Bewertung einer Busbedienung auf den Strecken der Stra3enbahnlinien 5und 8
(Nordast) sowie der ersatzlosen Einstellung der Stralenbahnlinie 7

1. Anlass

Der Stadtrat beauftragte die Verwaltung mit Beschluss vom 24.03.2004, eine ,alternative
Bedienung Bus — Strafl3enbahn fur die Linien 5, 8 (Nordast) und 9 (Nord) sowie der Einstel-
lung der Linie 7 durchzufiihren. Mit Beschluss des Verkehrsausschusses vom 22.07.2004
wurde die Linie 9 Nord aus der Untersuchung herausgenommen.

2. Konzeption
Als Grundlage fur eine Stadtratsentscheidung Uber die Zukunft der Straf3enbahnlinien 5, 7

und 8 (Nordast) wurde fir jede der genannten Linien einzeln eine Bewertung mit folgenden
Annahmen zum Betrieb vorgenommen:

Linie 5: Umstellung auf Gelenkbus (106 Platze),
gleicher Takt wie Stral3enbahnbedienung plus Verstarker in Spitzen-
stunde

Linie 7: vorubergehende ersatzlose Einstellung
Erhalt der Infrastruktur (Schienen/Fahrdraht) fiir eine mogliche Wieder-
inbetriebnahme

Linie 8 Nord: Umstellung auf Gelenkbus (106 Platze) auf dem Abschnitt Rathenau-
platz — Erlenstegen
Taktverdichtung gegeniber der Stralenbahnbedienung im Tagesverkehr
Ersatzlose Einstellung des Abschnittes Hauptbahnhof — Rathenauplatz

Linie 8 Nord (alternativer Planfall):
Umstellung auf Doppelgelenkbusse (ca. 140 Platze) auf dem Abschnitt
Rathenauplatz — Erlenstegen
Gleicher Takt wie StralRenbahnbedienung plus Verstéarker in Spitzen-
stunde
Ersatzlose Einstellung des Abschnittes Hauptbahnhof — Rathenauplatz

3. Verkehrliche Auswirkungen
OPNV

Grundlage der verkehrlichen Abschétzung ist das Rechenverfahren der Standardisierten
Bewertung. In die Berechnung flieBen die KenngréRen Reisezeitvergleich 1V/OV, die Bedie-
nungshéaufigkeit und Umsteigehaufigkeit in Analyse und Planfall sowie das Komfortkriterium
~Schienenbonus® mit ein. Dieses Verfahren ist Grundlage fiir viele Verkehrsprojekte und all-
gemein anerkannt.

Die Sondersituation, ob ,Rickbauwirkungen® den umgekehrten Effekt haben wie ,,Ausbau-
wirkungen“ wurde mit dem Gutachterbiro Intraplan Consult GmbH Minchen?! abgestimmt.
Dieser Effekt ist in der Regel nicht Gegenstand bei standardisierten Bewertungen. Die vom
Verkehrsplanungsamt ermittelten Riickgénge aufgrund des wegfallenden Schienenbonus

! Intraplan ist zusammen mit dem Verkehrswissenschaftlichen Institut an der Universitat
Stuttgart der Entwickler der standardisierten Bewertung.
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decken sich dabei mit den Einschatzungen der Gutachter. Beispielhaft fur die Wirkung des
Schienenbonus ist die Scheurlstral3e. Nach Wiederaufnahme des Stral3enbahnbetriebes war
hier im Korridor ein Zuwachs an Fahrgasten von 15 % zu verzeichnen. Die gegenteilige Wir-
kung wurde bei dem baustellenbedingten Schienenersatzverkehr zwischen Christuskirche
und Sudfriedhof festgestellt. Nach einem Vergleich der Zahlungen der VAG der Jahre 2001
und 2002 wurde in H6he Frankenstral3e wahrend des Busbetriebes ein Fahrgastriickgang
von 15 % registriert.

Uber Wirkung und GréRenordnung eines ,Schienenbonus® gibt es aufgrund zahlreicher und
aktueller Schienenverkehrprojekte in Deutschland und Europa umfassende Erkenntnisse.
Umgekehrt muss bei einer Umstellung von Stral3enbahn- auf Busbetrieb ebenfalls von Aus-
wirkungen auf die Fahrgastzahl ausgegangen werden. Zwar gibt es hier keine empirischen
Untersuchungen, da auf européischer Ebene keine vergleichbaren Referenzprojekte vorlie-
gen, doch gehen Experten tbereinstimmend von spirbaren Effekten aus.

Um trotzdem eine hdhere Sicherheit fur die Grundlagen der Berechnungen zu gewinnen,
wurden zusétzlich zu den Aussagen des Gutachterbiros Intraplan Consult GmbH, das eine
Fahrgastminderung von 10% als realistisch bezeichnet, weitere anerkannte Verkehrsexper-
ten um Einschatzungen zu dieser Frage gebeten.

So geht Prof. Dr. Heiner Monheim vom Institut fir Angewandte Geographie, Raumentwick-
lung und Landesplanung der Universitat Trier von einem Fahrgastrickgang aus, den er mit
10 % an der absoluten Untergrenze sieht.

Basis ist der Netzzustand 2009 und die Fahrgastmatrix des VGN 2000/VAG-
Fahrgastzahlung 2002. Danach werden in allen Féllen Fahrgastriickgénge prognostiziert. Sie
betragen:

Linie 5 1.200 Fahrgaste / Werktag (-11%)
Linie 8 2.300 Fahrgéaste / Werktag (-16%)
Linie 7 1.300 Fahrgaste / Werktag (-22%)

Bei der Linie 5 ist der wegfallende Schienenbonus das maf3gebende Kriterium, da sich keine
sonstigen Anderungen im Netz ergeben (gleiche Linienfiihrung, gleicher Takt). Der Rick-
gang betragt durchschnittlich ca. 11 %. Unterdurchschnittliche Riickgéange verzeichnen die
S-Bahn-Relationen Mdgeldorf, Erhardstral3e (Ostring), Dirrenhof von und zum Hauptbahn-
hof.

Der Wegfall der Linie 7 hat sehr unterschiedliche Auswirkungen. Wahrend auf einigen Rela-
tionen weiterhin ein gutes Angebot vorherrscht (z.B. Schweiggerstral3e — Hauptbahnhof), fal-
len andere Relationen ersatzlos weg (z.B. TristanstraRe — Hauptbahnhof). Hier entstehen
lange Zugangs- und Abgangswege zu den nachsten Haltestellen, die sich negativ im Reise-
zeitverhaltnis auswirken. Andere Relationen sind kinftig mit einmaligem (z.B. Bayernstral3e
— Hauptbahnhof) bzw. zweimaligen Umsteigen (z.B. Bayernstral3e — Schweiggerstralie) ver-
bunden, die deutliche Akzeptanzeinbriiche nach sich ziehen. Der Gesamtriickgang betragt
22% der heutigen Fahrgaste. Aufgrund der einheitlichen Datenbasis sind die Auswirkungen
des Mobelhauses XXXLutz auf die Linie 7 im rechnerischen Vergleich nicht bericksichtigt.

Der Nordostast der Strafenbahnlinie 8 wird mit einem verdichteten Busverkehr ersetzt, so
dass sich die Effekte des Schienenbonus und der héheren Bedienungshaufigkeit im Binnen-
verkehr des Ostastes Rathenauplatz — Erlenstegen fast aufheben. Deutlichere Einbriche
gibt es aufgrund des Umsteigezwanges am Rathenauplatz und dem damit einhergehenden
Wegfall der Direktverbindung zum Hauptbahnhof und in die sidliche Altstadt (Marientor).
Wege die am Hauptbahnhof ein zweites Umsteigen erfordern, weisen gravierende Fahrgast-
rickgange auf. Die Effekte summieren sich auf einen Fahrgastriickgang von 16%.



Motorisierter Individualverkehr

Ermittelt werden bei der standardisierten Bewertung die Verlagerungseffekte zwischen Of-
fentlichen Nahverkehr und Motorisierten Individualverkehr. Deshalb ist im Umkehrschluss
zum Fahrgastverlust im OPNV ein Anstieg im motorisierten Individualverkehr in @hnlicher
GroRRenordnung zu erwarten. Dies betrifft i.d.R. bereits hoch belastete Streckenabschnitte im
Kerngebiet der Stadt. Zunahmen werden an den betroffenen Radialen Erlenstegen — Haupt-
bahnhof, Mégeldorf — Hauptbahnhof und in der Allersberger Stral3e erwartet. Dabei sind ins-
besondere die bereits heute Uberlasteten Knotenpunkte Rathenauplatz, Sulzbacher Stral3e /
Ring, Marientunnel Nord, OstendstralRe / Ring, Mogeldorfer Plarrer, Allersberger StralRe /
Schweiggerstral3e betroffen. Bei einem durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrad von 1,2 be-
deutet dies im Zuge der Ostendstral3e, trotz Berlicksichtigung der S-Bahn, einen Mehrver-
kehr von 1.000 Kfz / Werktag. Im Zuge der Allersberger Stral3e ist mit einem Zuwachs von
1.100 Kfz / Werktag und in der Sulzbacher Strafl3e mit zusétzlich 1.900 Kfz / Werktag zu
rechnen.

Der zu erwartende zuséatzliche Spitzenstundenanteil ist auf keiner der Achsen storungsfrei
abzuwickeln. Zusatzliche Staus sind die Folge. Anpassungen an den mafdgebenden Knoten-
punkten sind nur bedingt mdglich. Voraussichtliche Folgen hieraus sind Verdrangungseffekte
auf andere Routen oder Veranderung der Zielwahl, d.h. eine Verlagerung der Verkehre.

Die Verlagerung von Nahverkehrsfahrten auf den Individualverkehr widerspricht den ver-
kehrspolitischen Zielvorgaben der Stadt Nirnberg. Die Verkehrsprognose im Nahverkehrs-
plan der Stadt Nirnberg geht im Stadtgebiet von einem Wachstum bis 2010 von 6% im
OPNV aus. Dies ist nur bei einer Attraktivitatssteigerung der 6ffentlichen Verkehrsmittel er-
reichbar (z.B. U3, S-Bahn Ansbach). Wachstum zu generieren bei gleichzeitiger Reduzie-
rung des Platzangebotes und des Komforts ist nicht mdglich.

Am 12.05.04 wurde vom Umwelt- und Verkehrsausschuss der Beitrag der Stadt Niirnberg fur
den gesetzlich verpflichtenden Luftreinhalteplan gemaf 22. BImSchV beschlossen. Dieser ist
in den kommenden Jahren weiter zu konkretisieren. Der Ersatz von Stral3enbahnen durch
emissionsreichere Busse sowie die gleichzeitig eintretende Veranderung des Modal-Split zu-
gunsten des MIV stehen hierzu im eindeutigen Widerspruch. Eine weitere Zunahme der Ab-
gaskonzentration gerade in den bereits hochbelasteten Gebieten der Kernstadt konterkariert
die MaRnahmen im Rahmen der Vorgaben der EU-Gesetzgebung.

4. Verkehrliche Konzeption

Das Stral3enbahnnetz umfasst heute 6 Linien. Das Liniennetz ist nach dem Grundsatzbe-
schluss von 1994 bereits in weiten Bereichen modernisiert, die Haltestellen Uberwiegend be-
hindertengerecht ausgebaut worden. Von den 52 StralRenbahnen sind 40 neuartige Nieder-
flurfahrzeuge des Typs GT6N und GT8N. Ein neuer Stralienbahnbetriebshof mit Werkstatt
wurde 2003 eréffnet.

Ein optimaler Einsatz des Systems Stralenbahn auf Grundlage der 0.g. Infrastruktur ist das
Ziel der stadtischen Verkehrsplanung. Das Angebot ist entsprechend der Nachfrage zu kon-
zZipieren. Generell ist dabei eine Querschnittsbelastung einer StralRenbahnlinie je nach Ta-
gesganglinie von 7.000 — 12.000 Fahrgasten / Werktag in den zentralen Abschnitten anzu-
streben.

In der Analyse des Nahverkehrsplanes wurde ein Systemvergleich Stralenbahn, Bus, U-
Bahn fiir alle hochbelasteten OPNV-Linien, basierend auf den Vorgaben der Leitlinie zur
Nahverkehrsplanung des Bayer. Staatsministeriums fiur Wirtschaft, Verkehr und Technologie,
durchgefihrt. Als Ergebnis fur die betroffenen Linien ist festzustellen:



StralRenbahn 5

Fur den maf3geblichen Querschnitt zwischen Hauptbahnhof und Marientunnel betragt die Be-
lastung 8.100 Fahrgaste/Werktag. Die Fahrgastzahlen zum Tiergarten unterliegen starken
saisonalen Schwankungen. Die GefaRgré3e (StraRenbahn) sowie die Taktfolge ist richtig
gewahlt. Eine Abwicklung mit Gelenkbussen ist aufgrund der konstant hohen Belastung bis
zur Marthastraf3e und den hohen Spitzenbelastungen zum Tiergarten nicht zweckmafig.

Eine ersatzlose Einstellung der Linie 5 und eine ausschlief3liche Bedienung des Korridors mit
der S1 steht in Hinsicht ErschlieBung und Bedienungshaufigkeit im Widerspruch der Leitli-
nien zur Nahverkehrsplanung.

Die S-Bahn kann aufgrund der Haltestelleneinzugsbereiche und ihres gegeniiber der Stra-
Benbahn geringeren und nicht verdichtbaren Verkehrsangebotes die ErschlieBungsaufgaben
der Linie 5 nicht Ubernehmen. Die S-Bahn fahrt im Tagesverkehr in einem 20 min.-Takt ge-
geniuber einem 10 min.-Takt der Stra3enbahn.

,A < ‘ % ‘ N @ - 4 ':g =,
Abbildung 1: Einzugsbereiche der S1 und der Straf3enbahnlinie 5
(S-Bahn: 600m, Tram Kerngebiet: 300m/ hohe Nutzungsdichte: 400m)

Die ErschlieBung der Gebiete um die heutigen Haltestellen Kressengartenstraf3e (Norikus),
ArminiusstralRe, MarthastralRe und Lechnerstrale ist ausschlie3lich mit der S-Bahn unzu-
reichend. Die Taktdichte von 20/40 min. entspricht im Kerngebiet (innerhalb der Ringstrafe)
weder den Richtwerten noch den Grenzwerten der Leitlinie. In den Gebieten mit hoher Nut-
zungsdichte (Moégeldorf) entspricht das Angebot nicht den Richtwerten der Leitlinie.

Deshalb wurde auf einen eigenen Planfall ,,Bedienung ausschlieBlich durch S1“ ver-
zichtet. Im weiteren wurde ein Busverkehr als Ersatz der Linie 5 unterstellt.

StraRenbahn 7

Auch die vergleichsweise niedrige Auslastung der Linie 7 wurde in der Analyse des Nahver-
kehrsplanes thematisiert. Die Uberlagerung von drei StraRenbahnlinien in der nérdlichen Al-
lersberger StralRe fuhrt zu einer unbefriedigten Auslastung des ,Kurzlaufers Allersberger
Stralde”, der Linie 7. Der Umsteigezwang am Hauptbahnhof sowie das fehlende Angebot in
der Schwachverkehrszeit und an Feiertagen sind zusatzliche negative Faktoren.

Bereits 2002 wurde die Linienfihrung der Linie 7 geandert. Sie zweigt nun ab Schweigger-
stral3e von der gemeinsamen Route mit den Linien 8 und 9 ab und bedient die Scheurlstral3e
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und gemeinsam mit der Linie 5 das Marientunnel. Durch diese Malinahme wurde im Be-
reich zwischen Hauptbahnhof und Schweiggerstralie ein Fahrgastplus von 15% erzielt.

Zusatzlich wurden Vorschlage zur Verbesserung des Liniensystem entwickelt und dem Ver-
kehrsausschuss vorgelegt:

Mit Fahrplanwechsel im Dezember 2004 verkehrt die Linie 7 bis 20.30 Uhr, um den Kunden
und Beschaftigten im Umfeld der Allersberger Stral3e, speziell des Mdbelhauses XXXLutz,
eine direkte Fahrtmdoglichkeit zum Hauptbahnhof zu ermdglichen. Die Angebotsverbesserung
wurde zu Lasten schwach frequentierter Fahrten vor dem morgendlichen Berufsverkehr er-
reicht.

Der Verkehrsausschuss beauftragte am 10.07.2003 die Verwaltung zur Verbesserung des
wirtschaftlichen Ergebnisses der VAG (Vorschlag aus Accenture-Gutachten) und zur Opti-
mierung der Netzstruktur eine Strallenbahnflihrung tber die ,Nordliche Pillenreuther Stralle*
zu planen.

Die verkurzte Linienfihrung der Linie 8 Suid tber die Pillenreuther Stral3e reduziert das An-
gebot auf dem Abschnitt Hauptbahnhof — Schweiggerstral3e von drei auf zwei Linien. Diese
MalRnahme wiirde die Nachfrage auf dem Korridor Allersberger Straf3e auf die Linien 7 und 9
biindeln. Die Linien 5 und 7 werden dabei am Hauptbahnhof jeweils mit einem Ast der Linie
8 verbunden. Die heutige Linie 7 wird dann Teil einer Durchmesserlinie bis Erlenstegen. Der
betriebswirtschaftliche Einspareffekt im Konzept ,Nordliche Pillenreuther Stra3e* betragt
zwei Fahrzeuge plus erwartete Mehreinnahmen aufgrund zusétzlicher Fahrgaste.

Fur die Linie 7 liegen folgende Zahlungen vor bzw. werden fur die kinftige Entwicklungen
folgende Abschétzungen getroffen:

VAG Zahlung 2001, Abschnitt Hbf — Schweiggerstral3e: 3.400 Fahrgaste / Werktag

Wiederinbetriebnahme Scheurlstralle
VAG Zahlung Juni 2003, Abschnitt Hbf — Schweiggerstr.: 4.000 Fahrgaste / Werktag

Eroffnung Mobelhaus XXXLutz / verandertes Betriebskonzept der Linie 7
Prognose, Abschnitt Hbf — SchweiggerstralRe 4.400 Fahrgaste / Werktag

StralRenbahnkonzept Pillenreuther Stral3e

Herausnahme der Linie 8 aus der Allersberger Stral3e => Fahrgastumschichtung auf
die Linien 7 und 9, Durchbindung der Linie 7 mit der Linie 8 Nord

Prognose, Abschnitt Hbf — SchweiggerstralRe ca. 6.500 Fahrgaste / Werktag

Fur die Entwicklung des Gebietes Brunecker Stral3e ist neben einer zusatzlichen U-Bahn-
Station die ErschlieBung mit der Stralienbahnverlangerung der Linie 7 sinnvoll. Bei einer An-
nahme von mindestens 2.000 neuen Fahrgéasten erhéht sich die Belastung auf mehr als
8.500 Fahrgaste/ Werktag.

Die Uberschlagigen Annahmen verdeutlichen, dass durch geeignete Weichenstellungen im
StraRenbahnnetz die heutige Linie 7 Teil eines leistungsfahigen und effizienten Strafl3en-
bahnsystems werden kann.

StralRenbahn 8

Fur den mal3geblichen Querschnitt Rathenauplatz — Stresemannplatz betragt die Belastung
11.000 Fahrgaste/Werktag. Die Belastung nimmt bis zur Haltestelle Tauroggenstraf3e (7.000
Fahrgaste/Werktag) nur langsam ab. Der Abschnitt Rathenauplatz — Stresemannplatz hat
den hochsten Auslastungsgrad aller Stralenbahnquerschnitte im Stadtgebiet. Die Ge-
fargrofle (StralRenbahn) sowie die Taktfolge sind richtig gewéhlt. Die gleichmafige hohe
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Auslastung im Tagesverkehr erfordert eine héhere Taktfrequenz im Gelenkbusverkehr auch
aul3erhalb des Schiler- und Berufsverkehres.

5. Bauliche Auswirkungen

Fur die Umstellung ist der StraBenraum auf den Asten der Linien 5 und 8 fiir den Gelenkbus
Zu ertichtigen, es sind Haltestellen am Fahrbahnrand anzulegen und die Knotenpunkte und
Lichtsignalanlagen so umzubauen, dass auch die Gelenkbusse eine Priorisierung im Ver-
kehrsablauf erhalten. Die Gleisinfrastruktur der Linie 7 bleibt bis auf weiteres erhalten, um
bei Entwicklung des Gebietes Brunecker StralRe die Linie wieder in Betrieb setzen zu kon-
nen.

Zur Ermittlung der erforderlichen Umbaukosten wurden die Linien 5 und 8 (Nordast) stral3en-
planerisch untersucht und die Bau- und Unterhaltskosten in die 25jahrige Kostenrechnung in-
tegriert. Die Umbauphase der Stral3en wurde auf 4 Jahre angesetzt und auf den Zeitraum
von 2006 — 2009 verteilt. Bei der Bewertung wurden keine realen Abschreibungs-/Nutzungs-
zeitraume, sondern ein einheitlicher Investitionszeitraum von 25 Jahren zugrunde gelegt.

Der bisherige Stral3enaufbau ist nicht fur die hohen Achslasten eines Gelenkbusses im vor-
gesehenen Takt ausgelegt, d.h. bereits nach wenigen Monaten wiirden erhebliche Spurrillen
in den Haltestellenbereichen und Anfahrbereichen der Lichtsignalanlagen entstehen. Zu dem
Ansatz gehort daher eine Ertlichtigung der vom Bus befahrenen Fahrstreifen bei gleichzeiti-
ger Minimierung der Unterhaltskosten. Aufgrund des erheblichen Eingriffes in die Fahrbah-
nen ist der gleichzeitige Ruckbau der Gleisanlagen und die Wiederherstellung als Fahrbahn
oder Griinstreifen die kostengilinstigste Variante.

Betroffene StraRenzige:

Linie 5 Bahnhofsplatz, BahnhofstraRe, Dirrenhofstral3e, Kressengartenstral3e,
Ostendstral3e, Schmausenbuckstral3e

Linie 8 Nord | Rathenauplatz, Sulzbacher StralRe, AuBere Sulzbacher StraRe, Erlenste-
genstral3e

Betroffene Haltestellen

Linie 5 Marientunnel, DUrrenhof, NorikerstralRe, Arminiusstral3e, Marthastralle,
ErhardstralRe, Lechnerstral3e, Mogeldorf, Tiergarten

Linie 8 Nord | Rathenauplatz, Stresemannplatz, Deichslerstra3e, Tauroggenstralle, Ta-
felwerk, Ostbahnhof, Thumenberger Weg (nur Markierung), Platnersberg,
Erlenstegen

Mafgabe fur die Planung war, dass die Qualitat des Betriebsablaufes im Busverkehr dem
der StralRenbahn entsprechen soll. Dazu wurden, wo erforderlich, die fir den Busbetrieb zu
schmalen Gleisbereiche zu Busspuren verbreitert. Wo dies nicht moglich war, wurde die je-
weils weniger staugefahrdete Fahrtrichtung auf die Fahrbahn verlegt und eine Einrichtungs-
busspur in Lastrichtung geplant. Die Haltestellen wurden so angepasst, dass ein moglichst
reibungsloser Betrieb méglich ist. Eine Beschleunigung an den Lichtsignalanlagen zur Ein-
haltung der Reisezeiten ist zu unterstellen, um die heutigen Umlaufzeiten, Fahrzeug- und
Personaleinsatze einhalten zu kénnen.

Um die zu erwartenden erheblichen Behinderungen aller Verkehrsteilnehmer durch die Um-
baumalinahmen moglichst gering zu halten, wurde eine knappe Bauzeit von vier Jahren bei
den Linien 5 und 8 Nord gewahlt. Die Umbaukosten wurden gleichmaRig auf vier Jahre ab

2006 und der Unterhalt nach den Regeln der Technik in fest definierten Zeitraumen verteilt.
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Tabelle StralRenbaukosten

Linie 8 Linie 5
Umbau Haltestellen 350.000,-- € 719.200,-- €
Umbau LSA fir Bus 600.000,-- € 1.500.000,-- €
Fahrbahn 9.761.000,-- € * 8.303.000,-- € **
Summe 10.711.000,-- € 10.522.800,-- €
Abldsebetrage fur Strafl3en- 2.003.600,-- € 3.313.000,-- €
erneuerung

Bei den angegebenen Werten handelt es sich um absolute Schatzkosten (Stand 2004) ohne
Berlicksichtigung von Preisgleitung und Abzinsung. Zusatzlich sind Ablosebetrége fir die
Stral3enerneuerung gemaf StraW 85 Uber den Bewertungszeitraum verteilt zu bertcksichti-
gen.

* In den Kosten sind enthalten der reine Gleisriickbau ohne Wiederherstellung des Gleis-
bereiches in Hohe von 1,36 Mio. €.
** In den Kosten sind enthalten der reine Gleisriickbau ohne Wiederherstellung des Gleis-
bereiches in H6he von 1,66 Mio. €.

Die Kosten im Strallenraum bei einer endgultigen Stilllegung der Linie 7 wurden nicht ermit-
telt. Zurickzubauen waren dabei der Abschnitt Wodanstralie — Bayernstraf3e mit Verfiillung
der Rampen- und Tunnelabschnitte zwischen Tristanstraf3e und Bayernwanne.

6. Stadtebauliche Auswirkungen

Eine Umstellung von StraRenbahn auf Bus bzw. eine ersatzlose Stilllegung der Stral3enbahn
geht in der Regel einher mit einer stadtebaulichen Abwertung der betroffenen Achsen Sulz-
bacher Stral3e/ Erlenstegenstralie, Ostendstral3e und Allersberger Straf3e. Die Wegnahme
einer bestehenden Verkehrsinfrastruktur veréndert auch die kiinftige Nutzung der umliegen-
den Flachen in negativer Weise. Um dieser Entwicklung entgegenzusteuern, ist der Stra-
Renraum bei einem Umbau nicht nur auf die Bedarfe des Busbetriebs und des Autoverkehrs
auszurichten, sondern auch stadtebaulich ansprechend zu gestalten. Diese Veranderungen
waren auch bei dem Entfall der StraRenbahn und Inbetriebnahme der U-Bahn zu beobach-
ten.

Eine verminderte Leistungsfahigkeit des Straldenraumes aufgrund der Zunahme des motori-
sierten Individualverkehrs fuhrt zu extensiveren Nutzungen der Flachen im Umfeld, zu erhéh-
tem Leerstand und zu vermindertem Entwicklungschancen von Konversionsflachen. Betrof-
fen sind davon insbesondere das Milchhofgelande und der Mogeldorfer Plarrer (Linie 5), die
Scheurlstraf3e und die sudliche Allersberger Stral3e mit dem Postareal, dem Nurbanum, dem
Bundesamt fur Migration und dem Md6belhaus XXXLutz (Linie 7) sowie der Stresemannplatz
und die AuRRere Sulzbacher Strale (Linie 8).

Im Umfeld der Endhaltestelle der Linie 7 sind umfangreiche MaRnahmen in den kommenden
Jahren geplant. Das Freizeitprojekt SealLife soll im Umfeld der Bayernwanne entstehen. Die
FuRball-Weltmeisterschaft mit zahlreichen Rahmenveranstaltungen soll méglichst stérungs-
frei abgewickelt werden kénnen.

Das Entwicklungsgebiet Brunecker Straf3e mit einer Gesamtflache von ca. 110 ha soll in den
kommenden Jahren stadtebaulich hochwertig entwickelt werden. Die zentrale Problemstel-
lung dabei ist, dass das umliegende StralRennetz (Minchener Stral3e, Ingolstadter Stral3e,
Bayernstral3e) kaum zuséatzliche Kapazitaten im Motorisierten Individualverkehr aufnehmen
kann. Daraus folgt, dass zusatzliche Anstrengungen im Umfeld unternommen werden mus-
sen, um Fahrten auf den 6ffentlichen Nahverkehr zu verlagern. Hierflr bietet die Linie 7 her-
vorragend Voraussetzungen. Die Flachen fir einen Anschluss des Gelandes an die Linie 7
sind planerisch
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gesichert. Eine voribergehende Stilllegung dieser Linie ist kontraproduktiv und fuhrt dieses
Konzept ad absurdum.

7. Wirtschaftliche Auswirkungen

7.1  Grundlagen und Annahmen fir die Untersuchung der Stralenbahn-Linienaste
(Anlage 1 Schreiben VAG vom 15.11.2004)

Die verkehrlichen Aussagen sind zwischen VAG und Verkehrsplanungsamt abgestimmit.
Annahmen zu Bedienungsangebot und Fahrzeugeinsatz im Bezugsfall

Der Vergleichsfall (Bezugsfall) fir alle Bedienungsalternativen (Planfélle) ist der voraussichtli-
che Netz- und Angebotszustand der Stral3enbahn ab ca. 2009 (Beschlusslage flr den Zeitpunkt
nach der Einstellung der Linie 9 Nord mit der Inbetriebnahme der U3 bis Friedrich-Ebert-Platz).
Das bedeutet folgende Grundlagen fur die Mengengeriste und die Fahrzeugzahlen:

¢ Die Nachfragestrukturen entsprechen den heutigen Gegebenheiten, so dass keine durch
Nachfrageveranderungen bedingten Auswirkungen auf das Verkehrsangebot unterstellt
werden kénnen.

e Linie 4: Angebot auf der Gesamtstrecke analog Jahresfahrplan 2003/2004 (Hauptverkehrs-
zeit (HVZ) + Normalverkehrszeit (NVZ) 10°-Takt, Schwachverkehrszeit (SVZ) 20°-Takt, ein
Verstarkungszug in der Spitzenstunde)

Partielle Verstarkung des Nordastes Plarrer — Thon durch eine auf Liicke Uberlagerte Ver-
starkungslinie 14 (HVZ + NVZ 10°-Takt; Sonntag Tagesverkehr 20°-Takt, tbrige SVZ kein
Betrieb) im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme des U3-Bauabschnittes zum Friedrich-
Ebert-Platz und der damit einher gehenden Einstellung der Linie 9-Nord

e Linie 5: Angebot analog Jahresfahrplan 2003/2004 (HVZ + NVZ 10‘-Takt, SVZ 20‘-Takt, auf
Linie 9 Ubergehender derzeitiger Verstarkungszug in der Spitzenstunde entféllt im Zusam-
menhang mit der Einstellung der Linie 9-Nord)

e Linie 6: Angebot analog Jahresfahrplan 2003/2004 (HVZ + NVZ 10‘-Takt, SVZ 20°-Takt)
e Linie 7: Angebot analog Jahresfahrplan 2003/2004 (HVZ + NVZ 10'-Takt, SVZ kein Betrieb)

e Linie 8: Angebot analog Jahresfahrplan 2003/2004 (HVZ + NVZ 10‘-Takt, SVZ 20'-Takt, ein
Verstarkungszug in Spitzenstunde)

e Linie 9: Angebot auf dem Sidast analog Jahresfahrplan 2003/2004 (HVZ + NVZ 10‘-Takt,
SVZ 20*-Takt)
Einstellung des Nordastes Hbf. — Thon im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme des U3-
Bauabschnittes zum Friedrich-Ebert-Platz

¢ Eine Neubaustrecke Celtistunnel/Pillenreuther Stral3e ist nicht realisiert (gegenwartige Be-
schlusslage sieht diese nicht vor).

e Bezogen auf den Fahrzeugeinsatz im Gesamtnetz wird die Werkstattreserve Stral3enbahn
mit 15% angesetzt.

* HVZ = Hauptverkehrszeit (i. d. R. werktags MO-FR im Berufsverkehr morgens und nachmittags)
NVZ = Normalverkehrszeit (i. d. R. werktags MO-FR Ubrige Zeiten bis ca. 20.30 Uhr sowie sams-
tags wahrend der Ladendffnungszeiten)

SVZ = Schwachverkehrszeit (i. d. R. taglich ab ca. 20 Uhr sowie sonn- und feiertags ganztagig)
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o Es stehen Fahrzeugersatzbeschaffungen fur die i.d.R. auf den Linien 5 und 7 eingesetzten
N8-Wagen an. Unter den dargestellten Randbedingungen sind hierfiir 8 Ztige erforderlich
(7 Planziige Taktfahrplan + 1 Zug Werkstattreserve).

7.2 Gemeinsame Merkmale fiir das Bedienungsangebot und den Fahrzeugeinsatz

e Bemessungsgrundlage fur die Dimensionierung der Ersatzangebote sind die Vorgaben der
Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern des BayStMWVT. Gleiches gilt fir die raumliche
ErschlieBung.

e Grundsatzlich werden keine gegeniiber dem Bestand ausgedunnten Ersatzverkehrsangebo-
te vorgesehen (Takt im Bezugsfall = Mindestangebot im Planfall). Abweichungen von den
Takten des Bezugsfalles sind nur in Richtung einer Taktverdichtung und/oder zusatzlichem
Sonderwageneinsatz in Verkehrsspitzen zulassig. Derartige Angebotsverdichtungen werden
ausschlielich vorgesehen, wenn dies durch die Auslastungskriterien der o. a. Leitlinie be-
grindbar ist.

o Die Werkstattreserve Bus wird weiterhin mit 15% bezogen auf den Fahrzeugeinsatz der
VAG-Eigenfahrzeuge im gesamten Betriebszweig Bus Nirnberg (aufsetzend auf dem aktu-
ellen Verkehrsangebot Bus im Jahresfahrplan 2003/2004) angesetzt.

¢ Alle in den Planfallen angesetzten Busleistungen werden als VAG-Eigenleistung berechnet,
um eine glaubwiurdige Vergleichbarkeit der Berechnungsergebnisse mit der StraRenbahn zu
erhalten.

Annahmen zu den betriebswirtschaftlichen Berechnungen

Die Anlagen enthalten betriebswirtschaftliche Analysen zur Systementscheidung ,Bus-“ oder
~otrallenbahnbetrieb” auf den Linien 5 und 8 (Nordast) bei Bedienung mit dem derzeitigen Leis-
tungsangebot bzw. mit erforderlichen Verstarkungen im jeweiligen Planfall ,Bus®.

Insofern sind unsere Untersuchungen auf einen Systemwechsel ausgelegt und nicht auf eine
generelle Systemuntersuchung (z. B. zur Frage, ob eine neu einzurichtende Relation wirtschaft-
lich guinstiger mit Bus oder Stral3enbahn zu bedienen ware).

Die Untersuchungen zur Linie 7 beziehen sich auf eine vorlaufige ersatzlose Einstellung der
Bedienung. Bei einer endgiiltigen Aufgabe der Strecke waren Riuckbaukosten und Kosten fir
die Verflllung des Tunnels (Zustandigkeit der Stadt) in den Berechnungen zu bertcksichtigen.

Bei einem Beschluss im Dezember 2004 kdnnte eine Umstellung der betrachteten Strecken von
Stral3enbahn auf Bus erst nach ca. einem Jahr Vorlaufzeit fir die Fahrzeugbeschaffung und
den wesentlichsten Stra3en- bzw. Haltestellenumbau erfolgen.

Deshalb wurde vereinbart, dass in den Untersuchungen als erstes Jahr einer Einstellung des
StralRenbahnbetriebs jeweils das Jahr 2006 betrachtet wird.

Um Betrachtungsobjekte lber einen langeren Zeitraum vergleichbar zu machen, ist es notwen-
dig, das Zeitmoment der Ein- und Auszahlungen zu beriicksichtigen. Denn es ist offensichtlich,
dass fur einen Betrieb eine Einzahlung um so weniger wert ist, je weiter sie in der Zukunft liegt
und entsprechend eine Auszahlung um so belastender ist, je naher der Zahlungszeitpunkt liegt.
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Deshalb ist das Entscheidungskriterium der VAG der (ber den Planungshorizont von 25 Jahren
(2006 bis 2030) kumulierte Kapitalbarwert, der

- nur tatsachliche Zahlungsstréme erfasst und
- den jeweiligen Zahlungszeitpunkt mit bericksichtigt, indem in der Zukunft liegende Zahlun-
gen auf den heutigen Zeitpunkt (eben den ,Barwert®) mit 6 % abgezinst werden.

Andere Entscheidungskriterien, z. B. jahrliche Kosten oder Veranderungen des Wirtschaftser-
gebnisses bei den jeweiligen Alternativen werden angesichts

- des Volumens der Zahlungsstrome,
- des weit in der Zukunft liegenden Planungshorizonts, und
- der zum Teil weit auseinanderklaffenden Zahlungszeitpunkte der Alternativen

fur nicht angemessen gehalten. Wenn dennoch die kumulierten Wirkungen auf die Gewinn-
und Verlustrechnung (GuV) der Alternativen, betrachtet aus gesamtstadtischer Sicht, mit ange-
geben werden, wird damit einem Informationswunsch der Stadtk&mmerei entsprochen Aus
Sicht der VAG ist alleine der Kapitalbarwert als Entscheidungskriterium maf3gebend.

Der wesentliche Unterschied im Vergleich zur Kapitalbarwertmethode liegt darin, dass alle Kos-
ten — auch die StraRBenbaukosten — so bewertet sind, wie sie periodengerecht in der Gewinn-
und Verlustrechnung ergebniswirksam Uber einen Zeitraum von 25 Jahren (2006 — 2030) ver-
rechnet werden.* Bei Investitionen sind nur die Abschreibungen ber die bilanzielle Nutzungs-
dauer ausgehend von der Netto-Investition (Anschaffungswert abziiglich Zuschuss) enthalten.
Die technische Nutzungsdauer dient als Indikator fir eine Ersatzbeschaffung eines jeweiligen
Anlagegutes. Im Jahr der Stilllegung sind Ruckstellungen in Hohe der zu erwartenden Rick-
baukosten zu bilden und eine Sonderabschreibung tGiber den Restbuchwert der betroffenen An-
lagen durchzufiihren.

* Anmerkung: Die tatsachliche Nutzungsdauer kann im Regelfall sowohl fiir VAG-Investitionen
als auch fur den StraRenbau Uber den Bewertungs- und Abschreibungszeitraum hinausgehen.

Die Untersuchung geht zunachst vom Mengengerist des heutigen bzw. des im Zusammenhang
mit dem Weiterbau der U3 absehbaren Leistungsangebots aus (,Bezugsfall“) und ermittelt fir
die jeweils isoliert betrachteten Linien die Veranderungen, die sich bei Umstellung der heutigen
Strallenbahnbedienung auf Busbedienung bzw. bei ersatzloser Einstellung der Linie 7 ergeben
wirden (,Planfalle). Dabei wurden folgende Kostenelemente einbezogen und mit einer Preis-
gleitung von 1,5 % p. a. versehen:

e Kosten des Betriebs  enthalten zusétzliche variable Kosten (d. h. ohne Gemeinkostenan-
teile) des Fahrpersonals und des Energieverbrauchs. Die VAG hat aus methodischen
Grunden ausschlieB3lich mit den Kosten der Eigenleistung gerechnet , (teilweise) Anmietung
von Busleistung also nicht bertcksichtigt.

e Kosten der Instandhaltung r stellen zusatzliche variable Kosten des Unterhalts fiir Fahr-
zeuge und den Fahrweg dar.

e Investitionen t werden erforderlich fiir Neu- oder Reinvestitionen bei Fahrzeugen und dem
Fahrweg. GVFG-Zuschusse wurden in heutigem Umfang eingearbeitet (,Nettoinvestition®).
Diese Verfahrensweise wurde Uber den gesamten betrachteten Zeitraum angewendet.

e Riickbaukosten t zeigen die durch den Systemwechsel (auf Busbetrieb) entstehenden
MaRnahmen bei endgultiger Einstellung des Stral3enbahnbetriebs. Bei der Linie 8
(Rathenauplatz-Erlenstegen) und der Linie 5 wurde unterstellt, dass der Riickbau der Fahr-
leitung (analog zum StraRenbau) in den ersten vier Jahren (2006-2009) abgewickelt wird.
Der Rickbau des Fahrwegs zwischen Hauptbahnhof und Rathenauplatz ist erst nach Ein-
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stellung der Linie 9 im Jahr 2009 mdglich. Die Kosten fir den Rickbau sind im Jahr 2010
enthalten.

Die Kosten fur den Rickbau von Gleisen und Weichen sind in den Werten fir den Straf3en-
bau enthalten.

Bei der Linie 7 werden keine Rickbaukosten berlcksichtigt. Bei einem endgultigen Rickbau
fallen dann jedoch Kosten fur den Rickbau des Fahrwegs und fur die Verfillung der Tun-
nelstrecke (Zustandigkeit der Stadt Nirnberg) an.

Anmerkung: Durch die Einzelfallbetrachtung ist die Flotte der GT6N-Fahrzeuge des US
Leasing-Geschaftes nicht betroffen.

e Zuschussruckforderungen t kénnen vom Zuschussgeber z.B. auch fur nicht einzelnen
Linien zuzurechnende Anlagen erhoben werden. In einem Gesprach mit dem Zuschussge-
ber am 01.09.2004 wurde uns mitgeteilt, dass vor einer Einstellung von Straf3enbahnlinien
die Regierung um Zustimmung gebeten werden muss. Riickzuzahlen sind alle anteiligen
Zuschisse fur tangierte Fahrzeuge und Anlagen, deren Bindefrist noch nicht abgelaufen ist.
Darin enthalten sind auch Rickforderungen fir den Bau von Abstellkapazitat im neuen
StralRenbahnbetriebshof, die nicht mehr bendtigt wird.

e Einnahmenverluste { werden beim Systemwechsel von StraRenbahn- zu Busbedienung
vermutet. Dieser Ansatz ist in der Fachwelt umstritten.
Anmerkung: Lt. Aussage Intraplan Miinchen sind bei Anderungen des Schienennetzes
Fahrgastveranderungen von mind. 10 % aufgrund des Schienenbonus in Ansatz zu bringen.
Dem Ergebnis mit den nach den Regeln der sog. Standardisierten Bewertung ermittelten
Fahrgastverlusten wird jeweils auch ein Ergebnis ohne Fahrgastverluste gegenlbergestellt.
Linie 8 (Nordost) 16% (= ca. 610.000 Fahrgéste pro Jahr)
Linie 5 11% (= ca. 320.000 Fahrgaste pro Jahr)
Linie 7 22% (= ca. 300.000 Fahrgaste pro Jahr)

e Aufwendungen fiir StraRenbau Stadt Niirnberg ¢ entstehen durch die beim Busbetrieb
ggof. erforderlichen Projekte zum StraRenausbau bzw. andere durch die Stadt Nirnberg zu
tragenden MalRhahmen des Systemwechsels (z.B. Beschleunigungsmafl3nahmen). Haltestel-
lenverlangerungen, die ggf. bei Einsatz von Doppelgelenkbussen auf der Linie 8 Nordost er-
forderlich werden sind in den Kosten flr den StralRenausbau nicht berticksichtigt.

In den Werten fiir den StraRenbau enthalten sind auch die Kosten fiir den Riickbau von
Gleisen, die von der VAG zu tragen sind.

Die Kostenangaben wurden von den zustandigen Dienststellen der Stadt Nirnberg zur Ver-
flgung gestellt.

Weiter ist darauf hinzuweisen, dass mit dem Ansatz von zusatzlichen variablen Kosten
¢ Kostenveranderungen bei den Werkstatten nicht beriicksichtigt sind. Dies erscheint
uns bei der isolierten Betrachtung der einzelnen Linien und den damit verbundenen rela-
tiv geringen Mengenveranderungen im Vergleich zur gesamten Systemleistung zulassig.
Eine Ubertragung dieser Werte auf groRere Leistungsveranderungen, wie sie z. B. durch
die Kumulierung der Planfalle entstehen wirden, ist jedoch ohne vorherige Prifung nicht
zulassig.

¢ das Phanomen der Remanenzkosten beim Riickbau des StraRenbahnbetriebs nicht
zu erfassen ist. Die Anséatze treffen also nur dann zu, wenn der tatsachliche Abbau der
Ressourcen auch so wie in der Rechnung unterstellt ist, erfolgt.

7.3 Betrachtung der Ergebniswirksamkeit

Alle Kosten sind so bewertet, wie sie periodengerecht in der Gewinn- und Verlustrechnung
ergebniswirksam Uber einen Zeitraum von 25 Jahren verrechnet werden. Bei Investitionen
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sind nur die Abschreibungen Uber die bilanzielle Nutzungsdauer ausgehend von der Netto-
Investition (Anschaffungswert abzigl. Zuschuss) enthalten. Die technische Nutzungsdauer
dient als Indikator fiir eine Ersatzbeschaffung eines jeweiligen Anlagegutes.

Im Jahr der Stilllegung sind Rickstellungen in Héhe der zu erwartenden Riuckbaukosten zu
bilden und eine Sonderabschreibung tber den Restbuchwert der betroffenen Anlagen durch-
zufuhren. Fur jedes Jahr, in welchem der Ruckbau nicht vollzogen wird, ist eine Zufiihrung
zur Ruckstellung in Hohe der Preissteigerung zu tatigen.

Vereinnahmte Zuschisse flur Anlageguter, deren Bindefrist noch nicht abgelaufen ist, sind
zeitanteilig zu erstatten.

7.4 Betrachtung des Barwertes

Um Betrachtungsobjekte Uber einen langeren Zeitraum vergleichbar zu machen, ist es not-
wendig, das Zeitmoment der Ein- und Auszahlungen zu bertcksichtigen. Fir einen Betrieb
ist eine Einzahlung um so weniger wert, je weiter sie in der Zukunft liegt und entsprechend
eine Auszahlung um so belastender, je ndher der Zahlungszeitpunkt liegt.

Die Vergleichbarkeit wird dadurch hergestellt, dass alle zuklnftigen Ein- bzw. Auszahlungen
auf den Betrachtungszeitpunkt - hier das Jahr 2004 — mit 6 % abgezinst werden.

Der Unterschied zur Betrachtung einer Gewinn und Verlustrechnung (GuV) liegt in der Ab-
zinsung der Jahreswerte auf das Jahr 2004 und der Behandlung von Investitionen und
Ruckbaukosten.

Investitionen werden mit der Barwertmethode ab dem Jahr der Auszahlung abgezinst. In der
GuV-Betrachtung wird jedoch der Anschaffungswert Gber die bilanzielle Nutzungsdauer ab-
geschrieben, d. h. es besteht jahrlich eine Aufwandsposition bis das Wirtschaftsgut keinen
Restbuchwert mehr hat.

Ruckbaukosten treten in der Barwertmethode erst mit den tatsachlichen Zahlungsverpflich-
tungen auf, wogegen in der Gewinn- und Verlustrechnung bereits im Jahr der Stilllegung
Aufwendungen durch Bildung von Ruckstellungen entstehen.

7.5 Planfall: Linie 5
Bedienungsangebot / Fahrzeugeinsatz (vgl. Anlage 2 Schreiben VAG vom 15.11.2004)

Basis der wirtschaftlichen Betrachtung ist der Netzzustand 2009 und die Fahrgastmatrix des
VGN 2000 sowie auf die VAG-Fahrgastzahlung 2002.

Die gesamte Linie 5 wird auf Busbedienung umgestellt. Aufgrund des gegenuiber der Stra-
Renbahn geringeren Fassungsvermogens der Gelenkbusse muss das Verkehrsangebot par-
tiell verdichtet werden, um den Auslastungskriterien der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in
Bayern gerecht zu werden.

Fur die Untersuchung wurde in Abstimmung VAG/Vpl auf der Basis vorliegender Fahrgaster-
hebungen folgendes Verkehrsangebot fir den Ersatzverkehr festgelegt:

HVZ + NVZ 10°-Takt wie im Bezugsfall Straenbahnfall, Sonntag Tagesverkehr 10‘-Takt, Gb-
rige SVZ 20‘-Takt wie im Bezugsfall, ein Verstarkungsfahrzeug in der Spitzenstunde
Durchgangiger Einsatz von Gelenkbussen

Ein sinnvoller Brechpunkt auf diesem Ast ist aufgrund der umlauftechnischen Randbedin-
gungen sowie der Ortlichen Gegebenheiten nicht méglich. Einsparungen im Bus-
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oder Personalbereich lassen sich durch Verkirzung von Fahrten bis Mogeldorf nicht erzie-
len.

Es entsteht ein Fahrzeugmehrbedarf von sechs Niederflur-Gelenkbussen
(4 Planeinsatz Taktfahrplan, 1 Verstarker Spitzenstunde, 1 Werkstattreserve)
Diese Fahrzeuge sind im Anfangsjahr sowie nach zwolf Jahren zu beschaffen.

Im Gegenzug kann die Ersatzbeschaffung von vier hier eingesetzten StraRenbahnziigen (4
Taktfahrplan) vermieden werden, so dass sich der Ersatzbedarf um vier Fahrzeuge auf vier
reduzieren lasst (= entfallende Investition im Anfangsjahr).

Der Linienwechselbetrieb mit der Linie 7 ist nicht mehr mdglich.

Die S-Bahn kann aufgrund der Haltestelleneinzugsbereiche und ihres gegeniber der Stra-
Benbahn geringeren (und ohne massive Infrastrukturinvestitionen auch nicht verdichtbaren)
Verkehrsangebotes die Erschlielungsaufgaben der Linie 5 nicht Gbernehmen.

Die Streckeninfrastruktur StraRenbahn kann auf der Strecke Marientunnel — Tiergarten ent-
fallen. Der StraRenraum ist entsprechend den Anforderungen des Busbetriebes anzupassen.

Betrachtung des Planfalles auf Basis kumulierter ergebniswirksamer Werte in T€

Linie 5
Einsparung Aufwendungen .
StralBenbahn Bus Differenz
1. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -29.843 30.466 623
1.2. Energie -4.661 4.773 112
-34.504 35.239 735
2. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -7.556 4.569 -2.987
2.2. Fahrweg -6.472 0 -6.472
-14.028 4.569 -9.459
3. Investitionen (Abschreibung)
3.1. Fahrzeuge -5.837 2.527 -3.310
3.2. Fahrweg -6.902 0 -6.902
-12.739 2.527 -10.212
4. Ruckbau
4.1 Ruckbaukosten 0 724 724
4.2 Zuschussriickzahlung 0 2.591 2.591
0 3.315 3.315
5 Stre_tf&enbau einschl. 0 15578 15578
Gleisausbau
1 0,
6. Einnahmenverlust aus 11 % 0 6.228 6.228
Fahrgastverlust
Summe ohne Einnahmenverl. -61.271 61.228 -43
Summe mit Einnahmenverl. -61.271 67.456 6.185
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Betrachtung des Planfalles auf Basis kumulierter Barwerte in T€

Linie 5
Einsparung Aufwendungen .
StralBenbahn Bus Differenz
1. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -13.776 14.063 287
1.2. Energie -2.143 2.203 60
-15.919 16.266 347
2. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -3.488 2.109 -1.379
2.2. Fahrweg -2.988 0 -2.988
-6.476 2.109 -4.367
3. Investitionen
3.1. Fahrzeuge -5.195 1.771 -3.424
3.2. Fahrweg -5.732 0 -5.732
-10.927 1.771 -9.156
4. Rickbau
4.1 Rickbaukosten 0 429 429
4.2 Zuschussriickzahlung 0 2.306 2.306
0 2.735 2.735
5 Stre_lrSenbau einschl. 0 10594 10.594
Gleisausbau
1 0,
6. Einnahmenverlust aus 11 % 0 2875 2875
Fahrgastverlust
Summe ohne Einnahmenverl. -33.322 33.475 153
Summe mit Einnahmenverl. -33.322 36.350 3.028

7.6 Planfall: Linie 7 (vgl. Anlage 3 Schreiben VAG vom 15.11.2004)
Bedienungsangebot / Fahrzeugeinsatz

Basis ist der wirtschaftlichen Betrachtung ist der Netzzustand 2009 und die Fahrgastmatrix
des VGN 2000 (justiert auf die VAG Fahrgastzahlung 2002). Kinftige Entwicklungen, wie
z.B. die prognostizierten 400 zusétzlichen Fahrgaste / Werktag der Linie 7 (vgl. AfV
30.09.2004), die von der Verkehrsuntersuchung Mébel Lutz (R+T) abgeleitet werden, sind in
der wirtschaftlichen Bewertung nicht unterstellt.

Die Linie 7 entfallt ersatzlos. Der Planfall entspricht der im Gutachten zur Neuausrichtung der
VAG (Accenture-Gutachten) vorgeschlagenen MalRnahme.

Der Abschnitt Hauptbahnhof — Schweiggerstraf3e wird tiber die Allersberger Strafl3e von den
Linien 8 und 9, der Abschnitt Schweiggerstral3e — Wodanstraf3e von der Linie 9 bedient. Eine
Bedienung der Haltestellen Scheurlstrale und Tristanstral3e entfallt. Die Haltestelle Bayern-
stralRe wird von der Ringbuslinie 65 bedient.

Im sidlichen Abschnitt werden die Distrikte Guntherstral3e West (z.B. IsoldenstralRe, Tristan-

stralRe), GuntherstraRe Siud (z.B. Walkirenstral3e, Rankenstraf3e) und Hummelstein Ost
(z.B. Jean-Paul-Platz, Kleestral3e) mit einer Summe von ca. 2.700 Einwohnern und ca. 2.000
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Arbeitsplatzen nur noch in Randlage erschlossen. Eine direkte Fahrtmdglichkeit in das Zent-
rum entféllt. Die Taktvorgaben der Leitlinie werden fir die 0.g. Distrikte in Teilen des Tages-
verkehrs nicht eingehalten.

Bungpsamt f. d. Anergnung

Abbildung 2: ErschlieBung der Allersberger StraRe ohne Linie 7
(U-Bahn: 600m, Tram/Bus Kerngebiet: 300m)

Der Linienwechselbetrieb 5 - 7 muss aufgegeben werden.

Es kann die Ersatzbeschaffung von drei hier eingesetzten Stral3enbahnziigen
(3 Planeinsatz Taktfahrplan) vermieden werden, so dass sich der Ersatzbedarf um drei Fahr-
zeuge auf funf reduzieren lasst (= entfallende Investition im Anfangsjahr).

Investitionen im Busbereich fallen vorerst aufgrund der langfristigen Nutzungsoptionen nicht
an. Die Streckeninfrastruktur ist fir den Fall einer méglichen spateren Reaktivierung beizu-
behalten. Anpassungen im Stralenraum sind bis zu einer Entscheidung zur Straf3en-
bahntrasse in das Entwicklungsgebiet Brunecker Stral3e nicht erforderlich, da kein Buser-
satzangebot vorgesehen wird.
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Linie 7
Einsparung Aufwendungen .
Stralenbahn Stilllegung Differenz
. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -15.874 0 -15.874
1.2. Energie -1.852 0 -1.852
-17.726 0 -17.726
. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -5.665 0 -5.665
2.2. Fahrweg -1.100 262 -838
-6.765 262 -6.503
. Investitionen (Abschreibung)
3.1. Fahrzeuge -4.378 0 -4.378
3.2. Fahrweg -1.311 0 -1.311
-5.689 0 -5.689
. Riickbau
4.1 Ruckbaukosten 0 0 0
4.2 Zuschussriickzahlung 0 880 880
0 880 880
_ Stre_tf&enbau einschl. 0 0 0
Gleisausbau
i 0,
_ Einnahmenverlust aus 22 % 0 5839 5839
Fahrgastverlust
Summe ohne Einnahmenverl. -30.180 1.142 -29.038
Summe mit Einnahmenverl. -30.180 6.981 -23.199

Betrachtung des Planfalles auf Basis kumulierter Barwerte in T€

Linie 7
Einsparung Aufwendungen .
StralRenbahn Stilllegung Differenz
. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -7.327 0 -7.327
1.2. Energie -851 0 -851
-8.178 0 -8.178
. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -2.615 0 -2.615
2.2. Fahrweg -511 123 -388
-3.126 123 -3.003
. Investitionen
3.1. Fahrzeuge -3.897 0 -3.897
3.2. Fahrweg -1.068 0 -1.068
-4.965 0 -4.965
. Ruckbau
4.1 Rickbaukosten 0 0 0
4.2 Zuschussriickzahlung 0 783 783
0 783 783
_ Stre_thenbau einschl. 0 0 0
Gleisausbau
i 0,
_ Einnahmenverlust aus 22 % 0 2695 2695
Fahrgastverlust
Summe ohne Einnahmenverl. -16.269 906 -15.363
Summe mit Einnahmenverl. -16.269 3.601 -12.668
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7.7 Planfall: Linie 8 Nord (vgl. Anlage 4 Schreiben VAG vom 15.11.2004)

Gelenkbusbetrieb
Bedienungsangebot / Fahrzeugeinsatz

Basis der wirtschaftlichen Betrachtung ist der Netzzustand 2009 und die Fahrgastmatrix des
VGN 2000 sowie auf die VAG Fahrgastzahlung 2002).

Das Verkehrsangebot auf dem Stidast Hbf. — Worzeldorfer Stral3e bleibt gegentiber dem Be-
zugsfall unverandert (HVZ +NVZ 10‘-Takt, SVZ 20‘-Takt; Einsatz von GT6N bzw. GT8N).

Im Abschnitt Hbf. — Rathenauplatz entféllt das Angebot ersatzlos, da die Nachfrage auf die
U2/U3 verlagert werden kann. Das Verkehrsangebot bzw. die hier zur Verfligung gestellten
Platzkapazitaten der U-Bahn entsprechen dem Bezugsfall.

Der Nordostast Rathenauplatz — Erlenstegen wird auf Busbedienung umgestellt. Aufgrund
des gegenuber der StralRenbahn geringeren Fassungsvermogens der Gelenkbusse muss
das Verkehrsangebot weitgehend verdichtet werden, um dem vorhandenen Fahrgastauf-
kommen und den Auslastungskriterien der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern ge-
recht zu werden. Fir die Untersuchung wurde in Abstimmung VAG/Vpl auf der Basis vorlie-
gender Fahrgasterhebungen folgendes Verkehrsangebot fur den Ersatzverkehr festgelegt:

HVZ und weitgehend auch NVZ 6 2/3‘-Takt,
Sonntag nachmittags 10°-Takt,

Ubrige SVZ 20°-Takt wie im Bezugsfall,

ein Verstarkungsfahrzeug in der Spitzenstunde

Es werden durchgéangig Gelenkbusse eingesetzt. Ein sinnvoller Brechpunkt auf diesem Ast
ist aufgrund der umlauftechnischen Randbedingungen sowie der ortlichen Gegebenheiten
nicht moglich, so dass das im innenstadtnahen Bereich erforderliche Verkehrsangebot
durchgangig bis zur Endhaltestelle durchzuziehen ist und deshalb am Stadtrand ein gewis-
ses Uberangebot nicht zu vermeiden ist (dieser Sachverhalt ist im Bezugsfall auch gegeben).

Es entsteht ein Fahrzeugmehrbedarf von sieben NiederflurGelenkbussen (5 Planeinsatz
Taktfahrplan, 1 Verstarker Spitzenstunde, 1 Werkstattreserve). Diese Fahrzeuge sind im An-
fangsjahr sowie nach zwolf Jahren zu beschaffen. Im Gegenzug kdnnen die hier eingespar-
ten funf StraRenbahnziige (4 Taktfahrplan + 1 Verstarker Spitzenstunde) auf die Linien 5 und
7 umgesetzt werden, so dass sich die diesen beiden Linien zuzuordnende N8-
Ersatzbeschaffung um funf Fahrzeuge auf nurmehr drei reduzieren lasst (= vermiedene In-
vestition im Anfangsjahr).

Die Streckeninfrastruktur StraRenbahn kann auf der Strecke Hbf. — Erlenstegen sowie zwi-

schen Rathenauplatz und Stadtpark Schleife entfallen. Der StralRenraum ist entsprechend
den Anforderungen des Busbetriebes anzupassen.
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Betrachtung des Planfalles auf Basis kumulierter ergebniswirksamer Werte in T€

Linie 8 (Nordast)

Einsparung Aufwendungen .
StralRenbahn Bus Differenz
. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -26.675 34.652 7.977
1.2. Energie -4.670 4.882 212
-31.345 39.534 8.189
. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -9.445 5.329 -4.116
2.2. Fahrweg -7.128 0 -7.128
-16.573 5.329 -11.244
. Investitionen (Abschreibung)
3.1. Fahrzeuge -7.297 2.949 -4.348
3.2. Fahrweg -7.184 0 -7.184
-14.481 2.949 -11.532
. Rickbau
4.1 Ruckbaukosten 0 1.742 1.742
4.2 Zuschussrickzahlung 0 1.094 1.094
0 2.836 2.836
‘ Stra_lBenbau einschl. 0 15.146 15.146
Gleisausbau
i 0,
‘ Einnahmenverlust aus 16 % 0 11.873 11.873
Fahrgastverlust
Summe ohne Einnahmenverl. -62.399 65.794 3.395
Summe mit Einnahmenverl. -62.399 77.667 15.268

Linie 8 (Nordast)

Betrachtung des Planfalles auf Basis kumulierter Barwerte in T€

Einsparung Aufwendungen .
StraBenbahn Bus Differenz
. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -12.313 15.995 3.682
1.2. Energie -2.147 2.253 106
-14.460 18.248 3.788
. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -4.360 2.460 -1.900
2.2. Fahrweg -3.338 0 -3.338
-7.698 2.460 -5.238
. Investitionen
3.1. Fahrzeuge -6.494 2.066 -4.428
3.2. Fahrweg -5.918 0 -5.918
-12.412 2.066 -10.346
. Rickbau
4.1 Ruckbaukosten 0 1.238 1.238
4.2 Zuschussriickzahlung 0 974 974
0 2.212 2.212
. Strgl&enbau einschl. 0 10.548 10.548
Gleisausbau
i 0,
. Einnahmenverlust aus 16 % 0 5.480 5480
Fahrgastverlust
Summe ohne Einnahmenverl. -34.570 35.534 964
Summe mit Einnahmenverl. -34.570 41.014 6.444
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7.8 Planfall: Linie 8 Nord (vgl. Anlage 5 Schreiben VAG vom 15.11.2004)

Doppelgelenkbusbetrieb
Bedienungsangebot / Fahrzeugeinsatz

Es wird eine Abschatzung vorgenommen, inwiefern sich der Einsatz von Doppelgelenk-
bussen auf das zu ersetzende Verkehrsangebot in der Spitzenstunde (= Fahrzeugbedarf)
und damit die Bewertung der Planfélle Bus gegentiber der Beibehaltung StraRenbahn aus-
wirkt.

Es liegen bislang keine belastbaren Dauererfahrungen mit Doppelgelenkbussen vor, ebenso
fehlen Aussagen zu Betriebskosten. Hier kann folglich nur eine Uberschléagige Abschéatzung
erfolgen.

Fur den Fahrzeitansatz muss von dem beim Gelenkbus angesetzten Wert ausgegangen
werden. Es besteht ein gewisses Risiko, dass diese Fahrzeiten zu knapp sein konnten und
damit die in der Berechnung unterstellten Umlaufe nicht mehr eingehalten werden kénnen.
Eine belastbare Aussage ist erst dann moglich, wenn es in anderen Stadten eine entspre-
chende Betriebserfahrung mit Doppelgelenkbussen gibt.

Nicht betrachtet werden in dieser Untersuchung auf3erdem (méglicherweise weitreichende)
Auswirkungen auf Strecken- und Werkstattinfrastruktur. Die Lange der Doppelgelenkbusse
betragt ca. 24,8 m, die herkdmmlicher Gelenkbusse 18 m. Ob wegen der grof3eren Fahr-
zeuglangen Einrichtungen oder Ablaufe in der Werkstatt kostenwirksam verandert werden
missten, konnte im Rahmen dieser Untersuchung nicht geklart werden, u. a. auch deshalb,
weil noch keine Erfahrungen mit solchen Bussen bei anderen Verkehrsbetrieben vorliegen.
Im Bedarfsfall sind hier vertiefende Untersuchungen erforderlich. Erste Aussagen der Ham-
burger Hochbahn AG, die derzeit die Beschaffung von Doppelgelenkbussen konkret prift,
gehen von einem erheblichen Investitionsvolumen fir Haltestellenanpassung und Umbauten
in Betriebshof und Hauptwerkstatt aus.

Beim Nordostast der Linie 8 erfordert die Nachfrage im Gegensatz zu den Linien 5 und 7 ei-
ne erhebliche Verdichtung des Angebotes bei Einsatz von Gelenkbussen. Bei Einsatz von
Doppelgelenkbussen erscheint hier eine Reduzierung der Mehrleistung mdglich, so dass der
Fall untersuchungswiirdig ist.

Die Zusatzbetrachtung Doppelgelenkbus beschrénkt sich somit ausschlie3lich auf die
Linie 8 Nord. Dargestellt werden im Nachfolgenden ausschlie3lich die gegentiber dem
Planfall Linie 8 Nord mit Gelenkbussen abweichenden Randbedingungen der Doppel-
gelenkbusbetrachtung.

Der Nordast Rathenauplatz — Erlenstegen der Linie 8 wird auf Bedienung mit Doppel-
gelenkbussen umgestellt.

Aufgrund des gegeniiber der Stralienbahn geringeren Fassungsvermégens auch der Dop-
pelgelenkbusse (ca. 140 Platze bei 0,25m?/Stehplatz) muss das Verkehrsangebot teilweise
verdichtet werden, um den Auslastungskriterien der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in
Bayern gerecht zu werden.

Fur die Untersuchung wurde auf der Basis vorliegender Fahrgasterhebungen folgendes Ver-
kehrsangebot fir den Ersatzverkehr festgelegt:

In der Spitzenstunde 6 2/3'-Takt (alternativ 10°-Takt + 2-3 Verstarkerfahrten), tibrige HVZ

weitgehend und NVZ 10°-Takt sowie SVZ 20‘-Takt wie im Bezugsfall
Durchgangiger Einsatz von Doppelgelenkbussen.
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Es entsteht ein Fahrzeugmehrbedarf von sechs Niederflur-Doppelgelenkbussen

(5 Planeinsatz Taktfahrplan, 1 Werkstattreserve bzw. alternativ: 3 Planeinsatz Taktfahrplan,
2 Verstarker Spitzenstunde, 1 Werkstattreserve)

Diese Fahrzeuge sind im Anfangsjahr sowie nach zwolf Jahren zu beschaffen.

Die entfallenden Positionen im StraRenbahnbereich entsprechen dem Planfall Linie 8 Nord
mit Gelenkbussen.

Betrachtung des Planfalles auf Basis kumulierter ergebniswirksamer Werte in T€

Linie 8 (Nordast) mit Doppelgelenkbussen

1. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -26.675 23.896 -2.779
1.2. Energie -4.670 4.451 -219
-31.345 28.347 -2.998
2. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -9.445 5.281 -4.164
2.2. Fahrweg -7.128 0 -7.128
-16.573 5.281 -11.292
3. Investitionen (Abschreibung)
3.1. Fahrzeuge -7.297 4.418 -2.879
3.2. Fahrweg -7.184 0 -7.184
-14.481 4.418 -10.063
4. Ruckbau
4.1 Ruckbaukosten 0 1.742 1.742
4.2 Zuschussriickzahlung 0 1.094 1.094
0 2.836 2.836
5. étlﬁsz::s:uems‘:h" 0 15.146 15.146
6. E;’:gggig:ﬁ::’sr aus 16 % 0 11.873 11.873
Summe ohne Einnahmenverl. -62.399 56.028 -6.371
Summe mit Einnahmenverl. -62.399 67.901 5.502
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Betrachtung des Planfalles auf Basis kumulierter Barwerte in T€

Linie 8 (Nordast) mit Doppelgelenkbussen

Einsparung Aufwendungen .
StralRenbahn Bus Differenz
1. Betrieb
1.1. Fahrpersonal -12.313 11.030 -1.283
1.2. Energie -2.147 2.055 -92
-14.460 13.085 -1.375
2. Unterhalt
2.1. Fahrzeuge -4.360 2.438 -1.922
2.2. Fahrweg -3.338 0 -3.338
-7.698 2.438 -5.260
3. Investitionen
3.1. Fahrzeuge -6.494 3.117 -3.377
3.2. Fahrweg -5.918 0 -5.918
-12.412 3.117 -9.295
4. Rickbau
4.1 Ruckbaukosten 0 1.238 1.238
4.2 Zuschussriuckzahlung 0 974 974
0 2.212 2.212
5 Strgﬁenbau einschl. 0 10.548 10.548
Gleisausbau
i 0,
6. Einnahmenverlust aus 16 % 0 5.480 5.480
Fahrgastverlust
Summe ohne Einnahmenverl. -34.570 31.400 -3.170
Summe mit Einnahmenverl. -34.570 36.880 2.310

8. Fazit und Empfehlung
Ausgangspunkt der Diskussion uber die zukinftige Bedienung der Stral3enbahnstrecken der
Linien 5 und 8 Nordast war die Fragestellung, ob durch eine ggf. kostengtinstigere Busbe-
dienung das Wirtschaftsergebnis der VAG verbessert und damit der stadtische Haushalt ent-
lastet werden kann.
Fur die Linie 7 waren die Auswirkungen eines ersatzlosen Entfalls zu prifen.
Die Ergebnisse stellen sich wie folgt dar:

Ergebnisbetrachtung

(Kapitalbarwerte in Mio. €, Betrachtungszeitraum 2006 — 2030)

Betriebswirtschaftl. Gesamtstadtische Sicht
Sicht VAG Stadt und VAG

Linie 5 -6 3

Linie 7 -13 -13

Linie 8 NO mit Gelenkbussen -3 6

Linie 8 NO mit Doppelgelenkbussen -7 2

Einnahmeverluste sind in beiden Betrachtungsfallen bericksichtigt. Negative Werte bedeu-
ten einen Vorteil bei Busbedienung bzw. ersatzloser Einstellung, positive Werte einen Vorteil
bei StralRenbahnbedienung.

Mit der Umstellung von Straf3enbahn auf Bus geht eine Kostenverlagerung von der VAG
(Gleisbau, Gleisunterhalt) auf die Stadt (StralRenbau, Straf3enunterhalt) einher.
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Aus ausschlieB3lich betriebswirtschaftlicher Sicht der VAG, d. h. ohne Berticksichtigung der
von der Stadt Nirnberg zu tragenden Folgekosten fir Anpassungsmalfinahmen der Stral3en,
Haltestellen und Lichtsignalanlagen ware eine Umstellung von Stra3enbahnbetrieb auf Bus-
betrieb zu empfehlen. MaRRgeblich sind flr die VAG die dargestellten Ergebnisse der Be-
rechnungen nach der Kapitalbarwertmethode berechnet auf 25 Jahre.

Aus gesamtstadtischer Sicht sind die Auswirkungen auf das Wirtschaftsergebnis der VAG,
die Folgekosten fur den stadtischen Haushalt sowie die verkehrlichen und stadtebaulichen
Wirkungen zusammenzufiihren und in die Abwégung einzubeziehen.

Umstellung der Straf3enbahnlinie 5 auf eine Busbedienung:

Der ermittelte Planfall ,Gelenkbusbetrieb® fihrt in der 25jahrigen kumulierten Barwertbetrach-
tung zu ca. 3 Mio. € Mehrkosten im Vergleich zum StralRenbahnbetrieb.

Vorlaufiger ersatzloser Entfall der StralBenbahnlinie 7:

Unterstellt wird eine vortibergehende Einstellung des Linienbetriebs, um Erschlielungsmdg-
lichkeiten fur spatere stadtebauliche Entwicklungen im Bereich Brunecker Stral3e zu erhal-
ten, wie es im Entwurf des Nahverkehrsplans vorgesehen ist.

Bei einer endgultigen Aufgabe der Strecke waren Riickbaukosten und Kosten fiir die Verfil-
lung des Tunnels (Zustandigkeit der Stadt) zu berlcksichtigen.

Der ermittelte Planfall ,ersatzlose Einstellung der Linie 7* erbringt in der 25jahrigen kumulier-
ten Barwertbetrachtung eine Einsparung von ca. 13 Mio. €.

Umstellung der Straenbahnlinie 8 Nordost auf eine Busbedienung mit Gelenkbussen:

Der ermittelte Planfall ,Gelenkbusbetrieb Erlenstegen — Rathenauplatz® fuhrt in der
25jahrigen kumulierten Barwertbetrachtung zu ca. 6 Mio. € Mehrkosten im Vergleich zum
StraRenbahnbetrieb.

Umstellung der Straenbahnlinie 8 Nordost auf eine Busbedienung mit Doppel-
Gelenkbussen:

Der ermittelte Planfall ,Doppelgelenkbusbetrieb Erlenstegen — Rathenauplatz® fihrt in der
25jahrigen kumulierten Barwertbetrachtung zu ca. 2 Mio. € Mehrkosten im Vergleich zum
StralRenbahnbetrieb.

Verkehrliche und stadtrdumliche Wirkung

Eine ersatzlose Stilllegung der Linie 7 erbringt einen betriebswirtschaftlichen Vorteil. Dies gilt
im Regelfall fir jede ersatzlose Stilllegung im oOffentlichen Nahverkehr. Mit Stilllegungen setzt
sich allerdings eine Abwartsspirale in Gang, die sich negativ auf andere Linien, andere Ver-
kehrstrager (Individualverkehr) und die kiinftige Stadtentwicklung auswirken. Fir getétigte
Investitionen (Nurbanum, XXXLutz) sowie geplante Investitionen (Brunecker Stral3e, Sealife)
ist eine Stilllegung der Linie 7 das falsche Signal zur Zielsetzung im Umfeld.

Auch im Hinblick auf die WM 2006 mit einer Fille von Veranstaltungen im Einzugsbereich

der Endhaltestelle der Linie 7 wirde mit einer kurzfristigen Stilllegung ein falsches Zeichen
gesetzt.
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Durch eine Umstellung von bis zu 3 StralRenbahnlinien auf Busverkehr verschérfen sich die
Verkehrsprobleme im Motorisierten Individualverkehr auf den Haupteinfallstraf3en im Nirn-
berger Stiiden und Osten.

Die Umstellung der StralBenbahnlinien 5 und 8 flhren aus gesamtstadtischer Sicht zu keinen
betriebswirtschaftlichen Vorteilen. Dies ist zuriickzufihren auf Mehraufwendungen im Fahr-
zeug- und Personalbereich, Fahrgastriickgdnge und Aufwendungen im Stral3enbau, Halte-
stellen und Lichtsignalanlagenanpassung.

Alternativ zu Stilllegungen sind verkehrliche und betriebliche MaRnahmen zu entwickeln und
das System effizienter zu gestalten. Der Nahverkehrsplan, der Nahverkehrsentwicklungsplan
sowie die Umstrukturierungen der VAG miussen zur Optimierung des OPNV beitragen.

Eine weitere Reduktion des Stral3enbahnnetzes vermindert die Chance, die Stral3enbahn in
seiner Gesamtheit erfolgreich zu konzipieren, die Fixkosten zu minimieren und die Verkehrs-
abwicklung leistungsfahig und stadtvertraglich zu gewabhrleisten.

Empfehlung aus gesamtstédtischer Sicht

Eine einseitige Betrachtung der betriebswirtschaftlichen Wirkung fur die VAG wurde zu einer
Mehrbelastung des stadtischen Haushaltes flihren. Deshalb ist fir eine Ergebnisbewertung
und Entscheidung nur die gesamtstadtische Sicht VAG und Stadt heranzuziehen.

Das Ergebnis der vergleichenden Bewertung spricht bei Linie 5 und Linie 8 fur die
Beibehaltung der StraRenbahn.

Bei der Linie 7 sind betriebswirtschaftliche Vorteile gegen die verkehrliche Zielsetzung und
die Potentiale der Stadtentwicklung abzuwagen. Die Eréffnung des Mdbelhauses XXXLutz
wurde bereits im neuen Fahrplan bertcksichtigt. Auch die Ful3ball-Weltmeisterschaft und die
mogliche Erdéffnung des Sealife im Umfeld Bayernwanne bilden Potentiale, deren Wirkung
abzuwarten sind. Empfohlen wird daher, die Linie 7 zumindest bis Ende 2006/Anfang
2007 weiterzubetreiben. Bis dahin ist die Entwicklung der Fahrgastzahlen abzusehen und
aullerdem liegen Aussagen aus dem Nahverkehrsentwicklungsplan zur weiteren Nutzung
des Schienenstrangs in der stidlichen Allersberger Stral3e vor.

Nurnberg, 15.11.2004

VAG
Baureferat/VVerkehrsplanungsamt



