkehrsentwicklung Stadt Nurnberg

Seit beinahe 50 Jahre fuhrt die Stadt Nurnberg Verkehrszahlungen auf ihrem Stadtgebiet
durch, die jedes Jahr an zwei Tagen im Juli stattfinden. Bei diesen jahrlichen Verkehrszah-
lungen werden die Zahlquerschnitte an den stadtgrenziberschreitenden EinfallsstraBen
sowie der Binnenverkehr auf den Pegnitzbricken erfasst.

In der Abb. 12 werden die Ergebnisse der jahrlichen Querschnittszdhlungen der Stadt
Nurnberg von 1985 bis zum Jahr 2014 dargestellt. In dieser Darstellung wird zwischen der

Entwicklung des werktaglichen Verkehrs am AuBenkordon Nurnbergs und auf den Pegnitz-
bricken unterschieden.

Abb. 12: Verkehrsentwicklung Stadt Nurnberg 1985 - 2014
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Quelle: Jahrliche manuelle Verkehrszahlungen der Stadt Nurnberg

Die gesamte Verkehrsmenge auf allen Pegnitzbricken spiegelt in etwa den Binnenverkehr
Nurnbergs wider. Am sogenannten AuBenkordon werden alle wichtigen StraBen zusam-
mengefasst, die Uber die Stadtgrenzen Nurnbergs hinausfihren. Die an den Zahlquer-
schnitten des AuBenkordons ermittelte Verkehrsnachfrage reprasentiert den Quell- und
Zielverkehr und den Durchgangsverkehr der Stadt NUrnberg.
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Die Erfassung der Verkehrsmengen an den Pegnitzbricken und des AuBenkordons liefert
wichtige Erkenntnisse fur die Beurteilung des Gesamtverkehrs in Nurnberg.

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

Im Berichtszeitraum von 2012 bis 2014 hat sich das Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr
der Stadt Nurnberg um ca. 6.500 Kfz bzw. 3,2 % erhdht. Im Jahr 2014 lag die Verkehrs-
menge an den Pegnitzbricken bei 210.313 Kfz/16 h (vgl. Abb. 12).

Bei der Interpretation der Zahlen ist aber zu beachten, dass im Jahr 2012 mit 203.786 Kfz/16
h der bisher niedrigste Wert im Binnenverkehr der Stadt Nurnberg gemessen wurde.Im
Jahr 2014 hat die Verkehrsnachfrage am AuBenkordon leicht zugenommen. Mit insgesamt
567.260 Kfz/16 h liegt sie um ca. 7.500 Kfz/16 h bzw. 1,3 % hdher als im Jahr 2012 (vgl.
Abb. 12).

Allerdings war auch hier der Referenzwert aus dem Jahr 2012 relativ niedrig. Das Zahler-
gebnis an den EinfallsstraBen nach Nurnberg aus dem Jahr 2014 liegt noch weit unter dem
Hochstwert aus dem Jahr 2005. Damals wurde am AuBenkordon ein Verkehrsaufkommen
von 572.543 Kfz/16 h ermittelt.

Der Ruckblick auf die Zahlergebnisse aus dem Jahr 1985 und damit zwei Jahre vor der
Verbundgrindung zeigt, dass sich das Verkehrsaufkommen an den Pegnitzbricken und
am AuBenkordon unterschiedlich entwickelt hat (vgl. Abb. 12).

Wahrend sich der Verkehr Uber die Stadtgrenzen Nurnbergs von 1985 bis 2014 um 31 %
bzw. um Uber 133.000 Kfz/16 h erhoht hat, ging im gleichen Zeitraum das Verkehrsauf-
kommen im Binnenverkehr um 12 % bzw. um Uber 29.000 Kfz/16 h zurtck. Das Binnenver-
kehrsaufkommen in Nurnberg hat sich seit 1985 fortlaufend verringert und hat sich in den
letzten 10 Jahren auf ein Verkehrsaufkommen von ca. 210.000 Kfz/16 h eingependelt.

> Trotz steigender Pkw-Zulassungszahlen in Nurnberg und vor allem in der Region,
konnte in den letzten 15 Jahren die Kraftfahrzeugmenge im Nirnberger Quelle-
Zielverkehr abgesehen von geringen jahrlichen Schwankungen auf einem nahezu
gleichbleibenden Niveau gehalten werden.

Zu dieser positiven Entwicklung im stadtgrenzuberschreitenden Verkehr hat auch der
stetige Ausbau des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) beigetragen. Insbesondere das
im Jahr 2010 fertiggestellte S-Bahn-Netz, das sich auf Uber 228 km in der Metropolregion
Nurnberg erstreckt, wird auch in Zukunft dazu beigetragen, dass sich die Verkehrsmengen
am AuBenkordon nicht weiter erhéhen werden.

Vor dem Hintergrund von weiter zunehmenden Kfz-Zulassungszahlen muss es als Erfolg
gewertet werden, dass in den letzten Jahren das Verkehrsaufkommen in NUrnberg auf dem

gleichen Niveau gehalten werden konnte.




Verkehrsentwicklungsbericht 2014

4.3. MIV-Entwicklung in den SPNV-Korridoren

In der Abb. 13 wird die Entwicklung des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) in den Korri-
doren der S- und R-Bahn von 1985 bis 2010 dargestellt.

Die Datengrundlage fur die in Abb. 13 aufgefuhrten Werte im MIV bilden die Ergebnisse der
StraBenverkehrszahlung (SVZ) des Bundes, die bundesweit in einem Rhythmus von funf
Jahren durchgefuhrt wird.

Das in den S-Bahn- und R-Bahn-Korridoren dargestellte Verkehrsaufkommen spiegelt nicht
den Gesamtverkehr im VGN wider, da nicht fur alle Z&hlstellen im Vergleichszeitraum von
1985 bis 2010 luckenlos Daten zur Verflgung stehen.

In der Abbildung wird der DTV im Personenverkehr dargestellt d.h. die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres in Personenfahrzeuge/24 h.

Die in der Abbildung aufgefUhrten Ergebnisse reprasentieren die Zahlwerte von 82
Zahlstellen. Dabei liegen 57 Zahlstellen im ,VGN-Altraum*® (d.h. dem Verbundgebiet vor der
groBen Verbundraumerweiterung am 1.1.2010), von denen wiederrum 50 Zahlistellen an
BundesstraBen und 7 Z&hlstellen am Frankenschnellweg (A73) liegen.

Bei diesen Zahlstellen im ,VGN-Altraum® wird ein Beobachtungszeitraum von 1985 bis
2010 abgedeckt (vgl. Abb. 13).

In der Abb. 13 wird auch die MIV-Entwicklung im Raum Bamberg und im Raum Bayreuth
dargestellt, die seit dem Jahr 2010 Bestandteil des VGN sind.

Im Landkreis und der Stadt Bamberg wird die Verkehrsentwicklung innerhalb von vier
Schienenkorridoren und im Landkreis und der Stadt Bayreuth innerhalb von drei Schienen-
korridoren abgebildet.

In den vier Schienenkorridoren im Raum Bamberg liegen 17 Zahlstellen und den drei Schie-
nenkorridoren im Raum Bayreuth konnten 8 Zahlstellen zugewiesen werden.

Im Gegensatz zum ,VGN-Altraum®“ wurde hier die Verkehrsentwicklung innerhalb der
R-Bahn- bzw. S-Bahn-Korridoren im Zeitabschnitt von 2000 bis 2010 beobachtet. Durch die
Auswahl des Betrachtungszeitraumes von 2000 bis 2010 wird die Verkehrssituation vor und
nach dem VGN-Beitritt am 1.1.2010 abgebildet.

» ImJahr 2010 lag der Gesamtwert der KenngroBe DTV (Durchschnittlicher Taglicher
Verkehr) im Personenverkehr aller 82 Zahlstellen bei 1,459 Mio. Fahrzeugen.

Die Verkehrsmengen nahmen im Verlauf der Betrachtungszeitrdume immer weiter zu und
haben sich zwischen den Jahren 2005 und 2010 nochmals um 3,5 % erhoht.
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Abb. 13: MIV-Entwicklung in den S- und R-Bahn-Korridoren " 1985 - 2010
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Die Zeiten mit Zuwachsraten im zweistelligen Bereich wie noch in den 80iger Jahren sind
allerdings vorbei. In den letzten 20 Jahren war nur noch ein moderates Wachstum des
Verkehrsaufkommens zu beobachten. So haben sich z.B. von 1985 bis zum Jahr 2010 die
Verkehrsmengen im ,VGN-Altraum® um ca. 48 % bzw. Uber 350.000 Fahrzeugen an den
ausgewahlten Zahlstellen erhoht.

Der weitaus gréBte Teil des Zuwachses fand im Zeitraum von 1985 bis 1995 statt.

In diesen 10 Jahren hat sich die Verkehrsnachfrage um 277.000 Fahrzeuge erhéht, was
einem Anteil von 80 % entspricht. Lediglich 20 % des Zuwachses entfallt auf den Zeitraum
zwischen den Jahren 1995 und 2010.

Im Folgenden wird die Entwicklung innerhalb der Schienenkorridore im Zeitabschnitt von
2000 bis 2010 naher betrachtet. Der Gesamtverkehr aller 82 ausgewahlten Zahlstellen hat
sich in diesem Zeitraum um fast 50.000 erhoht.

Der Pegnitzkorridor im Abschnitt zwischen Nurnberg, Lauf und Hersbruck ist der Bereich
mit dem gréBten Zugangebot innerhalb des VGN. In diesem Streckenabschnitt verkehren
taglich weit Uber 200 Zuge der R-Bahn-Linien R3 bzw. R4 und der S-Bahn-Linie 1. In diesem
Bereich der B14 und im weiteren Verlauf der B14 nach Osten waren von 2000 zu 2010
groBere Ruckgange bei den MIV-Zahistellen zu verzeichnen. Die Ruckgange lagen im
zweistelligen Bereich.

Auch im Funfjahresrickblick hat sich der Pegnitzkorridor gegen den Trend entwickelt.
Auf der B14 hat die Verkehrsmenge im Vergleichszeitraum von 2005 bis 2010 um 13,7 %
abgenommen, was einem betrachtlichen Ruckgang im Verkehrsaufkommen von ca. 12.500
Fahrzeugen entspricht.

Auch beim Ruckblick auf das Jahr 1985 zeigt sich, dass im Bereich des Pegnitzkorridors
die prozentualen Zunahmen in den letzten 25 Jahren bei nur 4,1 % bzw. 7,5 % lagen. Damit
waren die Zuwéachse in diesem Bereich von 1985 zu 2010 weit unter dem Gesamtdurch-
schnitt aller Zahlstellen, der bei 47,5 % lag.

Gerade die Analyse der Entwicklung des MIV innerhalb des Pegnitzkorridors hat gezeigt,
wie positiv sich ein attraktives Zugangebot auf das Verkehrsaufkommen im MIV auswirkt.

» Die Entwicklung im Pegnitzkorridor zeigt, dass ein gutes SPNV-Angebot in der
Region das Wachstum im MIV zumindest bremst und auf lange Sicht sogar zu
einem Ruckgang fiihren kann.

Weitere nennenswerte Ruckgange lassen sich im Untersuchungszeitraum von 2000 bis
2010 im Korridor der Grafenbergbahn (R21/B2) feststellen. Hier hat sich das Verkehrsauf-
kommen im MIV um 4,1 % reduziert (vgl. Abb. 13).

Die gréBten prozentualen Zuwachse von 2000 bis 2010 lassen sich an den Zahlstellen im
Sudabschnitt der B13/R8 beobachten. In diesem Zahlabschnitt hat sich die Verkehrsmenge
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um Uber 16 % erhoht. Ebenfalls starkere Zunahmen um die 10 % waren im Schienenkor-
ridor der R7/S4 zu verzeichnen, in dessen Abschnitt die Zahlstellen der BundesstraBe 14
liegen.

Bei der Betrachtung der MIV-Entwicklung in den vier S-Bahn-Korridoren im Zeitabschnitt
von 2000 bis 2010 zeigt sich folgendes Bild.

Bei den Zahlstellen im Bereich der S2 und S3 lassen sich leichte Ruckgange beobachten.
Im Bereich der S1 (Ostast) hat sich die Verkehrsmenge um 11 % reduziert. Lediglich in den
Bereichen der S1 (Nordast) und der S4 hat das Verkehrsaufkommen um 6 % bzw. um 10
% zugenommen.

In den oberfrankischen Erweiterungsgebieten hat sich der Gesamtverkehr zwischen 2000
und 2010 an den ausgewahlten Zahlstellen im Raum Bamberg moderat um 3,5 % erhoht.
Im Raum Bayreuth nahm der Verkehr im gleichen Zeitraum um 3,9 % ab (vgl. Abb. 13).

Von 2005 zu 2010 hat der Verkehr an den betreffenden Zahlstellen in den Erweiterungsge-
bieten Bamberg um 2,2 % bzw. Bayreuth um 2,8 % zugenommen.

» Zusammenfassend lasst sich die Gesamtsituation der MIV-Entwicklung im VGN als
Stagnation auf hohem Niveau beschreiben. Hohe Wachstumsraten, die noch zu
Beginn der Zeitreihe in den 80er Jahren zu beobachten waren, gibt es heute nur
noch lokal an einzelnen Zahlstellen.

Im Jahr 2015, also im Erscheinungsjahr des Verkehrsentwicklungsberichts 2014, wird die
SVZ 2015 bundesweit durchgefuhrt.

Mit den Ergebnissen der SVZ 2015 lasst sich dann analysieren, wie sich die Inbetrieb-
nahme des neuen S-Bahnnetzes Ende 2010 auf die MIV-Entwicklung innerhalb der entspre-
chenden S-Bahn-Korridore auswirkt hat.

Auch in den Erweiterungsgebieten Bamberg und Bayreuth werden die Ergebnisse der SVZ
2015 zeigen wie sich der Verkehr innerhalb der oberfrankischen Schienenkorridore nach
dem VGN-Beitritt weiterentwickelt hat.

Die Ergebnisse der SVZ 2015 werden voraussichtlich Ende 2016 verdffentlicht und dann in
der ndchsten Ausgabe des Verkehrsentwicklungsberichts Bertcksichtigung finden.
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5. Zusammenfassung

Im vorliegenden Verkehrsentwicklungsbericht wurde das Verkehrsgeschehen im VGN seit
der Verbundgrindung im Jahr 1987 dargestellt. Die Entwicklung des Verkehrsgeschehens
im VGN wurde anhand der Strukturdatenentwicklung, der Entwicklung der Betriebsleis-
tungsstatistik und der Angebotsdaten, der Verkehrsentwicklung im OPNV (Offentlichen
Personennahverkehr) und im MIV (Motorisierten Individualverkehr) betrachtet.

Bei den untersuchten Strukturdaten handelt es sich um Strukturdaten wie die demogra-
phische Entwicklung, die Pendlerentwicklung und die Entwicklung des Pkw-Bestandes, die
eng in Zusammenhang mit der verkehrlichen Entwicklung im Verbundgebiet stehen.

Das Bedienungsgebiet des VGN erstreckt sich im Jahr 2014 auf eine Gesamtflache von
14.076 km? und bedeckt damit ein Funftel der Flache Bayerns.

Demographische Entwicklung

» Im Berichtszeitraum von 2012 zu 2014 war zensusbedingt ein Bevolkerungsruckgang
von 17.400 Einwohnern im VGN zu verzeichnen. Dadurch hat sich die im VGN lebende
Bevolkerung unwesentlich um 0,7 % verringert.

» In allen kreisfreien Stadten und Landkreisen des VGN sind abnehmende Schulerzahlen
zu verzeichnen. Schon heute nehmen die Schulerzahlen in den Landkreisen prozentual
starker ab, als in den kreisfreien Stadten.

» Die demographische Entwicklung und damit auch der Bevdlkerungsbestand im VGN
werden sich regional recht unterschiedlich auswirken.

» Hinsichtlich der demographischen Entwicklung bilden die drei GroBstadte Nurnberg,
Farth und Erlangen die Wachstumsraume innerhalb des VGN.

> Neben der Abnahme der Bevdlkerung, die in einigen Gebieten der Metropolregion
schon seit einigen Jahren in vollem Gange ist, stellt die Alterung der Bevdlkerung das
zweite zentrale Merkmal des demographischen Wandels dar.

» Der Alterungsprozess der Bevolkerung kann auch mit Wanderungsgewinnen nicht mehr
gestoppt, allenfalls abgemildert werden.

» Im Jahr 2032 wird jeder Dritte Einwohner in Mittelfranken Uber 60 Jahre alt sein. Im Jahr
2012 war das nur jeder 4. Einwohner und im Jahr 1988 nur jeder 5. Einwohner.
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Entwicklung des Pkw-Bestandes

>

Im Vergleich zum Verbundstart im Jahr 1987 sind erweiterungsbereinigt im Jahr 2014
Uber eine halbe Million Pkw mehr zugelassen. Erweiterungsbereinigt betragt die
Zunahme des Pkw-Bestandes im VGN Uber 56 %.

Mit der standigen Zunahme des Pkw-Bestandes geht auch eine permanente Zunahme
der Motorisierung der Bevolkerung im VGN einher.

Es ist kein Ende der zunehmenden Motorisierung im VGN in Sicht. Innerhalb der
Stadteachse und in den Landkreisen haben sich die Zuwachsraten bei den Pkw-Zulas-
sungszahlen in den letzten funf Jahren angendhert und sind nahezu identisch.

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 Trendumkehr in der Motorisierung im
VGN erwarten.

Pendlerentwicklung

>

Im Jahr 2014 pendelten am Werktag Uber 148.600 Beschéaftigte von auBerhalb in die
Stadt NUrnberg zum Arbeiten ein.

Im Vergleich zum Jahr 1997 hat sich die Anzahl der Berufseinpendler nach Nurnberg im
Jahr 2014 in den untersuchten Pendlerachsen um 13.400 erhoht, was einer Zunahme
von uber 12 % entspricht.

Die Stadt NUrnberg weist mit ihren Uber 284.500 Beschaftigten am Arbeitsort die groBte
Arbeitsplatzzentralitat im VGN auf. Im Jahr 2014 hat sich die Anzahl der Beschéftigten in
Nurnberg gegenuber dem Jahr 2012 nochmal um Uber 9.000 erhoht.

Der Landkreis Furth ist der Spitzenreiter unter den Auspendlerregionen innerhalb
des VGN. Hier liegt die Auspendlerquote im Jahr 2014 bei 76 %. Ahnlich hohe Werte
erreichen noch die Landkreise Bamberg und Bayreuth mit einer Auspendlerquote von
jeweils rund 66 %.

Betriebsleistungsstatistik und Angebotsdaten

>

>

Die Streckenlange des Gesamtnetzes im VGN hat sich von 1987 zu 2014 mehr als
vervierfacht.

Das Beférderungsangebot im VGN belauft sich im Jahr 2014 auf 22,443 Mio. Platzkilo-

meter, was einen neuen Hochstwert im Kapazitadtsangebot des VGN bedeutet.
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» Bezogen auf die Anzahl der Zugkilometer war der Landkreis Nurnberger Land auch im
Jahr 2014 wieder Spitzenreiter aller VGN-Gebietskdérperschaften.

Verkehrsentwicklung im OPNV

» Im Vergleich zum Verbundstart im Jahr 1987 liegt die Anzahl der Verbundbeférderungs-
falle im Jahr 2014 um Uber 100 Mio. Verbundfahrgaste héher.

» Ruckblickend lasst sich festhalten, dass durch die drei groBen Verbundraumerwei-
terungen ein Fahrtenzuwachs von tber 30 Mio. in der Region erzielt wurde.

> In den letzten 25 Jahren hat sich der Wochenendverkehr Uberdurchschnittlich ent-
wickelt. Der Samstags- und Sonntagsverkehr hat sich mehr als verdoppelt, was auch
auf starke Zunahmen im Freizeitverkehr zurtickzuflUhren ist.

» Im Berichtszeitraum der beiden Verkehrsentwicklungsberichte von 2012 zu 2014
hat die Verkehrsnachfrage im VGN um Uber 2,3 Mio. Fahrgéste bzw. einem Prozent
abgenommen.

» Im Jahr 2014 lag die Anzahl der entgeltlich beférderten Personen bei 227,6 Mio.
Fahrgasten. Die Anzahl der entgeltlich beférderten Fahrgaste hat sich im Berichts-
zeitraum von 2012 zu 2014 um ca. ein Prozent reduziert.

» Im Bereich des Nordastes der S1 ist das Ausbauziel (20-Min.-Takt, viergleisiger Ausbau)
noch nicht erreicht. Nach dem Erreichen der Ausbauziele und dem Wegfall der baustel-
lenbedingten Stérungen werden auch auf der am starksten belasteten S-Bahn Fahrgast-
verlagerungen weg vom Pkw hin zur S-Bahn stattfinden.

» AbschlieBend bestatigen die positiven Effekte des bisherigen S-Bahn-Ausbaus im VGN,
die Notwendigkeit der Komplettierung des S-Bahn-Netzes im Bereich des sogenannten
West- und Nordostkorridors.

Verkehrsentwicklung im MIV

» Im Jahr 2014 wurden an den 37 Dauerzéahlstellen 1,589 Mio. Kfz. ermittelt. Betrachtet
man die Verkehrsentwicklung im VGN im Zweijahreszeitraum von 2012 zu 2014, so hat
sich der Kfz-Verkehr an den 37 Dauerzahlstellen um Uber drei Prozent erhéht.

» Ab dem Jahr 2000 bewegen sich die jahrlichen Steigerungsraten im MIV in Bayern mit
ca. einem Prozent in der gleichen GréBenordnung wie die Steigerungsraten im Verbund-
gebiet.




5. Zusammenfassung

» Trotz steigender Pkw-Zulassungszahlen in Nurnberg und vor allem in der Region, konnte
in den letzten 15 Jahren die Kraftfahrzeugmenge im Nurnberger Quelle-Zielverkehr
abgesehen von geringen jahrlichen Schwankungen auf einem nahezu gleichbleibenden
Niveau gehalten werden.

» Die Entwicklung im Pegnitzkorridor zeigt, dass ein gutes SPNV-Angebot in der Region
das Wachstum im MIV zumindest bremst und auf lange Sicht sogar zu einem Ruickgang
fuhren kann.

» Zusammenfassend lasst sich die Gesamtsituation der MIV-Entwicklung im VGN als
Stagnation auf hohem Niveau beschreiben. Hohe Wachstumsraten, die noch zu Beginn
der Zeitreihe in den 80er Jahren zu beobachten waren, gibt es heute nur noch lokal an
einzelnen Zahlstellen.
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in den kreisfreien Stadten und Landkreisen Bayerns
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