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5. Modellierung D-Planfalle

5 Modellierung D-Planfille Darauf aufbauend sind abweichend von der urspriinglichen Aufga-
benstellung 3 (statt 2) D-Planfélle entwickelt worden:

5.1 Vorgehensweise e DI1: Altstadtquerung mit Hochschullinie (Grundlage ist Planfall

Neben den Bewertungsergebnissen der C-Planfélle (verkehrliche C1 optimiert),

Bewertung) bertcksichtigt die Entwicklung der D-Planfélle folgende e D2: U-Tram Sudstadt ohne Altstadtquerung (Grundlage ist Plan-
Kriterien: fall C2),
e Bildung von Durchmesserlinien e D3: Tram Sidstadt oberirdisch ohne Altstadtquerung (Grundla-

e jede Linie sollte eine direkte Verbindung zur Innenstadt herstel- ge ist Planfall C4).

len Die Vergleichbarkeit der Bewertungsergebnisse fur die D-Planfalle
e jede Linie sollte eine qualifizierte Verkniipfung mit dem ubrigen mit denen der C-Planfélle ist nur eingeschrankt maglich, weil fol-
Schnellverkehr aufweisen (SPNV/SPFV oder wichtige U-Bahn- gende Anderungen vorgenommen wurden:
Netzknoten) e Berucksichtigung der S-Bahn Sektor Nordost in allen D-
e keine Parallelinvestition in noérdliche Altstadtquerung und U- Planfallen (S5 war in den Planfallen C2 und C4 noch nicht un-
Tram (,entweder ... oder ...“) terstellt),
e auf unterirdischen Achsen mindestens 2 Tram-Linien bindeln e Modifizierung der Linienfihrung/Linienastverknipfung der Tram,
e wenn ndrdliche Altstadtquerung, dann mit mindestens 2 Tram- e Modifizierung der Haltepolitik der U-Tram (Entfall der Haltestelle
Linien Heynestr.),
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5. Modellierung D-Planfalle

e Modifizierung der Fuhrung der Tram in Zerzabelshof (C-
Planfalle: bis Eckenstr., D-Planfalle: bis Akademie der bildenden
Kilnste),

e Modifizierung der Haltepolitik der Tram bzgl. Gleishammer (D1:
mit Halt, C1: ohne Halt).

Die Kompatibilitat der D-Planfalle mit dem Prognosebezugsfall
(PBF) ist dadurch hergestellt worden, dass der PBF modifiziert
wurde und den urspringlich geplanten U-Halt Brunecker Str. jetzt
nicht mehr enthalt (vgl. Kap. 2.6).

Der Modellierung der D-Planfélle sind analog zur Modellierung der
C- und B-Planfélle die folgenden wesentlichen Einflussgréen hin-
terlegt:

e Strukturdaten 2025: wie Prognose-Bezugsfall,

e OV-Netz 2025: modifizierter Prognose-Bezugsfall (PBF+),

e MIV-Netz 2025: wie Prognose-Bezugsfall.

Die entwickelten D-Planfélle wurden in das DIVAN-Modell einge-

bracht und anhand ausgewahlter Angebots- und Nachfragekenn-
werte (z.B. Belastungen / Belastungsentwicklung / Belastungsdiffe-
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renzen, Auslastungen) verkehrlich bewertet. Modelliert wurde da-
bei in jedem Planfall ein Ma3hahmenbindel, d.h. ein Zusammen-
spiel verschiedener Einzelmal3nahmen, deren Wirkungen sich teil-
weise Uberlagern. Ein Ruckschluss auf die verkehrlichen Wirkun-
gen einzelner Malnahmen ist deshalb nicht in jedem Fall eindeutig
maoglich.

Malstab der verkehrlichen Bewertung waren u.a. die Richtwerte
der Fahrzeugauslastung entsprechend Tabelle 4 der Leitlinie zur
Nahverkehrsplanung in Bayern. In Anlehnung an diese Richtwerte
sind Bandbreiten der Leistungsfahigkeit fir systemubliche Bedie-
nungshaufigkeiten und die in Nlrnberg eingesetzten Fahrzeugty-
pen ermittelt worden (vgl. Bild 3-1). Daraus ergibt sich, dass bei-
spielsweise neu entwickelte Tramlinien oder -liniendste Belastun-
gen von mindestens 5.000 Fahrgasten pro Tag aufweisen sollten,
um betriebswirtschaftlich vertretbar zu sein. Vergleichbare Werte
fur neu entwickelte U-Bahn-Linien oder -linienaste liegen bei min-
destens 30.000 Fahrgasten pro Tag.

Der verkehrlichen Bewertung schlief3t sich eine Sensitivitatsanaly-
se an, um die Leistungsfahigkeit der entwickelten D-Planfélle unter
.extremen® Nachfragebedingungen zu uberprifen und die D-
Planfélle bei Bedarf nachzubessern.




5. Modellierung D-Planfalle

Die abschlieRende wirtschaftliche Bewertung der (ggf. weiter opti- - wird in einem separaten Gutachten detailliert untersucht
mierten) D-Planfalle soll nach dem Verfahren der Standardisierten ~ |asst ein positives NKV erwarten
Bewertung (Version 2006, Regelverfahren) durchgefiihrt werden.

Im Rahmen strategischer Entscheidungen (NVEP) sind jedoch e Eine Durchbindung der Grafenbergbahn ...

Verfahrensvereinfachungen zulassig. Der Fokus soll auf Kenngro- - spannt eine interessante Tangentialverbindung auf
Ben mit signifikanten Auswirkungen auf das Bewertungsergebnis ~ zeigt ein gutes Belastungsniveau
liegen.

- entlastet Innenstadtverbindungen (U1, U2)

e Eine Verlangerung der U2 nach Stein / Eibach ...
5.2 Verkehrliche Bewertung Planfall D1

- st bis Eibach vergleichsweise stark belastet

Das im Planfall D1 ,Altstadtquerung mit Hochschullinie“ unterstelite - weist bis Stein Mitte Belastungen auf, die denen anderer U-
Liniennetz zeigt Bild 5-1. Die daraus abgeleiteten Liniennetzplane Bahn-Endaste entsprechen

fur U-Bahn und Tram zeigen Bild 5-2 (U-Bahn) und Bild 5-3 ~ weist im Streckenabschnitt nach Weihersberg nur sehr gerin-
(Tram) in schematischer Darstellung. Die Ergebnisse der verkehrli- ge Belastungen auf (deutlich unterhalb U-Bahn-Niveau), die
chen Bewertung des Planfalls D1 sind in Bild 5-4 (Belastungen) aus Grunden der Netzgestaltung jedoch akzeptabel sind

und Bild 5-5 (Belastungsdifferenzen Planfall — PBF) dargestellt. ) )
e Eine Tram uber GroR3grindlach nach Erlangen (Uni Sid-

Die verkehrliche Bewertung der Simulationsergebnisse fir den Campus) ...
Planfall D1 fuhrt zu folgenden Erkenntnissen: - verbessert das OV-Angebot im Niirnberger Norden erheblich
¢ Eine S-Bahn nach Neuhaus (S5) ... - ist vergleichsweise stark nachgefragt (7.000 — 16.000 Fahr-

- fuhrt zu deutlichen Nachfragesteigerungen rechts der Pegnitz gaste/d im Querschnitt)
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5. Modellierung D-Planfalle

- weist in Erlangen Belastungen an der unteren Grenze des
Tram-Niveaus auf (3.000 — 7.000 Fahrgaste/d im Quer-
schnitt)

- konkurrenziert die S-Bahn nur geringfuigig

e Eine Verlangerung der Tram bis Schniegling ...

- zeigt Belastungen deutlich unterhalb Tram-Niveau (2.000 —
5.000 Fahrgaste/d im Querschnitt)

- Tram-Trasse sollte mit Verlangerungsoption nach Firth gesi-
chert werden
e Die nordliche Altstadtquerung ...

- verbessert die OV-ErschlieRung der Nirnberger Altstadt er-
heblich

- ist in Verbindung mit Tram tUber GSO-Campus stark nachge-
fragt (11.000 — 14.000 Fahrgéaste/d im Querschnitt)

- konkurrenziert die U3 Nord nur geringfiigig (ca. 1.000 Fahr-
gaste/d im Querschnitt)

e Eine Tram Uber GSO-Campus (Uber Durrenhof) ...

- spannt eine neue Tangentialverbindung auf (Entlastung Hbf)
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- zeigt im Zusammenhang mit der nérdlichen Altstadtquerung
mit 7.000 — 10.000 Fahrgasten/d im Querschnitt gute Belas-
tungen (Tram-Niveau)

e Eine Verlangerung der Tram bis Zerzabelshof ...

- Ist mit 3.000 — 8.000 Fahrgasten/d im Querschnitt Uberwie-
gend gut nachgefragt (Tram-Niveau)

- Weist im Endast Belastungen auf, die denen anderer Tram-
Endaste entsprechen
e Eine Verlangerung der Tram bis Bauernfeindstr. ...

- ist eine sinnvolle Verlangerung der bestehenden Tram-Linie 7
(Bayernstr.)

- zeigt bereits im augenblicklichen Planungsstand ,Brunecker
Str.“ Belastungen auf Tram-Niveau (4.500 — 6.500 Fahrgas-
te/d im Querschnitt)

- besitzt bei Vollausbau ,Brunecker Str.“ erhebliches Nachfra-
gepotenzial (+ 50%), insbesondere bei Konzentration der ge-
planten Entwicklungen entlang des Tram-Korridors
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5. Modellierung D-Planfalle

e Eine Durchbindung der Tram liber Minervastr. ...
- ist sehr gut nachgefragt (10.000 Fahrgaste/d im Querschnitt)
- hat voraussichtlich betriebliche Vorteile
- kann erst im Lichte des letztendlich verfolgten Zielkonzepts
beurteilt werden
e Eine Verlangerung der Tram bis Herpersdorf / Worzeldorf ...

- erschlieRt neue Nachfragepotenziale und ist bis Herpersdorf
mit 7.000 — 8.000 Fahrgéasten/d im Querschnitt gut belastet
(Tram-Niveau)

- weist im Endast nach Worzeldorf Belastungen auf, die aus
Grinden der Netzgestaltung akzeptabel sind (Verknipfung
Bus-Tram) und denen anderer Tram-Endaste entsprechen

- lasst infolge Zeitersparnis geringe Attraktivitatsvorteile bei
Fuhrung Uber die Hafenspange erkennen (bleibt durch Pri-
fung als EinzelmalRnahme zu bestatigen)

e Eine Verlangerung der Tram bis Langwasser/Klinikum-Sud/
Fischbach (S-Bahn) ...

- erschliet neue Nachfragepotenziale und ist mit 5.000 —
9.000 Fahrgasten/d im Querschnitt gut belastet
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- weist im Endast Altenfurt / Fischbach (S) Belastungen auf,
die aus Grunden der Netzgestaltung akzeptabel sind (Anbin-
dung S-Bahn) und denen anderer Tram-Endaste entspre-
chen.

Aus der Zusammenschau aller Bewertungsergebnisse ergeben
sich die Empfehlungen der weiter zu verfolgenden Mal3nahmen
(vgl. Bild 5-21).
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5. Modellierung D-Planfalle

Bild 5-1: Netzerweiterungen im Planfall D1 ,Altstadtquerung mit Hochschullinie*
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5. Modellierung D-Planfalle

Planfall D1 -D3
Flughafen
[
U1 . .
Hardhéhe O Ziegelstein
Nordwestring
Firth O
Hbf 0 Nordostbahnhof
Eberhards-
hof
Plarrer
O O
Gebersdorf  Grofireuth
Roéthenbach 1
Weihersberg [ U1
O Langwasser
Sad
Eibach
Bild 5-2: Liniennetz U-Bahn (schematisch) in den Planféallen D1, D2 und D3
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5. Modellierung D-Planfalle

[ ER. Uni siid-Campus (Siidkreuzung) Planfall D1
Altstadtquerung
mit Hochschullinie
Reuties [] Stand: 23.12.2010
Flughafen
Wegfeld? Dlllllllllll:
Ziegelstein
NO-Bf. D
Kriegsopfersiedlung NW-Ring ':‘
Schniegling -, 8
F-.E;P-I EEEEEEEEER .$ D Erlen5tegen
9 u
O Hardhohe [ Fi--Rathaus Westfriedho i e
P Rathenaupl.
[ 650-Gampus
D Ehh-hofD DMA ﬁ:’ DDl'.irrenhnf
gl
Fii.-Hbf. \-,‘ -:."':.:.:.:. ] Tiergarten
G-A-Str. ,m Zabo
» (o] —
) * e .
wt? @"M Wohnstift
aet? . 10 O A.dB.K.
s we?® «n Frankenstr. [ ] [ Doku-Zentrum
. o m Gibitzenhof Bayemstr.
Gebersdorf :’ :
". = 8
> . [IBavernfeindstr.
n .
Roth h Finkenbr. Messe
sthenfac . Saarbr. O Klinikum Siid
] .
- n -
& - Worzeldorfer  LW-Nitte T s-Bf-Fischbach
. = Str.
-
Odstein mitte = LW-Siid
- [ ]
ol [] Eibach
Herpersdorf
[ worzeldorf
Bild 5-3: Liniennetz Tram (schematisch) im Planfall D1
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5. Modellierung D-Planfalle

Bild 5-4: Verkehrsbelastungen 2025 im Planfall D1
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5. Modellierung D-Planfalle

Bild 5-5: Differenzbelastungen 2025 (D1 — PBF)
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5. Modellierung D-Planfalle

5.3 Verkehrliche Bewertung Planfall D2

Das im Planfall D2 ,U-Tram Sudstadt ohne Altstadtquerung® unter-
stellte Liniennetz zeigt Bild 5-6. Den daraus abgeleiteten Linien-
netzplan fur die Tram zeigt Bild 5-7 in schematischer Darstellung.
Das Liniennetz der U-Bahn entspricht dem in Planfall D1. Die Er-
gebnisse der verkehrlichen Bewertung des Planfalls D2 sind in
Bild 5-8 (Belastungen) und Bild 5-9 (Belastungsdifferenzen Plan-
fall — PBF) dargestellt.

Die verkehrliche Bewertung der Simulationsergebnisse fir den
Planfall D2 fuhrt zu folgenden Erkenntnissen (nachfolgend werden
nur die Erkenntnisse aufgefiihrt, die sich aus grundlegenden Ande-
rungen im Liniennetz im Vergleich mit Planfall D1 ergeben):

e Eine U-Tram (Erlangen =) Thon — Aufsel3platz — Zerzabels-
hof ...

- fahrt im unterirdischen Abschnitt zwischen Gleishammer und
Christuskirche zu Belastungen von 12.000 - 32.000 Fahrgas-
te/d im Querschnitt (unterster Grenzbereich U-Bahn-Niveau)

- ist Ostlich Gleishammer nur in oberirdischer Fihrung zu
rechtfertigen (2.500 — 10.000 Fahrgaste/d im Querschnitt)
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e Eine Tram Doku-Zentrum — Dirrenhof — Hbf ...
- flhrt nicht zu erkennbaren Nachfragesteigerungen

- ist mehr strategischer Natur (Abbau Parallelverkehr zur U-
Tram)

Aus der Zusammenschau aller Bewertungsergebnisse ergeben
sich die Empfehlungen der weiter zu verfolgenden MalRhahmen
(vgl. Bild 5-22).
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5. Modellierung D-Planfalle

Bild 5-6: Netzerweiterungen im Planfall D2 ,U-Tram Sudstadt ohne Altstadtquerung®
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5. Modellierung D-Planfalle

[ ER, Uni Siid-Campus (Siidkreuzung) Planfall D2
U-Tram Siid-Stadt
Reuties [] ohne Altstadtquerung
Stand: 23.12.2010
Flughafen
Wegfeld O
7 Ziegelstein
NO-Bf. DD
Kriegsopfersiedlung NW-Ring
Schniegling
F-E-PI 8 []"Erlenstegen
9
DHardhﬁhe D Fii.-Rathaus Westfriedha FAU-Campus
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Bild 5-7: Liniennetz Tram (schematisch) im Planfall D2
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5. Modellierung D-Planfalle

Bild 5-8: Verkehrsbelastungen 2025 im Planfall D2
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5. Modellierung D-Planfalle

Bild 5-9: Differenzbelastungen 2025 (D2 — PBF)
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5. Modellierung D-Planfalle

5.4 Verkehrliche Bewertung Planfall D3

Das im Planfall D3 ,Tram Sudstadt oberirdisch ohne Altstadtque-
rung“ unterstellte Liniennetz zeigt Bild 5-10. Den daraus abgeleite-
ten Liniennetzplan fur die Tram zeigt Bild 5-11 in schematischer
Darstellung. Das Liniennetz der U-Bahn entspricht dem in Planfall
D1. Die Ergebnisse der verkehrlichen Bewertung des Planfalls D3
sind in Bild 5-12 (Belastungen) und Bild 5-13 (Belastungsdifferen-
zen Planfall — PBF) dargestellt.

Die verkehrliche Bewertung der Simulationsergebnisse fir den
Planfall D3 fiihrt zu folgenden Erkenntnissen (nachfolgend werden
nur die Erkenntnisse aufgefiihrt, die sich aus grundlegenden Ande-
rungen im Liniennetz im Vergleich mit Planfall D1 ergeben):

e Eine Verlangerung der Tram bis Reutles Uber GroR3grind-
lach ...
- erschlie3t neue Nachfragepotenziale

- ist mit 4.000 — 14.000 Fahrgasten/d im Querschnitt ver-
gleichsweise stark nachgefragt (Tram-Niveau)

e Eine oberirdische Tram durch die Sudstadt nach Zerza-
belshof ...

Aus
sich
(val.
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fuhrt zu Belastungen auf Tram-Niveau (im Maximalquer-
schnitt 16.000 — 18.000 Fahrgéste/d bei 2 Linien)

begrenzt das Tram-Netz auf eine einzige Ost-West-Ver-
bindung, die gleichzeitig eine hohe Verkehrsbedeutung fur
den MIV hat

ist im Fall von Stérungen ggf. betrieblich problematisch

der Zusammenschau aller Bewertungsergebnisse ergeben
die Empfehlungen der weiter zu verfolgenden MafRRnahmen
Bild 5-23).
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Bild 5-10: Netzerweiterungen im Planfall D3 , Tram Siidstadt oberirdisch ohne Altstadtquerung®
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Reutles D

Wegfeld

7

Kriegsopfersiediung NW-Ring

Schniegling FEPI

9

[ Hardhshe [ Fi--Rathaus Westfriedho

HT

Planfall D3

Tram Sid-Stadt

ohne Altstadtquerung
Stand: 23.12.2010

Flughafen

z Ist
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O

8 [[17 Erlenstegen

FAU-Campus D
RH Rathenaupl.

Ebh-hof, MA GO PR D Diirrenhof
D D D D Plarrer D
Fii.-Hbf. [ Tiergarten
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Oxm 9 [ wohnstitt
A.d.B.K.
Frankenstr. [] [ Doku-Zentrum
Gibitzenhof Bayemstr.
Gebersdorf
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RéthenBach Finkenbr. Messe
D Saarbr. D Klinikum Siid
Worzeldorfer ~ LW-Mitte 7 's-Bf-Fischbach
Str.
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|:| Eibach
Herpersdorf
[ worzeldorf

Bild 5-11: Liniennetz Tram (schematisch) im Planfall D3
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Bild 5-12: Verkehrsbelastungen 2025 im Planfall D3
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Bild 5-13: Differenzbelastungen 2025 (D3 — PBF
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5.5 Energie- und Umweltszenario

Im Rahmen einer Sensitivitatsanalyse soll die Leistungsfahigkeit
der entwickelten Tramnetze unter ,extremen“ Nachfragebedingun-
gen uUberprift werden. Hintergrund ist, dass die Ergebnisse der
Sensitivitatsanalyse die Planfallentwicklung beeinflussen kénnten.
In diesem Fall mussten die betroffenen Planfalle tberarbeitet und
damit entwicklungsfahig gemacht werden.

Im Interesse der Akzeptanz der Untersuchungsergebnisse (und
der damit verbundenen Annahmen) wird unterstellt, dass die ,ext-
remen® Nachfragebedingungen nicht durch Malinahmen im lokalen
Verantwortungsbereich ausgeldst werden (z.B. durch Fahrpreiser-
héhungen im OPNV, Geschwindigkeitsbeschrankungen im MIV,
Parkgebihren im MIV), sondern durch externe Entwicklungen wie
z.B. eine generelle Steigerung der PKW-Nutzerkosten oder eine
hohere Wertschatzung des OPNV bei der Verkehrsmittelwahl
(Verhaltensdnderung). Daraus ergeben sich die folgenden Eingriffe
in das Verkehrssimulationsmodell, und zwar in gleicher Weise fir
jeden betrachteten Planfall:

e Pauschale Veranderung der Pkw-Nutzerkosten (hier: Steigerung
um 50%),
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e Analogiegestitzte Veranderung der Modal-Split-Funktionen in
Nurnberg (nur Reisezwecke Arbeit und Privat, nicht Ausbildung
und Geschaft), und zwar differenziert nach Raumkategorien
(hier: City - City +10%, ubriges Stadtgebiet - City (und umge-
kehrt) + 8%, Rest + 4%).

Die Bertcksichtigung der vorgenannten Veranderungen in den
Verkehrssimulationsmodellen (Planfalle D1, D2 und D3) fihrt un-
abhangig vom Planfall zu den folgenden generellen Wirkungen:
e Steigerung der OV-Nachfrage

- Binnenverkehr Stadt Nurnberg: + 23%

- Ein-/ausbrechender Verkehr Stadt Nirnberg: + 19%

e Steigerung der MIV-Nachfrage
- Binnenverkehr der Stadt Nurnberg: — 15%
- Ein-/ausbrechender Verkehr Stadt Nurnberg: — 3%

e Steigerung des OV-Anteils am motorisierten Verkehr
- Binnenverkehr Stadt Niurnberg: von 33% auf 41%

- Ein-/ausbrechender Verkehr Stadt Nurnberg: von 22% auf
26%.
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Die daraus fur den Mit-Fall (Annahme ,extremer Nachfragebedin-
gungen) resultierenden Streckenbelastungen und die Belastungs-
differenzen im Vergleich zum ,Ohne-Fall* (Annahme ,normaler®
Nachfragebedingungen) zeigen die nachfolgenden Bilder (siehe
Bild 5-14 bis Bild 5-16). Die Angabe der Belastungsdifferenzen
zeigt, dass das Energie- und Umweltszenario bedeutende Nach-
fragesteigerungen insbesondere im Schienenverkehr (SPNV, U-
Bahn, U-Tram/Tram) erwarten lasst.

Zusammengefasst ergeben sich folgende Erkenntnisse:

e Das in den Planféllen unterstellte Angebot fur U-Bahn, U-Tram
und Tram ist — von wenigen Ausnahmen abgesehen — in der
Lage, die deutlich erhdhte Nachfrage zu bewaltigen (SPNV und
Bus nicht geprift).

e Unter extremen Nachfragebedingungen zeigen folgende Stre-
ckenabschnitte kritische Belastungen

- Tram 8 (Richtung Erlenstegen) zwischen Hauptbahnhof und
Stresemannplatz (alle D-Planfélle)

- Tram 7 (Richtung Gibitzenhof / Sudfriedhof) zwischen Stein-
bihl und Gibitzenhof (Planfalle D2 und D3).
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e Es wird erwartet, dass alle kritischen Streckenbelastungen (in
den nachfolgenden Grafiken markiert) durch Verstarkerfahrten
wahrend der Verkehrsspitze bzw. Verlangerung der Tram 6
(Doku-zZentrum — Hbf) abgebaut werden kénnen.

e Kein D-Planfall muss grundsatzlich infrage gestellt werden.

e Selbst unter extremen Nachfragebedingungen ...

- lasst sich eine Tram nach Schniegling derzeit nicht begrin-
den

- ist die Kapazitat einer unterirdischen Tram durch die Sud-
stadt und in Zabo nicht erforderlich.

Damit werden jedem D-Planfall hinreichende Leistungsreserven
bescheinigt und die Voraussetzungen fir die wirtschaftliche Bewer-
tung der 3 D-Planfélle erfllt.
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Bild 5-14: Verkehrsbelastungen 2025 in 100 Pers.-Fahrten unter Bedingungen des Energie- und Umweltszenarios im Planfall D1
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Bild 5-15: Verkehrsbelastungen 2025 in 100 Pers.-Fahrten unter Bedingungen des Energie- und Umweltszenarios im Planfall D2
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Bild 5-16: Verkehrsbelastungen 2025 in 100 Pers.-Fahrten unter Bedingungen des Energie- und Umweltszenarios im Planfall D3
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5.6 Wirtschaftliche Bewertung D-Planfalle

Die wirtschaftliche Bewertung der D-Planfalle auf Gesamtnetzebe-
ne verfolgt das Ziel einer Systementscheidung (Altstadtquerung
versus U-Tram Sudstadt versus oberirdisch durch die Stdstadt/
Status quo). Eine Festlegung auf gesamtwirtschaftlich vertretbare
Einzelmalnahmen ist damit jedoch noch nicht verbunden.

Die wirtschaftliche Bewertung soll nach dem Verfahren der Stan-
dardisierten Bewertung (Version 2006, Regelverfahren) durchge-
fuhrt werden. Im Rahmen strategischer Entscheidungen (NVEP)
sind jedoch Verfahrensvereinfachungen zulassig. Der Fokus soll
auf KenngréRen mit signifikanten Auswirkungen auf das Bewer-
tungsergebnis liegen.

Das Verfahren der Standardisierten Bewertung

e ermdoglicht eine vergleichbare Bewertung verschiedener Projek-
te nach einheitlichen MaRRstdben (Kosten-Nutzen-Analyse),

e Dberlcksichtigt Betriebswirtschaftlichkeit ebenso wie Vor-/Nach-
teile fir Fahrgéaste (z. B. Reisezeitgewinne) und Auswirkungen
auf die Allgemeinheit (z. B. Schadstoffemissionen, Unfallscha-
den),
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e beurteilt somit die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit eines
Investitionsvorhabens und dessen Forderwirdigkeit durch 6f-
fentliche Zuschussgeber,

e folgt einer zwischen Bund und Bundeslandern abgestimmten
Methodik,

e stellt sich als einheitliches Bewertungsverfahren dar und lauft
Formblatt-gestiitzt ab,

e ist auf alle Investitionsvorhaben > 25 Mio. € anzuwenden (For-
dervoraussetzung).

Das Verfahren der Standardisierten Bewertung ist auf die Bewer-
tung von Einzelmal3nahmen ausgerichtet. Bei Anwendung auf ge-
samte Netze sind die Ergebnisse nicht immer Uberzeugend (u.a.
wegen der Verrechnung gesamtwirtschaftlich sinnvoller und weni-
ger sinnvoller Malinahmen).

Der wirtschaftlichen Bewertung der D-Planféalle in Nirnberg liegt
einheitlich das folgende Fahrzeugkonzept zugrunde:

e U-Bahn (hier nur U2): DT3 im AGT-Betrieb,

e U-Tram: NiederflurstraRenbahn GT8N,
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e Tram: NiederflurstralRenbahn GT8N,

e Bus: fur alle Linien pauschal Standardlinienbus angenommen.

Anschaffungskosten der Fahrzeuge, ihre Kapazitaten und sonstige
untersuchungsrelevante Kennwerte sind vorab mit dem Verkehrs-
planungsamt der Stadt Nirnberg und der VAG abgestimmt wor-
den. Alle weiteren Kosten- und Wertansatze (spezifische Unterhal-
tungskosten, spezifischer Endenergie-/Kraftstoffverbrauch) erge-
ben sich unmittelbar aus der Standardisierten Bewertung.

Die im Maflinahmenfall anzusetzenden Infrastrukturkosten sind auf
Basis von Referenzprojekten in Nirnberg (differenziert nach Stre-
cke, Haltestelle/Bahnhof und Sonderbauwerken) durch das Ver-
kehrsplanungsamt, U-Bahn-Bauamt und VAG eingeschéatzt und
abgestimmt worden. Die einzelnen Malinahmen wurden in diesem
Zusammenhang durch Trassenskizzen weiter konkretisiert. Der
Preisstand bezieht sich entsprechend den Anforderungen der
Standardisierten Bewertung auf das Jahr 2006. Einzelheiten zeigt
Bild 5-17.
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MaRRnahmen

Tram Erlangen, Uni Sud-Campus
U-Tram Sudstadt

Tram Peterskirche - Durrenhof
Tram nordliche Altstadt

Tram GSO-Campus

Tram Zabo

Tram Brunecker Str.

Tram Fischbach

Tram Worzeldorf (GUber Marthweg)
Tram Minervastr.

U2 Stein/Eibach

Summe

Bild 5-17: Investitionskosten (geschatzt)

Planfall D1 Planfall D2
[Mio. €] [Mio. €]
84,38 84,38
- 243,25
- 6,86
19,91 -
17,68 -
22,48 -
17,73 17,73
63,31 63,31
57,30 57,30
16,63 16,63
212,50 212,50
511,92 701,96
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Planfall D3

[Mio. €]

22,48
17,73
63,31
57,30
16,63
212,50

474,33
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Die Angebots-, Nachfrage- und Leistungskennwerte sowie die
Strukturdaten ergeben sich aus den Modellberechnungen (DIVAN).

Voraussetzung einer wirtschaftlichen Bewertung ist weiterhin, dass
die Planfalle verkehrlich sinnvoll und inhaltlich soweit miteinander
vergleichbar sind, dass eine sachgerechte Planfallentscheidung
maoglich wird. Diesbzgl. zeigt sich, dass

e die Verlangerung der Tram nach Schniegling derzeit verkehrlich
nicht sinnvoll ist,

e die Verlangerung der Tram nach Reutles bzw. nach Erlangen,
Uni Std-Campus derzeit in den Planféllen unterschiedlich ange-
setzt ist.

Weiterhin sollten die zu bewertenden MafRnahmen im Zustandig-
keitsbereich der Stadt Nirnberg liegen, um auszuschlie3en, dass
unter Umstanden Wirkungen externer Malinahmen Uber den Netz-
ausbau in Nirnberg entscheiden. Diesbzgl. zeigt sich, dass

e die mdgliche Durchbindung von Gréafenbergbahn und Rangau-
bahn nicht in den Zustandigkeitsbereich der Stadt Nirnberg féallt,

e die S-Bahn im Korridor Nordost bereits Untersuchungsgegen-
stand eines Gutachtens der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
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(BEG) ist und ebenfalls nicht in den Zustandigkeitsbereich der
Stadt Nurnberg fallt.

Die vorgenannten Aspekte erfordern deshalb im Interesse der Ver-
gleichbarkeit der Bewertungsergebnisse folgende Anpassungen:

e Harmonisierung der D-Planféalle = Anpassung der Planfalle

e Neutralisierung der SPNV-Vorhaben - Anpassung des Prog-
nosebezugsfalls

Die bewertungsrelevanten Planfélle stellen sich im Ergebnis dieser
Anpassungen wie folgt dar (vgl. Bild 5-18 bis Bild 5-20).
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Bild 5-18: Liniennetz Tram (schematisch) im Planfall D1 als Grundlage fiir die wirtschaftliche Bewertung
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Bild 5-19: Liniennetz Tram (schematisch) im Planfall D2 als Grundlage fiir die wirtschaftliche Bewertung
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Bild 5-20: Liniennetz Tram (schematisch) im Planfall D3 als Grundlage fiir die wirtschaftliche Bewertung
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5.7 Erkenntnisse

Die Ergebnisse der Gesamtnetz-bezogenen verkehrlichen Bewer-
tungen sind in Bild 5-21 bis Bild 5-23 dokumentiert (Bewertungs-
kategorien sind in Kap. 3.7 erlautert). Demnach sollten folgende
Malnahmen nach augenblicklichem Kenntnisstand nicht weiterver-
folgt werden:

e Tram nach Schniegling (jedoch wird die Trassensicherung emp-
fohlen),

e Tram nach Zerzabelshof mit unterirdischer Fuhrung durch die
Sudstadt (sofern die gesamtwirtschaftliche Bewertung zu einem
negativen Ergebnis flhrt),

e Tram vom Doku-Zentrum Uber Durrenhof zum Hauptbahnhof
(als strategische MaRnahme zum Abbau von parallelverkehr zur
U-Tram gedacht).

Die Gesamtnetz-bezogenen wirtschaftlichen Bewertungen zei-
gen, dass eine Entscheidung zugunsten eines der drei untersuch-
ten Planfalle
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e problematisch ist wegen der Verrechnung ,guter” und ,schlech-
ter* MalRnahmen und der dabei fehlenden Rickschlussmdglich-
keit auf die dafur verantwortlichen Einzelmalinahmen,

e im vorliegenden Fall sogar unmdglich ist, da die Bewertungser-
gebnisse nahezu deckungsgleich sind.

Daher soll die Auswahl des favorisierten Planfalls auf ausgewahlte,
charakteristische Einzelmalinahmen abgestutzt werden. Als fur die
untersuchten Planfélle charakteristisch und damit entscheidungsre-
levant wurden folgende Einzelmal3nahmen erkannt:

e Nordliche Altstadtquerung (aus Planfall D1, hier zunachst ohne
GSO-Campus),

e Tram unterirdisch durch die Sudstadt (U-Tram aus Planfall D2),

e Tram oberirdisch durch die Siudstadt (Status quo), jedoch mit
Verlangerung nach Worzeldorf tber Minervastr. (aus Planfall
D3).

Die wirtschaftliche Bewertung der vorgenannten EinzelmafRnah-
men fuhrt zu folgendem Ergebnis:

129




5. Modellierung D-Planfalle

e D1: Nordliche Altstadtquerung ohne GSO-Campus fuhrt zu ei-
nem Nutzen-Kosten-Verhaltnis deutlich tber 1,0 (deutlich posi-
tiv),

e D2: Tram Sudstadt unterirdisch (U-Tram) fuhrt zu einem Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis deutlich unter 1,0 (deutlich negativ),

e D3: Tram Sudstadt oberirdisch inkl. Verlangerung nach Worzel-
dorf Uber Minervastr. fuhrt zu einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis
von etwa gleich 1,0.

Daraus lassen sich die folgenden Erkenntnisse ableiten:

e Planfall D2 ,U-Tram Sudstadt ohne Altstadtquerung® wird nicht
weiterverfolgt, da die gesamtwirtschaftliche Bewertung der U-
Tram eindeutig negativ ist.

e Jede EinzelmaRnahme der Planfélle D1 und D3 (Mit-Fall) wird —
wie im urspriinglichen Arbeitsauftrag vorgesehen — einzeln be-
wertet.

e Eine Gesamtnetzbewertung wird erst am Schluss der Untersu-
chungen erfolgen und dann nur die als gesamtwirtschaftlich
sinnvoll erkannten EinzelmaRnahmen umfassen (Zielnetz
2025+).

Im Lichte dieser Erkenntnisse sind durch die Stadtverwaltung (Ver-
kehrsplanungsamt) die folgenden EinzelmaRnahmenpakete als
untersuchungsrelevant ausgewahlt worden:
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U-Bahn nach Eibach + Stein (ab Hohe Marter)

U-Bahn nach Eibach (ab Hohe Marter)

Nordliche Altstadtquerung (ohne Tram tber GSO-Campus)
Nordliche Altstadtquerung (mit Tram Uber GSO-Campus)
Tram nach Worzeldorf tber Hafen (ohne Minervastr.)
Tram nach Kornburg Gber Hafen (ohne Minervastr.)
Tram nach Worzeldorf Gber Hafen (mit Minervastr.)
Tram nach Kornburg Giber Hafen (mit Minervastr.)

Tram nach Worzeldorf Giber Marthweg (ohne Minervastr.)
Tram nach Kornburg Gber Marthweg (ohne Minervastr.)
Tram nach Fischbach (S) Uber Minervastr.

Tram nach Reutles

Tram nach Erlangen, Uni Sud-Campus
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e Tram nach Zerzabelshof Gber Scharrerstr. e Tram nach Kornburg tber Hafen und Tram nach Fischbach S-

y Bf. (mit Minervastr.)
e Tram nach Zerzabelshof Uber Stephanstr.

e Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Str. Die vorstehenden 20 MaR3nahmen sind Grundlage der Einzelmaf-
nahmenbewertung im Rahmen der E-Planfalle.
Die vorgenannten 16 Planfalle werden aus strategischen Grinden

um die folgenden zwei weiteren Planfélle erganzt:

e Ost-West-Verbindung Pirckheimerstr.
Hiermit soll die zzt. laufende Diskussion um die teilweise Stillle-
gung der Linie 9 im Zuge der Er6ffnung eines weiteren Teilab-
schnitts der U-Bahnlinie 3 bewehrt werden,

e Durchbindung Grafenbergbahn — Rangaubahn
Im Lichte der Bewertungsergebnisse will die Stadt Ntrnberg
entscheiden, ob und wie sie diese MaRnahme gegeniiber dem
Aufgabentrager BEG in Zukunft verfolgen will.

Zusatzlich sollen noch folgende MaRnahmenpakete untersucht
werden:

e Tram nach Kornburg Uber Marthweg und Tram nach Fischbach
S-Bf. (mit Minervastr.)
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Planfall D1 Bewertung
Matinahme B Bl

S-Bahn bis Neuhaus (S5) (o]
Durchbindung Grafenbergbahn (o) Erklarung
Verlangerung U2 nach Eibach o Verlangerung Uber Stadtgrenze sofern
Verlangerung U2 nach Stein (Weihersberg) (o) von Stadt Erlangen gewiinscht
1
Tram Uber GroRRgrundlach nach Erlangen (Uni Sud) (o) ) Trassensicherung empfohlen
S 2)
Tram nach Schniegling (o] im Zusammenhang mit nérdlicher Alt-
Nérdliche Altstadtquerung o stadtquerung sinnvoll
3
Tram Uber GSO-Campus (Uber Durrenhof) [0 ) erst im Zusammenhang mit Zielkon-
Tz e Zerszlbeleer o zept abschlieend zu beurteilen
Tram bis Bauernfeindstr. (Uber Brunecker Str.) (o) Fihrung uber Marthweg versus Ha-
" . . 4) fenspange priifen
Tram Uber Minervastr. (Durchbindung) o)
5
Tram nach Herpersdorf / Worzeldorf o )
Tram bis nach Langwasser / Klinikum Sud (o]

Bild 5-21: Bewertungsergebnissen D1 (Stand 29.03.2011)
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Planfall D2

MaBnahme

S-Bahn bis Neuhaus (S5)

Durchbindung Grafenbergbahn
Verlangerung U2 nach Eibach
Verlangerung U2 nach Stein (Weihersberg)

Tram uber Grof3grindlach nach Erlangen (Uni Sud)
U-Tram nach Zerzabelshof (Stdstadt unterirdisch)
Tram nach Schniegling

Tram Doku-Zentrum — Darrenhof — Hbf

Tram bis Bauernfeindstr. (Uber Brunecker Str.)
Tram Uber Minervastr. (Durchbindung)

Tram nach Herpersdorf / Worzeldorf

Tram bis nach Langwasser / Klinikum Sud

Bild 5-22: Bewertungsergebnissen D2 (Stand 29.03.2011)
Planfall D3

MaBRnahme

Bewertung

1)

O O O O O

o)

6)

O 0O O O

2)

4)

3)

Bewertung

Erklarung

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Verlangerung Uber Stadtgrenze so-
fern von Stadt Erlangen gewiinscht

Nutzen-Kosten-Untersuchung  ab-
warten

Trassensicherung empfohlen

Strategische MalRnahme (Abbau von
Parallelverkehr zur U-Tram)

erst im Zusammenhang mit Zielkon-
zept abschlieRend zu beurteilen

Fuhrung tUber Marthweg versus Ha-
fenspange prifen
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S-Bahn bis Neuhaus (S5) (o]
Durchbindung Grafenbergbahn (o] Erklarung
. , 1) im Fall von Stérungen ggf. betrieblich
Verlangerung U2 nach Eibach (o] problematisch
Verlangerung U2 nach Stein (Weihersberg) (o] 2) Trassensicherung empfohlen
Tram Uber GroRRgrundlach nach Reutles (o] 3) erst im Zusammenhang mit Zielkon-
. . 1) zept abschlielRend zu beurteilen
Tram nach Zerzabelshof (Sudstadt oberirdisch) o)
o 2) 4) Fuhrung uber Marthweg versus Ha-
Tram nach Schniegling o) fenspange priffen
Tram bis Bauernfeindstr. (Uber Brunecker Str.) (o]
3
Tram Uber Minervastr. (Durchbindung) o) )
4
Tram nach Herpersdorf / Worzeldorf o) )
Tram bis nach Langwasser / Klinikum Sud (o)

Bild 5-23: Bewertungsergebnissen D3 (Stand 29.03.2011)
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