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6. Modellierung E-Planfalle

6.19 Wirtschaftliche Bewertung Planfall E18

Der Planfall E18 ,Durchbindung Grafenbergbahn — Rangaubahn®
ist von Vpl vorgegeben worden, um den verkehrlichen und wirt-
schaftlichen Wert einer Durchbindung von Grafenbergbahn und
Rangaubahn zu ermitteln. Die damit verbundenen Erkenntnisse
sollen — sofern ermutigend — in laufende Diskussionen mit dem
VGN eingebracht werden.

Das im Planfall E18 ,Durchbindung Grafenbergbahn — Rangau-
bahn“ unterstellte Liniennetz der Tram ist in Bild 6-86 dargestellt.
Das Liniennetz der U-Bahn entspricht dem PBF+.

Die Ergebnisse der verkehrlichen Bewertung des Planfalls E18
sind Bild 6-87 (Belastungen) und Bild 6-88 (Belastungsdifferenzen
Planfall — PBF+) zu entnehmen, begrenzt auf den Raumausschnitt
der MalRnahme.

Die Ergebnisse der wirtschaftlichen Bewertung des Planfalls E18
sind in Bild 6-89 zusammenfassend dokumentiert.

()
IVVIngenieurgruppe fir Verkehrswesen und Verfahrensentwicklung

Aus der Zusammenschau aller Bewertungsergebnisse ergeben
sich die Empfehlungen der weiter zu verfolgenden MalRhahmen
(vgl. Bild 6-100).
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-86: Liniennetz Tram im Planfall E18 ,Durchbindung Grafenbergbahn — Rangaubahn®
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-87: Verkehrsbelastungen 2025 im Planfall E18 ,Durchbindung Grafenbergbahn — Rangaubahn®
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-88: Differenzbelastungen 2025 (E18 — PBF+)
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6. Modellierung E-Planfalle

@ T€/Jahr @
Reisezeitdifferenzen im OV — 2.300

Saldo MIV-Betriebskosten I 2600
Saldo OV-Gesamtkosten 300

Saldo Unfallschaden I 900

Saldo Emissionskosten -1.100 D

> Nutzen I 1.400

¥ Investitionskosten - 900

A Nutzen-Kosten 500 T€/Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis: = Nutzen/ X Investitionskosten = 1,57

Bild 6-89: Wirtschaftliche Bewertung von Planfall E18 (Ergebnisubersicht)
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6. Modellierung E-Planfalle

6.20 Wirtschaftliche Bewertung Planfall E19

Der Planfall E19 ,Tram nach Kornburg Uber Marthweg und Tram
nach Fischbach (S) Uber Minervastrale® kombiniert die beiden
zuvor untersuchten EinzelmaflRnahmen E10 (,Tram nach Kornburg
Uber Marthweg“) und E11 (,Tram nach Fischbach (S) Uber Miner-
vastralte).

Das im Planfall E19 unterstellte Liniennetz der Tram ist in
Bild 6-90 dargestellt. Bild 6-91 zeigt die entsprechend angepasste
Fuhrung der Buslinien im unmittelbaren Einzugsbereich der Mal3-
nahmen. Das Liniennetz der U-Bahn entspricht dem PBF+.

Die Ergebnisse der verkehrlichen Bewertung des Planfalls E19
sind Bild 6-92 (Belastungen) und Bild 6-93 (Belastungsdifferenzen
Planfall — PBF+) zu entnehmen, begrenzt auf den Raumausschnitt
der MalRBnahmen.

Die Ergebnisse der wirtschaftlichen Bewertung des Planfalls E19
sind in Bild 6-94 zusammenfassend dokumentiert.
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Aus der Zusammenschau aller Bewertungsergebnisse ergeben
sich die Empfehlungen der weiter zu verfolgenden MalRhahmen
(vgl. Bild 6-100).
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-90: Liniennetz Tram im Planfall E19 ,Tram nach Kornburg Gber Marthweg und Tram nach Fischbach (S) Gber MinervastraRe*
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-91: Ausschnitt Liniennetz Bus im Planfall E19 ,Tram nach Kornburg tGber Marthweg und Tram nach Fischbach (S) Uber Minervastral3e“
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-92: Verkehrsbelastungen 2025 im Planfall E19 ,Tram nach Kornburg iber Marthweg und Tram nach Fischbach (S) Gber Minervastraflie*
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-93: Differenzbelastungen 2025 (E19 — PBF+)
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6. Modellierung E-Planfalle

S | T€/Jalhr | | ®
Reisezeitdifferenzen im OV — 3.200
Saldo MIV-Betriebskosten I 3.300
Saldo OV-Gesamtkosten -1.800 [
Saldo Unfallschaden I 1.250
Saldo Emissionskosten W 450
> Nutzen I 6.400
¥ Investitionskosten _ 6.450
A Nutzen-Kosten -50 T€/Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis: 3 Nutzen/ X Investitionskosten =

Bild 6-94: Wirtschaftliche Bewertung von Planfall E19 (Ergebnisibersicht)
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6. Modellierung E-Planfalle

6.21 Wirtschaftliche Bewertung Planfall E20

Der Planfall E20 ,, Tram nach Kornburg uber Hafen und Tram nach
Fischbach (S) Uber Minervastrale® stellt eine Variante des Plan-
falls E19 dar und kombiniert die beiden zuvor untersuchten Ein-
zelmalnahmen E8 (,Tram nach Kornburg Uber Hafen“) und E11
(,Tram nach Fischbach (S) GUber Minervastralie®).

Das im Planfall E20 unterstellte Liniennetz der Tram ist in
Bild 6-95 dargestellt. Bild 6-96 zeigt die entsprechend angepasste
Fuhrung der Buslinien im unmittelbaren Einzugsbereich der Mal3-
nahmen. Das Liniennetz der U-Bahn entspricht dem PBF+.

Die Ergebnisse der verkehrlichen Bewertung des Planfalls E20
sind Bild 6-97 (Belastungen) und Bild 6-98 (Belastungsdifferenzen
Planfall — PBF+) zu entnehmen, begrenzt auf den Raumausschnitt
der MalRBnahmen.

Die Ergebnisse der wirtschaftlichen Bewertung des Planfalls E20
sind in Bild 6-99 zusammenfassend dokumentiert.
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Aus der Zusammenschau aller Bewertungsergebnisse ergeben
sich die Empfehlungen der weiter zu verfolgenden MalRhahmen
(vgl. Bild 6-100).
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-95: Liniennetz Tram im Planfall E20 ,Tram nach Kornburg Gber Hafen und Tram nach Fischbach (S) tUiber Minervastrafle®
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-96: Ausschnitt Liniennetz Bus im Planfall E20 ,Tram nach Kornburg tiber Hafen und Tram nach Fischbach (S) Gber Minervastrale*
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-97: Verkehrsbelastungen 2025 im Planfall E20 ,Tram nach Kornburg iber Hafen und Tram nach Fischbach (S) Gber MinervastraRe®
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6. Modellierung E-Planfalle

Bild 6-98: Differenzbelastungen 2025 (E20 — PBF+)
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6. Modellierung E-Planfalle

S | T€/Jalhr | | ®
Reisezeitdifferenzen im OV — 3.550
Saldo MIV-Betriebskosten I 3.800
Saldo OV-Gesamtkosten -1.850 [
Saldo Unfallschaden I 1.400
Saldo Emissionskosten I 600
> Nutzen e 7 500
¥ Investitionskosten — 6.700
A Nutzen-Kosten 800 T€/Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis: 3 Nutzen/ X Investitionskosten =

Bild 6-99: Wirtschaftliche Bewertung von Planfall E20 (Ergebnisibersicht)
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6. Modellierung E-Planfalle

6.22 Erkenntnisse

Die auf EinzelmalBnahmen bezogenen wirtschaftlichen Bewertun-
gen sind in Bild 6-100 zusammengefasst und nach dem Bewer-
tungsergebnis sortiert dargestellt. Es zeigt sich, dass 7 der unter-
suchten EinzelmalRnahmen ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis grol3er
1,0 aufweisen (griine Markierung) und damit verkehrlich und wirt-
schaftlich sinnvoll sind. Dabei handelt es sich um

e E3: Nordliche Altstadtquerung ohne GSO-Campus,

e E16: Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Str.,

e E4: Nordliche Altstadtquerung mit Tram Uber GSO-Campus,
e E18: Durchbindung Grafenbergbahn — Rangaubahn,

e E20: Tram nach Kornburg Uber Hafen und Tram nach Fisch-
bach (S) Uber MinervastralRe

e E8: Tram nach Kornburg tiber Hafen (mit Minervastr.),

e E2: U-Bahn nach Eibach (ab Hohe Marter).

Die Einzelmallnahme E19 ,Tram nach Kornburg Uber Marthweg
und Tram nach Fischbach (S) Uber Minervastraf3e® schliel3t unter
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den derzeit bekannten Rahmenbedingungen (u.a. Investitionskos-
ten) mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von knapp unter 1,0 ab
und soll deshalb ebenfalls weiterverfolgt werden. Erst im Lichte
einer spateren differenzierten Kostenermittlung (auf3erhalb des
NVEP) kann lber die Vorteilhaftigkeit von E19 oder E20 entschie-
den werden.

Alle dGbrigen EinzelmalBnahmen sollen entweder nicht weiter ver-
folgt werden (z.B. Tram nach Zabo, Tram durch die Pirckhei-
merstr.) oder in modifizierter Form weiter untersucht werden (oran-
ge und rote Markierung).

Im Folgenden sollen Folgekostenrechnungen fur die Einzelmal3-
nahmen E2, E3, E4 und E16 sowie E20 durchgefuhrt werden. Die
damit verbundenen Untersuchungsergebnisse beeinflussen malf3-
geblich die finale Zusammensetzung des OPNV-Netzes 2025+.

AuRBerhalb des NVEP sollen weiterverfolgt werden die Tram nach
Reutles bzw. Erlangen Sud (im Rahmen T-Netz Erlangen / StUB),
die U-Bahn nach Stein (als separate Korridoruntersuchung) und
die Durchbindung von Grafenbergbahn und Rangaubahn (zustén-
dig: BEG als Aufgabentrager).

255




6. Modellierung E-Planfalle

EE EinzelmalRnahmenpaket Investitions- Nutzen-Kosten-
kosten [Mio. €] Verhaltnis

Nordliche Altstadtquerung (chne Tram tiber GSO-Campus)

E16 Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Str.

E4 Nordliche Altstadtquerung (mit Tram tber GSO-Campus)

E18 Durchbindung Grafenbergbahn — Rangaubahn

E20 Tram nach Kornburg tiber Hafen und Tram nach Fischbach (S) mit Minervastr.
E8 Tram nach Kornburg tiber Hafen (mit Minervastr.)

E2 U-Bahn nach Eibach (ab Hohe Marter)

E19 Tram nach Kornburg tiber Marthweg + Tram nach Fischbach (S) mit Minervastr.
E10 Tram nach Kornburg tiber Marthweg (ochne Minervastr.)

E13 Tram nach Erlangen, Uni Stud-Campus

E12 Tram nach Reutles

E11 Tram nach Fischbach (S) Uber Minervastr.

E7 Tram nach Worzeldorf Gber Hafen (mit Minervastr.)

E9 Tram nach Worzeldorf Uber Marthweg (ohne Minervastr.)

E1 U-Bahn nach Eibach + Stein (ab Hohe Marter)

E6 Tram nach Kornburg tiber Hafen (ohne Minervastr.)

ES Tram nach Worzeldorf Giber Hafen (ohne Minervastr.)

E15 Tram nach Zabo Uber Stephanstr.

E14 Tram nach Zabo Uber Scharrerstr.

E17 Ost-West-Verbindung — Pirckheimerstr.

Bild 6-100: MalRnahmenreihung nach Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV)

20,0
17,7
37,5
20,0

157,3
94,0
95,0

151,5
71,6
84,4
38,6
63,3
73,9
51,5

2125
77,4
57,3
34,0
22,5

40
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4,59
2,10
1,61
1,97
1,12
1,11
1,05

0,74
0,70
0,70
0,28
0,18
-0,18
14,25
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7. Folgekostenrechnung

7. Folgekostenrechnung

7.1 Vorgehensweise und Grundlagen

Far funf zuvor als verkehrlich und gesamtwirtschaftlich sinnvoll
erklarten EinzelmalRnahmen soll eine Folgekostenrechnung durch-
gefuhrt werden. Dabei handelt es sich um

e E3: Nordliche Altstadtquerung ohne GSO-Campus,
e E16: Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Str.,
e E4: Nordliche Altstadtquerung mit Tram tUber GSO-Campus,

e E20: Tram nach Kornburg Giber Hafen und Tram nach Fisch-
bach (S) Gber Minervastrale,

e E2: U-Bahn nach Eibach (ab Hohe Marter).

Im Lichte der Ergebnisse wird anschliel3end eine Auswahl verfol-
genswerter EinzelmaBnahmen fir das Zielkonzept OPNV-Netz
2025+ getroffen.

Waéhrend Standardisierte Bewertungen gesamtwirtschaftliche Be-
trachtungen sind, handelt es sich bei Folgekostenrechnungen um
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betriebswirtschaftliche Betrachtungen. Sie werden nur bei positi-
vem Ergebnis der Standardisierten Bewertung durchgefuhrt.

Folgekostenrechnungen beziehen sich zum einen auf Bau- und
Unterhaltung der ortsfesten Schieneninfrastruktur wie Strecken,
Haltestellen etc. (Zustandigkeit des Infrastrukturbetreibers). Die
ublichen Einnahmen- und Ausgabenstrome eines Infrastrukturbe-
treibers zeigt Bild 7-1.

Zum anderen beziehen sich Folgekostenrechnungen auf den Be-
trieb der ortsfesten Schieneninfrastruktur (Betriebskosten und
Fahrgeldeinnahmen). Diese liegen im Zustandigkeitsbereich des
Verkehrsunternehmens. Die Ublichen Einnahmen- und Ausgaben-
strome eines Verkehrsunternehmens zeigt Bild 7-2.

Vorhabenbeteiligter ist im vorliegenden Fall die VAG als Verkehrs-
unternehmen und Infrastrukturbetreiber.

Folgende Annahmen wurden bei allen Folgekostenrechnungen
gleichermal3en getroffen:

e Planungsbeginn 2017

e Baubeginn 2021
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7. Folgekostenrechnung

e Inbetriebnahme Tram / U-Bahn 2025
e Ende Betrachtungszeitraum 2054
e Kalkulationszinssatz 5,00%
¢ Inflationsrate 2,50%
e Realzinssatz 2,44%
e Preisstand 2006.

Bild 7-3 zeigt, dass alle Einzelmalinahmen zu einem negativen
Betriebsergebnis fur den Infrastrukturbetreiber und zu einem posi-
tiven Betriebsergebnis fur das Verkehrsunternehmen fihren (je-
weils als Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme). Da
im vorliegenden Fall die VAG als Verkehrsunternehmen und Infra-
strukturbetreiber fungiert, kdnnen diese Werte miteinander ver-
rechnet werden. Danach ist festzustellen, dass nur die Malinahme
E3 (Nordliche Altstadtquerung ohne GSO-Campus) ein positives
Gesamtergebnis erwarten lasst. Alle anderen Malinahmen flhren
zu einem negativen Gesamtergebnis.

Positive Gesamtergebnisse kdnnen auf3erhalb der Kernbereiche
grof3stadtischer Raume nur in Ausnahmefallen erwartet werden, da
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der OPNV systembedingt nicht in der Lage ist, die Infrastrukturin-
vestitionen in ausreichendem Malie zu erwirtschaften. Bild 7-4
enthalt eine vergleichende Ubersicht ausgewahlter Kennwerte der
verfolgenswerten Einzelmalinahmen.

7.2 Erkenntnisse

Aus den Berechnungsergebnissen lasst sich eine Auswahl verfol-
genswerter EinzelmalRnahmen ableiten, die zu einem Zielkonzept
OPNV-Netz 2025+ zusammengefasst werden. Dabei handelt es
sich um folgende MalRnahmen:

e E16: Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Str.,
e E4: Nordliche Altstadtquerung mit Tram Uber GSO-Campus,

e E20: Tram nach Kornburg Giber Hafen und Tram nach Fisch-
bach (S) Uber Minervastralle,

e E2: U-Bahn nach Eibach (ab Hohe Marter).

Fur das entstehende OPNV-Netz 2025+ wird eine integrierte Be-
wertung durchgefuhrt, die eine verkehrliche Bewertung und eine
Standardisierte Bewertung umfasst. Darauf aufbauend wird ein
Realisierungskonzept (Baustufen) entwickelt.
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7. Folgekostenrechnung

Investitions- Stations- und Sonstige
zuschusse Trassenentgelte Einnahmen

Infrastrukturbetreiber

Y
Erst- und Reinvestitionen Unterhaltungskosten
L Planungs- und oy
far die ortsfeste Infrastruktur Vorbereitungskosten far die ortsfeste Infrastruktur
des OV des OV
Bild 7-1: Ubliche Einnahmen- und Ausgabenstrome eines Infrastrukturbetreibers (Quelle: Verfahrensanleitung Standardisierte Bewertung, Version 2006)
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7. Folgekostenrechnung

Einnahmen aus
Ausgleichszahlungen

Einnahmen aus
Fahrgelderlésen

Gof. Betriebskosten-
zuschisse

Verkehrsunternehmen

Erst- und Re- Unterhaltungs- : Trassen- Kosten_fur

) -\ ; Energie- Personal- : Marketing Verwaltungs-
investitionen kosten fur und Stations- )

. kosten kosten und gemeinkosten
in Fahrzeuge Fahrzeuge entgelte Vertrieb

¢ ¢ Y \ 4

Fahr-,
Zeit- Laufleistungs- Sicherheits- Ortliches
abhangig abhangig und Kontroll- Personal
personal

Bild 7-2: Ubliche Einnahmen- und Ausgabenstrome eines Verkehrsunternehmens (Quelle: Verfahrensanleitung Standardisierte Bewertung, Version 2006)
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7. Folgekostenrechnung

1) Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme

Bild 7-3: Ergebnisubersicht der durchgefiihrten Folgekostenrechnungen
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7. Folgekostenrechnung

Einzelmallnahmenpaket Anderung Verlagerter Verkehr Induzierter Prionitat
Betriebs- [Fahrten/d] Verkehr bei
ergebnis? . [Fahrten/d]

[Mio. €/a] F‘ffgsd konstantem| gréRerem

Noérdliche Altstadtquerung

E3 (ohne Tram Uber GSO- 4,59 1,08 1.300 1.400 2.500 2.000 1 -
Campus)
Tram ins Entwicklungs-

Sl gebiet Brunecker Str. =l ot #ihL 2 1
Nordliche Altstadtquerung

E4 (mit Tram Uber GSO- 1,61 -1,80 1.000 1.400 3.000 1.600 - 2
Campus)

gz J-Bahnnach Eibach (ab 2,19 2.600 450 2.300 1.300 - 4

Hohe Marter)

Tram nach Kornburg iber
E20  Hafen (mit Minervastr.) + 1,12 -5,09 5.550 1.100 1.500 2.650 - 3
Tram nach Fischbach (S)

1) Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme

Bild 7-4: Vergleichende Ubersicht ausgewahlter Kennwerte der verfolgenswerten EinzelmaRnahmen
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

8. Modellierung Zielnetz 2025+

8.1 Vorgehensweise

Die in Kap. 7.2 als verfolgenswert erkannten 4 EinzelmalRnahmen
(E-Planfalle)

e Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Str.
e Nordliche Altstadtquerung mit Tram Uber GSO-Campus

e Tram nach Kornburg Uber Hafenspange und nach Fischbach (S)
Uber Minervastralie

e U-Bahn nach Eibach

werden zu einem Zielkonzept OPNV-Netz 2025+ zusammenge-
fasst und einer integrierten verkehrlichen sowie gesamtwirtschaftli-
chen Bewertung unterzogen. Rahmenbedingungen und Methodik
der Modellierung und der gesamtwirtschaftlichen Bewertung ent-
sprechen denen der E-Planfélle (vgl. Kap. 7.1).

Durch die vorstehende Definition des Zielkonzepts ist nicht ausge-
schlossen, dass das OPNV-Netz 2025+ zu einem spateren Zeit-
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punkt um MalRBnahmen erweitert wird, die zzt. aul3erhalb des NVEP
untersucht werden (vgl. Kap. 6.22). Dabei handelt es sich um die

e Tram nach Reutles bzw. Erlangen Sud (im Rahmen T-Netz Er-
langen / StUB),

e U-Bahn nach Stein (als separate Korridoruntersuchung),

e Durchbindung von Grafenbergbahn und Rangaubahn (zustan-
dig: BEG als Aufgabentréager).

Weiterhin ist mit der Definition des Zielkonzepts OPNV-Netz 2025+
noch keine Trassenfestlegung fir die Verlangerung der Tram nach
Kornburg verbunden (Hafentrasse versus Marthweg). AufRerhalb
des NVEP sollen hierzu zu gegebener Zeit vertiefende Untersu-
chungen durchgefuihrt werden. Im Rahmen des NVEP wird aus
projektékonomischen Grinden hilfsweise eine Linienflihrung tber
die Hafentrasse unterstellt.

Die Gesamtnetzbewertung des OPNV-Netz 2025+ verfolgt das
Ziel, die verkehrliche und gesamtwirtschaftliche Sinnhaftigkeit des
Zielnetzes nachzuweisen und ein Realisierungskonzept im Sinne
von Baustufen zu entwickeln
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

8.2 Verkehrliche und wirtschaftliche Bewertung

Das im Zielkonzept OPNV-Netz 2025+ unterstellte Liniennetz von
U-Bahn und Tram ist in Bild 8-1 dargestellt. Bild 8-2 und Bild 8-3
zeigen die entsprechend angepasste Fuhrung der Buslinien im
unmittelbaren Einzugsbereich der MaRnahmen. Folgende Ande-
rungen im Busnetz wurden bericksichtigt:

Linie 36: Einstellung der Linie

e Linie 44: Durchbindung mit Linie 56 ab Klinikum Std, Ruck-
nahme Langwasser Mitte U - Klinikum Sad

e Linie 47: Einstellung der Linie

e Linie 51: Einstellung der Linie

e Linie 651: Riucknahme der Linie bis Kornburg

e Linie 56: Einstellung der Linie

e Linien 57 und 501:
Rucknahme Langwasser Mitte U — Gleiwitzer-/ Lieg-
nitzer StralRe; neue Linienfihrung nach Langwasser
Sud Uber Liegnitzer StralRe
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e Linie 58: Durchbindung mit westlichen Ast der Linie 68

e Linie 66: Ricknahme Konigshof — Pillenreuth

e Linie 68: Einstellung der Linie; Bedienung Dianaplatz — Gus-
tav-Adolf-Str U durch Linie 58

e Linie 95: Einstellung der Linie

e Linie F1: neue Ringlinie zur ErschlielRung in Falkenheim

e Linie 601 — 603:
neue Linienfihrung zwischen Bauernfeindstr. — Neu-
landstr.; Endpunkt Langwasser Mitte entfallt.

Die Ergebnisse der verkehrlichen Bewertung des Zielkonzepts
OPNV-Netz 2025+ sind Bild 8-4 und Bild 8-5 (Belastungen) und
Bild 8-6 und Bild 8-7 (Belastungsdifferenzen Planfall — PBF+) zu
entnehmen, begrenzt auf den Raumausschnitt der Mal3hahmen.
Die Ergebnisse der wirtschaftlichen Bewertung des Zielkonzepts
OPNV-Netz 2025+ sind in Bild 8-8 zusammenfassend dokumen-
tiert. Danach ist die vollstandige Realisierung des Zielkonzepts mit
einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,12 verbunden und damit
nicht nur verkehrlich, sondern auch gesamtwirtschaftlich eindeutig
sinnvoll.
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-1: Liniennetz U-Bahn/Tram im Zielkonzept ,OPNV-Netz 2025+
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-2: Liniennetz Bus (Bereich Mitte) im Zielkonzept ,OPNV-Netz 2025+

()
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-3: Liniennetz Bus (Bereich Siid) im Zielkonzept ,OPNV-Netz 2025+*
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-4: Verkehrsbelastungen (Bereich Mitte) im Zielkonzept ,OPNV-Netz 2025+
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-5: Verkehrsbelastungen (Bereich Siid) im Zielkonzept ,OPNV-Netz 2025+
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-6: Differenzbelastungen (Bereich Mitte) im Zielkonzept ,OPNV-Netz 2025+ (2025+ — PBF+)
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-7: Differenzbelastungen (Bereich Suid) im Zielkonzept ,OPNV-Netz 2025+ (2025+ — PBF+)
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-8: Wirtschaftliche Bewertung ,OPNV-Netz 2025+

()
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

8.3 Baustufen

Die im Zielkonzept OPNV-Netz 2025+ vorgesehenen Erweiterun-
gen des Liniennetzes von U-Bahn und Tram sollen zu verkehrlich
und betrieblich sinnvollen Einheiten zusammengefasst werden,
Baustufen genannt. Mit Stadtverwaltung (Verkehrsplanungsamt)
und VAG besteht Einvernehmen, dass der im Rahmen der Einzel-
mafl3nahmenbewertungen gewahlte MalRnahmenzuschnitt jeweils
geeignete Baustufen darstellt. Kleinere Einheiten sollen nicht ge-
bildet werden.

Fir diese Baustufen soll eine Prioritatenreihung entwickelt werden,
Realisierungskonzept genannt. Kriterien der Prioritdtenreihung
kdénnen sein

e Nutzen-Kosten-Verhaltnis bzw. Ergebnis der Folgekostenrech-
nung,

e Umfang verlagerter Verkehre (MIV = QV),

e Umfang induzierter Verkehre,
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e betriebliche Belange der VAG (z.B. Verfugbarkeit einer neuen
Fahrzeuggeneration),

e Entscheidungsdruck (z. B. Brunecker Str., Reutles/Erlangen),
e Stadtentwicklung (z. B. Hochschullinie),

e Akzeptanz (z. B. Altstadtquerung).
Weitere Kriterien sind denkbar.

Im Rahmen der bei der Nahverkehrsentwicklungsplanung sind bis-
lang ausschliel3lich verkehrsfachliche Bewertungen durchgefihrt
worden. Dementsprechend soll auch die Prioritatenreihung aus-
schlieBlich auf verkehrsfachlichen Kriterien aufbauen, zumal

e der Realisierungszeitpunkt des Entwicklungsgebiets Brunecker
Str. noch unbekannt ist,

e die Realisierungsabsicht einer Tram nach Reutles/Erlangen
bzw. einer U-Bahn Stein noch nicht endgultig geklart ist,

e die stadtebauliche Integration einer Tram durch die Altstadt sich
noch im Untersuchungsstadium befindet.
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Das zugrunde liegende Bewertungsraster und das fir jede Einzel-
maflnahme und jedes Kriterium ermittelte Bewertungsergebnis
zeigt Bild 8-9. Bild 8-9 enthalt nachrichtlich auch die entsprechen-
den Bewertungsergebnisse bei gesamtnetzbezogener Betrach-
tung.

Im vorliegenden Fall wird das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) als
Ergebnis der gesamtwirtschaftlichen Bewertung als bestgeeignetes
Kriterium fur die Prioritatenreihung ausgewahlt, weil es

e sich aus einem bundesweit einheitlichen, von Bund und Landern
gleichermal3en anerkannten Berechnungsansatz ergibt,

e Vor- und Nachteile betrachtet,

e unterschiedliche Betroffenengruppen berlcksichtigt wie Nut-
zer/Fahrgaste (Saldo von OV-Reisezeit und MIV-Betriebs-
kosten), Verkehrsunternehmen (Saldo der OPNV-Betriebs-
kosten) und Allgemeinheit (Saldo Unfallschaden und Emissio-
nen).

Verrechnungen und Gewichtungen verschiedener Wirkungsberei-
che und Einzelaspekte sind bereits Verfahrensbestandteil der
standardisierten Bewertung und insofern unstrittig. Entsprechend
ergibt sich folgendes Realisierungskonzept (NKV gemal Bild 8-6):

()
IVVIngenieurgruppe fir Verkehrswesen und Verfahrensentwicklung

e Al Nordliche Altstadtquerung (Konzept Altstadt, Baustufe 1),
e B  Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Stralie,
e A2 Tram Uber GSO-Campus (Konzept Altstadt, Baustufe 2),

e S1 Tram nach Kornburg inkl. Minervastral3e (Konzept Sid,
Baustufe 1),

e S2 Tram von Worzeldorfer StralRe bis Fischbach S-Bahnhof
(Konzept Sud, Baustufe 2),

o U U-Bahn-Verlangerung bis Eibach.

Das Realisierungskonzept beschreibt die verkehrsfachlich empfoh-
lene Reihenfolge der schrittweisen Realisierung des Zielkonzepts
OPNV-Netz 2025+. Darin nicht enthalten sind MaRnahmen, die zzt.
aul3erhalb des NVEP untersucht und ggf. zu einem spateren Zeit-
punkt in das Zielkonzept aufgenommen werden (vgl. Kap. 6.22).

Entscheidend ist, dass sich die gebildeten Baustufen und deren
verkehrsfachliche Priorisierung in ein aufwartskompatibles Linien-
netz uberfiihren lassen. Dieses Liniennetz muss sich schrittweise
und ggf. auch in anderer Reihenfolge realisieren lassen und sollte
im Interesse der Kommunikation und Merkbarkeit nicht zu immer
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

neuen Linienfihrungen bzw. Linienastverkntpfungen fuhren. Unter
Beachtung dieser Randbedingungen zeigen Bild 8-10 bis

Bild 8-15, welches Liniennetz mit jeder einzelnen Baustufe ver-
bunden ist.
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Planfall EinzelmaRnahmenpaket Anderung Verlagerter Verkehr Induzierter | Mogliche
Betriebs- [Fahrten/d] Verkehr | Baustufen

ergebnis? . [Fahrten/d]
[Mio. €/a] Ful’3/Rad

> OV

Zielnetz OPNV-Netz 2025+ 1,12 - 7.500 2.600 4.000 6.100 =

Nordliche Altstadtquerung

E3 (ohne Tram tber GSO-Campus) 4,59 1,08 1.300 1.400 2.500 2.000 Al

£16 Tram ins Entwicklungsgebiet 210 100 400 B
Brunecker Str.

E4 NCIEIEE SRS 1,61 -1,80 1.000 1.400 3.000 1.600 AL/A2

(mit Tram Uber GSO-Campus)

Tram nach Kornburg tGber
E20 Hafenspange (mit Minervastr.) + 1,12 -5,09 5.550 1.100 1.500 2.650 S1/S2
Tram nach Fischbach (S)

U-Bahn nach Eibach
E2 (ab Hohe Marter) -2,19 2.600 450 2.300 1.300 U

Bild 8-9: Bewertungsraster als Grundlage der Prioritatenreihung
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-10: Liniennetz Baustufe Al

()
IVVIngenieurgruppe fir Verkehrswesen und Verfahrensentwicklung 277
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Bild 8-11: Liniennetz Baustufe A2
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Bild 8-12: Liniennetz Baustufe B
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8. Modellierung Zielnetz 2025+

Bild 8-13: Liniennetz Baustufe S1
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Bild 8-14: Liniennetz Baustufe S2
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Bild 8-15: Liniennetz Baustufe U
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9. Zusammenfassende Erkenntnisse

9 Zusammenfassende Erkenntnisse Die Zuordnung der Einzelmal3inahmen zu diesen Kategorien zei-
gen Bild 9-1 bis Bild 9-3.

In einem breit angelegten, sehr stringenten, verkehrsfachlich be-
wehrten (und somit objektiven) wie auch transparent gestalteten
Verfahren ist eine Vielzahl denkbarer bzw. wiinschenswerter Mal3-
nahmen zur Erweiterung des Nurnberger U-Bahn- und Tramnetzes
untersucht und bewertet worden. Die im Einzelnen untersuchten
MalRnahmen lassen sich zusammenfassend 3 Kategorien zuord-
nen:

¢ verfolgenswerte Mal3nhahmen
MalRnahmen, die unter den zzt. bis 2025 erwarteten Rahmen-
bedingungen sowohl verkehrlich als auch gesamtwirtschaftlich
sinnvoll sind,

e zurtickgestellte Malinahmen
MalRnahmen, die unter den zzt. bis 2025 erwarteten Rahmen-
bedingungen entweder verkehrlich oder gesamtwirtschaftlich
nicht bzw. noch nicht sinnvoll sind,

e verworfene MaRnahmen
MalRnahmen, die unter den zzt. bis 2025 erwarteten Rahmen-
bedingungen verkehrlich nicht sinnvoll sind.

283

()
IVVIngenieurgruppe fir Verkehrswesen und Verfahrensentwicklung




9. Zusammenfassende Erkenntnisse

Maflnahmen untersucht Belastung Investitions- | Nutzen-Kosten-

in Planfall kosten Verhaltnis
Fahrten/Tag” [Mio. €]

Nordliche Altstadtquerung (ohne Tram tber GSO-Campus) E3 10.900 - 13.000 20,0 4,59

Tram ins Entwicklungsgebiet Brunecker Str. El16 3.600 - 5.200 17,7 2,10

Nordliche Altstadtquerung (mit Tram Uber GSO-Campus) E4 7.700 - 13.000 37,5 1,61

Durchbindung Grafenbergbahn — Rangaubahn E18 3.800 - 4.900 20,0 1,57

Tram nach Kornburg Uber Hafenspange (mit Minervastr.) + Tram i

nach Fischbach (S) 220 LT LnllZ

Tram nach Kornburg tber Marthweg (mit Minervastr.) + Tram nach i

Fischbach (S) E19 1515 0.82

U-Bahn nach Eibach (ab Hohe Marter) E2 18.600 95,0 1,05

9 Mittelwert

Bild 9-1: Verfolgenswerte MalRhahmen zur Erweiterung des Nirnberger U-Bahn- und Tramnetzes
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9. Zusammenfassende Erkenntnisse

Maflnahmen untersucht Belastung Investitions- | Nutzen-Kosten-

in Planfall kosten Verhaltnis
Fahrten/Tag” [Mio. €]

Tram nach Kornburg tiber Marthweg (ohne Minervastr.) E10 3.700 - 10.600 71,6 0,94

Tram Uber GroRgriindlach nach Erlangen, Uni Sid-Campus / T-Netz E13 6.200 - 12.800 84,4 0,93

Tram nach Reutles E12 3.200 - 9.300 38,6 0,93

U-Bahn nach Stein (ab Hohe Marter) El 6.600 - 12.400 117,5 -

Tram nach Poppenreuth / IKEA (Uber Kriegsopfersiedlung) Clplus 2.200 - 7.200 - -

Tram bis Firth Rathaus (T6) B2 1.800 - 8.200 - -

Tram nach Schniegling D1-D3 1.000 - 5.300 - -

7 Mittelwert

Bild 9-2: Zuruckgestellte MaBnahmen zur Erweiterung des Nirnberger U-Bahn- und Tramnetzes
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9. Zusammenfassende Erkenntnisse

MaRRnahmen untersucht Belastung Investitionskosten Nutzen-Kosten-
in Planfall Fahrten/Tag [Mio. €] Verhaltnis

Tram nach Worzeldorf Giber Hafenspange (mit Minervastr.) 2.100 - 8.300 73,9 0,85
Tram nach Worzeldorf Giber Marthweg (ohne Minervastr.) E9 2.500 - 9.500 51,5 0,74
Tram nach Kornburg tber Hafenspange (ohne Minervastr.) E6 3.800 - 9.000 77,4 0,70
Tram nach Worzeldorf Giber Hafenspange (ohne Minervastr.) E5 2.000 - 7.800 57,3 0,28
Tram nach Zabo Uber Stephanstr. E15 3.100 - 13.800 34,0 0,18
Tram nach Zabo tber Scharrerstr. E14 3.000 - 10.700 225 -0,18
Ost-West-Verbindung — Pirckheimerstr. E17 2.000 4 -14,25
Tram bis nach Langwasser Mitte C3 2.100 - 8.900 - -
U1 bis Klinikum Sud C3 4.400 - -
U2 bis Am Wegfeld Bl 7.000 - -
U2 bis Deutenbach B1 3.200 - 13.700 - -
U3 bis Zirndorf B1 9.800 - 11.900 - -
U3 bis Oberasbach B1 6.400 - -
U3 bis Playmobilstadion Bl 8.200 - -
U4 bis Zerzabelshof B2 5.000 - 45.300 - -
U-Tram nach Zerzabelshof (Stidstadt unterirdisch) D2 2.300 - 31.900 - -
Tram Doku-Zentrum — Dirrenhof — Hbf D2 5.400 - 6.100 - -
Tram bis Kleinreuth (T7) B2 1.600 - 3.900 - -
Tram zum Nordostpark (T12) B3 < 5.800 - =
Tram auf Grafenbergbahn (T11) B3 < 7.000 - -
Tram Uber Leyh nach Furth (T10) B3 7.500 - 11.900 - -
Tram als Ringlinie (T7) B3 1.100 - 11.500 - -
Tram nach Wendelstein (T5) B3 2.000 - 11.900 - -
Tram durch Marienstr. (T5) B5 7.300 - -
Tram zum Flughafen (T4) B5 2.500 - =

‘) Mittelwert

Bild 9-3: Verworfene MalRhahmen zur Erweiterung des Nirnberger U-Bahn- und Tramnetzes
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