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1 AUFGABENSTELLUNG

Im Rahmen der Arbeiten am Nahverkehrsentwicklungsplan der Stadt Nirnberg (NVEP) wurden
verschiedene Vorhaben zum Ausbau des Nirnberger OPNV-Netzes unter verkehrlichen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten untersucht, beurteilt und verabschiedet. Eine politische Priori-
sierung der Mallinahmen wurde daraus nicht abgeleitet. Unter den gutachterlich fiir eine vertie-
fende Planung vorgeschlagenen Malnahmen befand sich auch eine U-Bahn-Malnahme im
Nurnberger Siiden. Das Vorhaben sieht vor, die U2 zwischen Hohe Marter und Réthenbach mit
dem bestehenden Ast nach Rdthenbach und einem neuen Ast Uber Réthenbach Ost nach Ei-
bach Mitte (SchuBleitenweg) zu verzweigen. Fir diese Mallnahme wurde im NVEP ein Nutzen-
Kosten-Verhaltnis in Anlehnung an das Standardisierte Bewertungsverfahren von knapp Uber
1,0 ermittelt.

Diese Untersuchung des U2-Abzweigs Richtung Eibach im Rahmen des NVEP stellt in zweierlei
Hinsicht eine Grobabschatzung der Wirtschaftlichkeit des Vorhabens dar:

e Zum einen kam zur Abschatzung der verkehrlichen Wirksamkeit des Vorhabens das NVEP-
Verkehrsmodell zur Anwendung, das fiir die Analyse und Prognose des Verkehrsgeschehens
auf dem gesamten Nirnberger Stadtgebiet erstellt wurde und auf dessen Basis alle Mal3-
nahmen des NVEP beurteilt wurden. Dieses Verkehrsmodell wurde somit nicht spezifisch auf
die Verkehrssituation im NUrnberger Stden geeicht.

e Zum anderen lagen den Bewertungen lediglich sehr grobe Kostenschatzungen fur die zur
Errichtung der Infrastruktur notwendigen Investitionen zugrunde.

Angesichts dieser Rahmenbedingungen und des vergleichsweise knappen Bewertungsergeb-
nisses ist eine eindeutige Aussage uber die Wirtschaftlichkeit auf Basis der NVEP-Planungen
nicht zu treffen. Dies kann nur auf Basis einer vertiefenden Untersuchung des Vorhabens nach
dem Verfahren der Standardisierten Bewertung fiir den Untersuchungskorridor erfolgen.

Die Stadt Nurnberg hat sich aus verschiedenen Grinden dazu entschlossen, die bisherigen
Untersuchungsergebnisse fiir den U2-Abzweig nach Eibach vertieft zu betrachten, um eine vali-
de Entscheidungsgrundlage herzustellen, ob die Mallnahme weiterverfolgt werden sollte:

e Die U-Bahn-Malinahme im Nurnberger Siiden stellt vom finanziellen Volumen die umfang-
reichste Malinahme der im NVEP vorgeschlagenen Ma3nahmen dar. Die Realisierung dieser
MaRnahme wirde die vorhandenen Mittel und Ressourcen auf absehbare Zeit binden, so
dass andere MalRnahmen zunachst hintangestellt werden missten. Insofern stellt die Ent-
scheidung Uber die Weiterverfolgung eine wichtige Weichenstellung fir den Ausbau des
Nirnberger OPNV-Netzes dar.
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¢ Die vertiefende Infrastrukturplanung dieser umfangreichen MafRnahme ist mit hohen Kosten
verbunden, so dass die Entscheidung Uber die Aufnahme dieser Planungen auf einer gesi-
cherten, nutzenseitigen Datengrundlage erfolgen sollte.

e Die Uberlegungen fiir den U-Bahn-Abzweig haben durch einen CSU-Antrag aus dem Jahr
2013 neuen Schwung bekommen, in dem eine Verlangerung der U-Bahn-Trasse des Ab-
zweigs Uber Eibach Mitte (derzeit Schuldleitenweg) hinaus nach Reichselsdorf Nord gepriift
werden sollte.

Entsprechend hat das U-Bahn-Bauamt der Stadt Nirnberg die Firma Intraplan Consult mit einer
Untersuchung des U-Bahn-Abzweigs nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren beauf-
tragt. Dem Auftraggeber war dabei klar, dass wegen des MaRnahmenumfangs und dem 2019
auslaufenden GVFG-Bundesprogramm realistisch nicht angenommen werden kann, dass das
Vorhaben unter dem heutigen Forderregime noch realisiert werden konnte. Es besteht jedoch
allgemein die Einschatzung, dass Vorhaben mit einem derartigen Umfang ohne finanzielle Betei-
ligung eines Zuwendungsgebers auch nach 2019 nicht denkbar sind.

Da eine vertiefende Infrastrukturplanung mit hohem Aufwand verbunden ist, wurden in der Un-
tersuchung die verkehrliche Wirksamkeit und die Nutzenseite vertieft betrachtet. Aufgrund der
erzielbaren Nutzen lasst sich mit hinreichender Verlasslichkeit abschatzen, wie hoch die ge-
samtwirtschaftliche Investitionssumme fir den jeweiligen Mitfall sein darf, um im Rahmen einer
Standardisierten Bewertung ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis oberhalb des fiir die Férderwirdigkeit
maRgebenden Schwellenwertes von 1,0 zu erzielen. Auf Basis dieser ,gesamtwirtschaftlich trag-
fahigen Investitionssumme*® kann anschlieRend eine Einschatzung abgegeben werden, ob Aus-
sicht besteht, dass diese Investitionssumme im vorliegenden Fall unterschritten werden kann, so
dass ein Nutzen-Kosten-Indikator von grofer als 1,0 erzielt werden kann.

Um die Einflisse einer vertieften Nutzenbetrachtung und einer Verlangerung des Vorhabens
Uber Eibach hinaus bis Reichelsdorf auf das Bewertungsergebnis trennen zu kdnnen, wurden
zwei Planfalle ,bewertet":

e Planfall / Mitfall 1: Abzweig U2 bis Eibach
¢ Planfall / Mitfall 2: Abzweig U2 bis Reichelsdorf

Von Seiten der Regierung von Mittelfranken wurde darauf hingewiesen, dass sich die S-Bahn
Roth im Auswirkungsbereich des Vorhabens befindet und diese Mallnahme noch nicht schluss-
abgerechnet ist. Entsprechend war in der Untersuchung ein Augenmerk darauf zu legen, welche
Interdependenzen zwischen den beiden MaRnahmen U-Bahn-Abzweig nach Eibach / Reichels-
dorf und S-Bahn Roth bestehen. Auf diese Weise kann abgewogen werden, ob moglicherweise
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die Gefahr besteht, dass aus dem U-Bahn-Abzweig forderrechtlicher Konsequenzen fir die
MaRnahme der S-Bahn Roth erwachsen.

Die Ermittlung der Teilindikatoren erfolgte streng nach der Verfahrensanleitung der Standardi-
sierten Bewertung (Version 2006). Die Berechnungen erfiillten somit alle Voraussetzungen, um
Bestandteil einer vollstandigen Nutzen-Kosten-Untersuchung zu sein. Fir eine vollstdndige Nut-
zen-Kosten-Untersuchung mussten die Berechnungen lediglich um eine Kostenermittlung der
erforderlichen Investitionen auf der Basis einer Vorplanung erganzt werden. Dies kann in Ab-
hangigkeit der erzielten Ergebnisse fur eine zeitnahe Standardisierte Bewertung problemlos
nachgefihrt und in die Nutzen-Kosten-Untersuchung eingefiigt werden.

Die vertiefende Untersuchung fir einen U2-Abzweig nach Eibach / Reichelsdorf wurde von ei-
nem Arbeitskreis begleitet, in dem folgende Institutionen vertreten waren:

e U-Bahnbauamt der Stadt Nurnberg

e Verkehrsplanungsamt der Stadt Nurnberg
e Stadtplanungsamt der Stadt Nirnberg

o Verkehrs-Aktiengesellschaft

¢ Regierung von Mittelfranken

e Verkehrsverbund GroRraum Nurnberg (zeitweise)

2 GRUNDLAGEN

Aufbauend auf dem bei Intraplan vorliegenden Verkehrsmodell fir den gesamten VGN-Raum
wurde eine Aktualisierung der verfugbaren empirischen Daten im Bereich des Untersuchungs-
korridors nach den Vorgaben des Standardisierten Bewertungsverfahrens vorgenommen.

2.1 Untersuchungsablauf

In Abbildung 2-1 ist der zeitliche und inhaltliche Ablauf der Nutzen-Kosten-Untersuchung als
Projektskizze dargestellt. Die einzelnen Arbeitsschritte werden in den folgenden Kapiteln be-
schrieben.

Fir die Bewertung eines U2-Abzweiges in Richtung Eibach / Reichelsdorf sind Grundlagen er-
forderlich, die im Einzelnen

e die Abgrenzung des Untersuchungskorridors,

e die Uberprifung der Verkehrszelleneinteilung und

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 3



o=
INTRAPLAN
|:| |:| [@ Consult GmbH

¢ die Aufbereitung der Strukturentwicklung im Untersuchungsraum

umfassen.

Nach der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung ist fir die Verkehrsmodellierung
ein aktuelles Nachfrage- und Angebotsmodell zu verwenden, dessen Eignung fir den Untersu-
chungskorridor nachzuweisen ist. Dies erfolgte fir die vertiefende Untersuchung auf Basis einer
Analyse 2012. Die Erstellung eines validen Mengengeristes fiur die Analyse 2012 bildete den
Ausgangspunkt der Arbeiten. Mit Hilfe von Plausibilisierungsprifungen wurde die Validitat der
Datenbasis durch Gegenuberstellung der aus der VGN-Erhebung 2012 (VE2012) abgeleiteten
Verkehrsnachfrage mit der aus dem Verkehrsmodell erzeugten Verkehrsnachfrage abgesichert.
In einem weiteren Schritt wurde das Mengengerist der Analyse 2012 netz- und angebotsseitig
auf einen Prognosehorizont 2025 (Ohnefall) fortgeschrieben und in das bei Intraplan vorliegende
VGN-weite Verkehrsmodell integriert.

Aufbauend auf diesem Ohnefall wurden die verkehrlichen Mengengertste fiir den
¢ Mitfall 1: U2-Abzweig bis Eibach Mitte und den
o Mitfall 2: U2-Abzweig bis Reichelsdorf

abgeleitet. Auf diese Weise war es moglich, die Effekte der veranderten OPNV-Angebote auf-
grund der neuen U-Bahn-Aste in den beiden Mitfallen zu identifizieren und die beiden Mitfalle
hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen und ihrer gesamtwirtschaftlichen Wirksamkeit zu ver-
gleichen. Aus dieser gesamtwirtschaftlichen Wirksamkeit wurden die gesamtwirtschaftlich trag-
fahigen Investitionen flur den jeweiligen Mitfall abgeleitet.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 4
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Abbildung 2-1: Projektablauf
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2.2 R&aumliche Strukturierung des Untersuchungsgebiets

Das VGN-Gebiet wurde im Verkehrsmodell hinsichtlich seiner raumlichen Strukturierung in einen
Untersuchungskorridor und das restliche Untersuchungsgebiet unterteilt. Als Untersuchungs-
korridor wurden die Einzugsbereiche der zu verlangernden U-Bahn zwischen dem Abzweig aus
der bestehenden U2 (zwischen Hohe Marter und Réthenbach) und dem Endpunkt Reichelsdorf
ausgewahlt. Darlber hinaus deckt der Untersuchungskorridor auch die Verkehrsbeziehungen
mit Quelle und Ziel im Nurnberger Siiden ab, die kunftig tber Buslinien abgewickelt werden, die
auf die neuen U-Bahn-Stationen ausgerichteten sind.

Die Verkehrszelleneinteilung des Verkehrsmodelles beruht weitestgehend auf dem DIVAN-
Modell und ist damit konsistent zum NVEP-Modell. Bei der Verkehrszellenverfeinerung im Un-
tersuchungskorridor wurde auf eine hinreichend genaue Differenzierung der Verkehrsstrome
geachtet, so dass die Einzugsbereiche der Verkehrsstationen im schienengebundenen 6ffentli-
chen Verkehr in den Mitfallen und im Ohnefall durch die Verkehrszellen gegeneinander abge-
grenzt werden kdnnen. Fur den Untersuchungskorridor wurde somit gewahrleistet, dass die
Einzugsbereiche von S-Bahn und der kiinftigen U-Bahn im Bereich von Réthenbach — Reichels-
dorf korrekt abgebildet wurden (siehe Abbildung 2-2).

2.3 Strukturdaten Analyse und Prognose

Die Strukturprognosen (Einwohner, Arbeitsplatze und Schulplatze weiterfihrender Schulen)
wurden verkehrszellenscharf aus dem Nahverkehrsentwicklungsplan der Stadt Nirnberg Gber-
nommen. Die NVEP-Prognosen mit Prognosehorizont 2025 stellen derzeit die einzige abge-
stimmte und konsistente Datengrundlage fir die Prognose samtlicher StrukturgréRen auf Nirn-
berger Stadtgebiet dar. Dort wo Verfeinerungen in der Verkehrszelleneinteilung im Untersu-
chungskorridor erforderlich waren, wurden entsprechende Vorschlage fur die Verteilung der
Strukturdaten auf die neu gebildeten Zellen mit dem projektbegleitenden Arbeitskreis abge-
stimmt und in das Verkehrsmodell eingespeist. In Kapitel 4.1 wird ndher auf die sozio6konomi-
sche Strukturentwicklung fir die Verkehrszellen im Untersuchungskorridor eingegangen. Ein
Vergleich der Strukturdaten Analyse 2005 und Prognosehorizont 2025 ist in Tabelle 4-1 darge-
stellt.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 6
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Verlangerung der U2

Verkehrszelleneinteilung
im Untersuchungskarridor

Abbildung 2-2: Verkehrszelleneinteilung im Untersuchungskorridor
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3 ANALYSE 2012

Im projektbegleitenden Arbeitskreis wurden die Randbedingungen fir eine vertiefende Untersu-
chung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf festgelegt. Dort wurde die Vereinbarung getroffen, die
Untersuchung auf einer aktuellen und validen empirischen Datengrundlage aufzubauen. Die
Verkehrserhebung 2012 erfiilite diese Anforderungen. Die Uberpriifung der verkehrlichen Men-
gengeriste — bezogen auf das Verkehrsangebot und die Verkehrsnachfrage im motorisierten
Gesamtverkehr (bestehend aus MIV und OPNV) in der Analyse 2012 — wurde speziell fir den
Untersuchungskorridor vorgenommen.

3.1 Verkehrsnetz/-angebot OPNV Analyse 2012

Die bei Intraplan im Verkehrsmodell vorliegenden Verkehrsnetze OPNV wurden anhand des
Jahresfahrplans 2012 im Hinblick auf Linienfihrung, Fahrzeiten, Taktangebote (insbesondere
HVZ) und Bedienungshaufigkeiten differenziert nach Tagestypen Uberpriift und angepasst. Der
Untersuchungskorridor wurde in der Analyse 2012 durch die U-Bahn U2/U21 und diverse Busli-
nien in einem guten Taktraster erschlossen. Das OPNV-Angebot — basierend auf dem Fahrplan-
stand 2012 — ist fur den Untersuchungskorridor in Abbildung 3-1 dargestelit.

Die im Rahmen des Standardisierten Bewertungsverfahrens gestellten Anforderungen an die
MIV-Netze sind vergleichsweise gering. Sie dienen lediglich dazu, die Konkurrenzsituation zwi-
schen OPNV und MIV adaquat zu fassen. Sie wurden im Bereich des Untersuchungskorridors
Uberprift und angepasst.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 8
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Verléangerung der U2

Analyse 2012

Abbildung 3-1: Relevantes OPNV-Netz in der Analyse 2012
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Die den Untersuchungskorridor tangierenden Bedienungsangebote im OPNV sind in Tabelle 3-1

zusammengefasst.
Takt Anzahl Fahrten / Tag
HVZ  Gesamt-
Linie  Streckenabschnitt (Fahrplan 2013) HVZ NVZ Svz (2 Std) tag
S2/S3 Roth - Schwabach - Nirnberg - Feucht - Altdorf 20 20/40 20/40 6 46
Schwabach - Nirnberg - Feucht - 60 0 - 8
u2 Réthenbach - Plarrer - Hauptbahnhof - 10 13% 10 12 107
Nordostbahnhof - Ziegelstein - Flughafen
u21 Réthenbach - Plarrer - Hauptbahnhof - 10 13% - 12 82
Nordostbahnhof - Ziegelstein
61 Roéthenbach - Eibach - Koppenhof - Muhlhof - 20 40 - 6 39
Holzheim/Wolkersdorf, Schleife
Roéthenbach - Eibach - Koppenhof - Muhlhof - 20 40 40 6 38
Wolkersdorf - Schwabach Noérdlinger Str.
62 Roéthenbach - Eibach - Koppenhof - Reichelsdorf - 20 20 - 6 48
Katzwang - Kornburg Schleife
Réthenbach - Eibach - Koppenhof - Reichelsdorf - 20 - 40 6 26
Katzwang Siid Wende
66 Réthenbach - Bahnhof Eibach - Hamburger Str. - 20 40 - 6 28
Hafen - Kénigshof - Pillenreuth
Réthenbach - Bahnhof Eibach - Hamburger Str. - - 40 40 0 25
Hafen - Kénigshof
67 Frankenstr. - Bahnhof Eibach/Hafenstr. - 10 20 40 12 68
Roéthenbach - Stein Schloss - Furth Sud - Furth Hbf
82 Koppenhof - Lohhof - Krottenbach - Miihlhof - 20 40 - 5 24
Reichelsdorf Bf.
91 Réthenbach - Schulzentr. Stidwest - Knigshof - k.T. - - 2 2
Herpersdorf - Worzeldorf - Kornburg
Tabelle 3-1: Bedienungsangebot der relevanten Linien im Untersuchungskorridor in der
Analyse 2012
3.2 Verkehrsnachfrage MIV/OPNV

Das Standardisierte Bewertungsverfahren legt hohen Wert auf die empirische Fundierung der

verwendeten Verflechtungsmatrizen im motorisierten Gesamtverkehr. Entsprechend wurden an

dieser Stelle die jungsten empirischen Datenquellen herangezogen:

Verl

OPNV-seitig wurde auf die verbundweit fiir Einnahmeaufteilungszwecke vorliegende VGN-
Erhebung VE 2012 zurlickgegriffen, bei der eine Fahrgastbefragung mit Erfassung von erster
Einstiegshaltestelle und letzter Ausstiegshaltestelle vorgenommen wurde. Die Matrix der
OPNV-Verkehrsbeziehungen wurde durch eine Zuordnung dieser Haltestellen zu Verkehrs-
zellen gewonnen. Vom VGN wurde fiir den Untersuchungskorridor die vorzeitige Freigabe

langerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 10
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der jiingsten — zum Beginn der vertiefenden Untersuchung noch nicht vollstandig ausgewer-
teten — Daten zu der VGN-Erhebung aus dem Jahr 2012 erméglicht!. So konnten die ver-
kehrlichen und gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen fur eine Verlangerung der U2 nach Ei-
bach / Reichelsdorf auf einer aktuellen und in hohem Male validen Datenbasis beurteilt wer-
den.

e MIV-seitig wurden die Verkehrsbeziehungen aus der DIVAN-Datengrundlage (Analyse 2005)
Ubernommen.

Die Aufbereitung der OPNV-Verkehrsbeziehungen erfolgte dabei getrennt nach den Nachfra-
gesegmenten Schiler und Erwachsene.

Um den Aufwand maéglichst gering zu halten, wurden zielgerichtet nur die Verkehrsbeziehungen
im Quell- und Zielverkehr des Untersuchungskorridors OPNV- und MIV-seitig ausgewertet und
aktualisiert. Dadurch konnte sichergestellt werden, dass die von dem Vorhaben direkt betroffe-
nen Verkehrsbeziehungen auf der Basis aktueller empirischer Daten ermittelt wurden.

3.3 Umlegung Verkehrsnachfrage OPNV und Plausibilitatspriifung

Durch das Zusammenspielen unterschiedlicher Datenquellen fir die Verkehrsbeziehungen auf
Seiten des OPNV und des MIV kann es zu Verzerrungen in der Matrix des motorisierten Ge-
samtverkehrs kommen. Aus diesem Grund wurden nach Zusammenstellung der Verkehrsbezie-
hungen fur den Untersuchungskorridor Plausibilitatspriifungen durchgefiihrt, die von Seiten der
Zuwendungsgeber im Rahmen der Priifung der verwendeten Datengrundlagen gefordert wer-
den. Dabei wurde stufenweise vorgegangen:

e Umlegung der Verkehrsnachfrage OPNV auf das OPNV-Netz und Abgleich mit Querschnitts-
lasten aus der VGN-Erhebung 2012,

e Bildung von verkehrszellenbezogenen Mobilitatsraten fir das motorisierte Quell- und Zielver-
kehrsaufkommen in Bezug auf die verkehrserzeugenden Strukturdaten (Einwohner, Erwerbs-
tatige am Arbeitsort, Schulplatze) mit Priifung der Mobilitétsraten und der zellbezogenen Mo-
dal-Split-Anteile sowie

T zu Beginn der Nutzen-Kosten-Untersuchung wurden erhebliche Differenzen zwischen der derzeit gulti-
gen und vollstandig ausgewerteten VGN-Erhebung 2008 und den aufgrund der Erfassungsmethode be-
lastbaren VAG-Zahlwerten festgestellt. Auf Fachebene wurden die Unterschiede damit erklart, dass die
fir Zwecke der Einnahmeaufteilung durchgefiihrte VE 2008 statistisch abgesicherte Ergebnisse nur auf
dem Aggregationsniveau ,Betriebszweig“ lieferte. Dies wurde in der VE 2012 verfeinert, so dass die
Hochrechnung der Erhebung nun auch linien- und abschnittsweise valide Verkehrsbelastungen bereit-
stellt. Aus diesem Grunde einigte sich der Arbeitskreis darauf, die Nutzen-Kosten-Untersuchung auf der
Grundlage der VE 2012 durchzufihren.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 11
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e Prifung der raumlichen Struktur und der Modal-Split-Anteile der Verkehrsbeziehungen auf
der Ebene von geeigneten Grobrelationen innerhalb und im Quell- und Zielverkehr des Un-
tersuchungskorridors.

Dort wo die Kennwerte in einer nicht plausiblen Gré3enordnung (z.B. Uber oder unter den
Richtwerten des Standardisierten Bewertungsverfahrens) lagen, wurden die betroffenen Matrix-
elemente durch geeignete Hochrechnungsfaktoren so korrigiert, dass die Kennwerte in den Be-
reich plausibler GréRenordnungen gelangten. Da die Matrix der Verkehrsbeziehungen im OPNV
aufgrund der empirischen Absicherung eine héhere Verlasslichkeit aufweist als die Verkehrsbe-
ziehungen des MIV, wurden die Korrekturen vorrangig auf Ebene des MIV vorgenommen.

Fir den Analysezeitpunkt 2012 wurde die auf diese Weise erstellte und plausibilisierte Matrix
der Verkehrsbeziehungen fir den motorisierten Gesamtverkehr auf relevante Grobrelationen
aggregiert. Als relevant mit Bezug zum Untersuchungskorridor wurden folgende Bereiche erach-
tet:

¢ der Einzugsbereich des ,U2-Abzweigs“ von Rdthenbach Ost iber Eibach (westlich der Bahn-
linie) bis nach Reichelsdorf,

e die Nlrnberger Altstadt,

e der Einzugsbereich des bestehenden U-Bahnhofs Réthenbach einschlieRlich der Buslinien
nach Stein,

e der Einzugsbereich der U2 zwischen Hohe-Marter und Plarrer,

e der Einzugsbereich der S-Bahn Roth (insbesondere siidlich von Reichelsdorf).

Die Ergebnisse der motorisierten Gesamtverkehrsnachfrage auf Basis von Grobrelationen ist in
Abbildung 3-2 dargestellt.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 12
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OV 1935 (8%) T 9.780 (100 %)
T— Modal-Split-Anteil
Personenfahrten/Gesamltag
Abbildung 3-2: Gesamtverkehrsnachfrage MIV+OPNV auf relevanten Grobrelationen in der
Analyse 2012

Die Matrix der Verkehrsbeziehungen OPNV in der Analyse 2012 wurde auf das OPNV-Netz
2012 umgelegt. Das Ergebnis dieser Umlegung in Form von Kantenbelastungen ist in Abbildung
3-3 dargestellt.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 13
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Durch einen Abgleich der Zahlwerte aus der VE 2012 mit den im Modell errechneten Umle-

gungsergebnisse kdnnen Aussagen zur Validitat der Matrix getroffen werden. Die absoluten und

prozentualen Abweichungen sind nach Betriebszweigen getrennt in den folgenden Tabellen

(Tabelle 3-2 und Tabelle 3-3) dargestellt. Es zeigt sich, dass die Umlegungsergebnisse in allen
Betriebszweigen (RE, S-/U-Bahn und Bus) nur marginale Abweichungen zu den Zahlwerten

aufweisen.
Umlegung

Zahlwerte Analyse Abweichung Abweichung
Linie Streckenabschnitt VE 2012 2012 absolut prozentual
Regionalbahn
RE Roth - Schwabach 8.600 8.700 100 1
RE Schwabach - Nirnberg 10.600 10.100 -500 -5
S-Bahn
S2 Schwabach - Limbach 5.400 5.200 -200 -4
S2 Limbach - Katzwang 6.100 5.900 -200 -3
S2 Katzwang - Reichelsdorf Keller 6.600 6.700 100 2
S2 Reichelsdorf Keller - Reichelsdorf 7.500 7.400 -100 -1
S2 Reichelsdorf - Eibach 9.300 9.300 0 0
S2 Eibach - Sandreuth 10.400 10.500 100 1

Tabelle 3-2:
nenfahrten/Tag

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf
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Umlegung

Zahlwerte Analyse Abweichung Abweichung
Linie Streckenabschnitt VAG 2013 2012 absolut  prozentual
U-Bahn
u2 Réthenbach - Hohe Marter 23.700 23.800 100 0
Bus
62 Reichelsdorf - Vorjurastralle 1.800 1.800 0 0
61/62 Réthenbach - Ellingstralie 7.300 7.500 200 3
61/62 CastellstralBe - Eibach Mitte 6.100 6.100 0 0
61/62 Muhlfeldstrale - Kdnigshofer Weg 5.300 5.400 100 2
61/62 Einsteinring - Koppenhof 4.700 4.600 -100 -2
61/62/67 Jagerstralde - Schulleitenweg 8.300 8.100 -200 -2
61/82 Muhlhof - Reichelsdorf Siid 1.700 1.700 0 0
66 Eibach Bf - Heidestrale 800 900 100 13
66 Roéthenbach - GerastralRe 2.200 2.000 -200 -9
66/67/91 Eibach/Hafenstrale - Hamburger Str. 2.500 2600 100 4
67 Réthenbach Hauptstr. - Réthenbach 1.700 1.500 -200 -12
82 Koppenhof - Lohhof 100 100 0 0
61 Holzheim - Wolkersdorf Nord 1.000 1.000 0 0

Tabelle 3-3: Verkehrsnachfrage OPNV (U-Bahn und Busse) auf relevanten Querschnitten

in Personenfahrten/Tag

Gangige Qualitatsmerkmale fir Modell-Umlegungsergebnisse lassen Abweichungen mit einer
maximalen Bandbreite von +10 % zu. Dieser ,,Grenzwert” wird nur im Betriebszweig Bus und nur
auf zwei Abschnitten Uberschritten, dem Abschnitt Eibach Bf — Heidestrale und dem Abschnitt
Réthenbach Hauptstralle — Réthenbach. Der erstgenannte Abschnitt weist die Besonderheit auf,
dass die dort verkehrenden Buslinien den Bf Eibach sowohl an der West- als auch an der Ost-
seite anfahren. Die modelltechnische Abbildung des Fahrgastverhaltens bei derartigen Beson-
derheiten ist problematisch, fiir die vorliegende Fragestellung aber nicht von Belang. Der zweite
Abschnitt liegt im direkten Zulauf auf die U-Bahn-Station Réthenbach. Bei der modellmaRigen
Aufteilung der Verkehrsnachfrage aus der betroffenen Verkehrszelle auf FuBweg und Bus im
Zulauf auf den U-Bahnhof erreicht die Verkehrsmodellierung naturgemaf ihre Aussagegrenzen,
aber auch an dieser Stelle ist dies unerheblich fur die vorliegende Fragestellung. Damit stellt die
Abbildung der Verkehrsnachfrage durch das Verkehrsmodell in der Analyse eine gute und valide
Datengrundlage fur die Ableitung der Verkehrsnachfrage im Ohnefall und den jeweiligen Mitfal-
len dar.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 16
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4 PROGNOSE 2025 / OHNEFALL

Das Mengengerust fur den Ohnefall dient in der Standardisierten Bewertung als VergleichsmafR-
stab, um auf dessen Grundlage die Wirkungen eines Abzweigs der U2 nach Eibach (Mitfall 1)
bzw. Reichelsdorf (Mitfall 2) zu ermitteln.

4.1 Absehbare Strukturentwicklung

Strukturdaten flir Analyse und Prognose lagen auf der Basis des NVEP fiir die Stadt Nlrnberg
vor. Dort wo Anderungen der Verkehrszelleneinteilung im Untersuchungskorridor erforderlich
waren, wurde die Verteilung der Strukturdaten auf die neu gebildeten Zellen im projektbegleiten-
den Arbeitskreis abgestimmt. Die Strukturdatenentwicklung zwischen Analyse und Prognose flr
den Untersuchungskorridor geht in tabellarischer Form aus Tabelle 4-1Tabelle 6-1 hervor.

Bei den Einwohnern ist ein starker Zuwachs zwischen 2005 und 2025 im Bereich der Verkehrs-
zelle 1962 (Réthenbach Ost — Landgraben) zu verzeichnen, der auf ein (inzwischen weitgehend
realisiertes) Entwicklungsgebiet zurtickzufiihren ist. In diesem Bereich wurde die Verkehrszel-
leneinteilung so angepasst, dass das Quell- und Zielverkehrsaufkommen der Einwohner und
Beschaftigten im Entwicklungsgebiet (Verkehrszelle 1962) vom Aufkommen der in Verkehrszelle
1961 liegenden Schiler eindeutig abgegrenzt werden kann.

Bei den Prognosen ist die flachendeckende Zunahme der Arbeitsplatze bei gleichzeitig fast
Uberall ricklaufigen Einwohnerzahlen auffallig. Nach Aussage der Fachdienste der Stadt Nirn-
berg liegen aktuelle, auch feinrdumige Einwohnerprognosen fiir die Stadt Nirnberg vor, aller-
dings keine aktuelleren feinrdumigen Arbeitsplatzprognosen.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 17
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Analyse 2005 Divan

Prognose 2025 Divan

Abweichung 2025/2005 [%]

ge'Tle Name (DIVAN) Einwohner Beschaftigte Schulplatze Einwohner Beschaftigte Schulplatze Einwohner Beschaftigte Schulplatze
1881 Nurnberg (Reichelsdorf-Koppenhof) 1.825 50 0 1.871 140 0 2,5 180,0 0
1882 Nurnberg (Reichelsdorf-Nord) 4.483 189 0 4174 400 0 -6,9 111,6 0
1942 Nirnberg (Rothenbach West-Mitte) 4.936 737 572 4.538 960 572 -8,1 30,3 0
1943 Nurnberg (Rothenbach West-Dombdhler Str.) 3.376 314 0 3.034 480 0 -10,1 52,9 0
195  Nurnberg (Réthenbach-Ost-Hauptstr) 5.759 417 131 5.289 690 131 -7,6 65,5 0
1961 Nirnberg (Réthenbach-Ost-Landgraben S) 217 106 2.190 338 116 2.190 55,8 9,4 0
1962 Nirnberg (Réthenbach-Ost-Landgraben N) 1.956 957 0 3.043 1.044 0 55,6 9,1 0
1971 Nuirnberg (Eibach-Faberpark) 2.873 239 0 2.717 370 0 -5,4 54,8 0
1972 Nirnberg (Eibach-In den Weiden) 1.466 358 0 1.247 420 0 -14,9 17,3 0
1973 Nirnberg (Eibach-West) 1.627 150 0 1.515 230 0 -6,9 53,3 0
1981 Nirnberg (Réthenbach Ost-Ahornstrale) 2.555 244 231 2.376 370 231 -7,0 51,6 0
1982 Nurnberg (Eibach-Hafenstr.) 2127 485 106 2.004 580 106 -5,8 19,6 0
1983 Nirnberg (Eibach-Ost) 598 1.151 0 629 1.210 0 52 5,1 0
Summe Untersuchungskorridor 33.799 5.397 3.230 32.775 7.010 3.230 -3,0 29,9 0
Summe Nurnberg 499.237 329.245 45.719 507.585 357.750 46.783 1,7 8,7 2,3
Summe Stadt Furth 115.184 56.900 11.786 120.880 63.556 11.966 4,9 11,7 15
Summe Landkreis Firth 114.026 26.479 7.787 117.400 27.649 7.787 3,0 4,4 0
Summe Stadt Roth 24.995 11.467 3.973 24.752 11.028 2.568 -1,0 -3,8 -35,4
Summe Stadt Schwabach 38.791 15.857 5.241 39.715 15.571 4.452 2,4 -1,8 -15,1
Summe Biichenbach 5.209 970 146 5.230 938 142 0,4 -3,3 -2,7
Summe Rednitzhembach 6.943 1.640 219 6.923 1.713 166 -0,3 4,5 -24,2

Tabelle 4-1:

Strukturentwicklung Analyse zwischen 2005 und 2025 im engeren Untersuchungskorridor
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4.2 Verkehrsnetze/-angebote OPNV

Das Verkehrsangebot OPNV im Ohnefall unterscheidet sich von dem der Analyse durch Vorha-
ben, die bis zum Prognosehorizont 2025 bereits als realisiert gelten. Die bis zum Prognosehori-
zont 2025 realisierten Mallnahmen zwischen der Analyse 2012 und der Prognose 2025 be-
schranken sich im Untersuchungskorridor auf die Verdichtung des Angebotes auf der U-
Bahnlinie U2 und die Inbetriebnahme der Buslinie 60 (Réthenbach — Hafen) mit gleichzeitiger
Einstellung der Buslinie 97.

Die Linienkonzepte und Bedienungsangebote OPNV im Bereich des Untersuchungskorridors
sind in Abbildung 4-1 und in Tabelle 4-2 dargestellt und weichen im Betriebszweig U-Bahn von
der derzeitigen Situation ab. Derzeit verkehren aus Kapazitatsgrinden auf den U-Bahn-Linien
U2 und U3 in der HVZ Langzige im 5-Minuten-Takt. Aus Konsistenzgriinden zu den Planungen
und Foérderantragen der U3 ist es nach Ubereinstimmender Auffassung aller Beteiligten zwin-
gend erforderlich, die HVZ-Bedienung der U2 im 6%-Takt auch fir die vorliegende Untersu-
chung zu Grunde zu legen.

Bei der S-Bahn-Ausschreibung wird ein gedndertes Durchbindungskonzept bei den S-Bahnen
realisiert, in dem die S2 von Roth nach Hartmannshof durchgebunden wird. Im Arbeitskreis be-
stand Einigkeit, dass die gednderte Durchbindung kaum merkliche Auswirkungen auf die vorlie-
gende Untersuchung haben wirde, da die Durchbindung vorrangig aus betrieblichen Grinden
konzipiert wird und angesichts des hohen Fahrgastwechsels am Nirnberger Hbf keine maligeb-
lichen verkehrliche Wirkungen zeigen wird.

Die bis 2025 zu unterstellenden MIV-MalRhahmen wurden insbesondere im Einzugsbereich des

Untersuchungskorridors von der Stadt Nirnberg auf Vollstandigkeit gepriift und beziehen sich
lediglich auf den Ausbau des Frankenschnellweges.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 19
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Takt Anzahl Fahrten /Tag
HVZ Gesamt-
Linie  Streckenabschnitt (Fahrplan 2013) HVZ NVZ Svz (2 Std) tag
S2/S3 Roth - Schwabach - Nirnberg - Feucht - Altdorf 20 20/40 20/40 6 46
Schwabach - Nirnberg - Feucht - 60 0 - 8
u2 Rothenbach - Plarrer - Hbf - Nordostbahnhof - 6% 10 10 18 129
Ziegelstein - Flughafen
u21 Réthenbach - Plarrer - Hbf - Nordostbahnhof - 6% 6% /3% 10 18 192
Ziegelstein
60 Réthenbach - Prager StralRe - Schulzentrum Siid- 60 60 60 2 9
west - Wertachstral3e -Donaustrafie - Maiach -
Triester Stralle - Bremer Stralle Wende
61 Réthenbach - Eibach - Koppenhof - Mahlhof - 20 40 - 6 39
Holzheim/Wolkersdorf, Schleife
Roéthenbach - Eibach - Koppenhof - Mihlhof - 20 40 40 6 38
Wolkersdorf - Schwabach Nordlinger Str.
62 Réthenbach - Eibach - Koppenhof - Reichelsdorf - 20 20 - 6 48
Katzwang - Kornburg Schleife
Roéthenbach - Eibach - Koppenhof - Reichelsdorf - 20 - 40 6 26
Katzwang Sud Wende
66 Roéthenbach - Bahnhof Eibach - Hamburger Str. - 20 40 - 6 28
Hafen - Kénigshof - Pillenreuth
66 Réthenbach - Bahnhof Eibach - Hamburger Str. - - 40 40 0 25
Hafen - Kénigshof
67 Frankenstr. - Bahnhof Eibach/Hafenstr. - 10 20 40 12 68
Rothenbach - Stein Schloss - Furth Sid - Furth Hbf
82 Koppenhof - Lohhof - Krottenbach - Muhlhof - 20 40 - 5 24
Reichelsdorf Bf.
91 Roéthenbach - Schulzentr. Stidwest - Kénigshof - k.T. - - 2 2
Herpersdorf - Worzeldorf - Kornburg
Tabelle 4-2: Bedienungsangebot der relevanten Linien im Untersuchungskorridor im Oh-

nefall

In die Nutzen-Kosten-Untersuchung flieRt u.a. der Saldo der Betriebskosten OPNV ein. Aus
bewertungssystematischen Griinden missen dabei Mitfalle und Ohnefall methodisch identisch
behandelt werden. Die Konzeption der Mitfallangebote ist insbesondere im Hinblick auf den
Fahrzeugbedarf, der sich aus entsprechenden Umlaufplanungen ergibt, in hohem Malie kom-
plex. Dies ist auf die unterschiedlichen Taktfamilien im Linienverlauf der U2 zuriickzufiihren, die
sich bei Verzweigung der U2 im Sitiden nicht als Vielfaches voneinander darstellen lassen (10-
Minuten Takt im Norden zum Flughafen, 6%-Takt im Stden auf den beiden Verzweigungsab-
schnitten). Aus diesem Grund musste fir die Linienkonzepte in den Mitfallen eine konkrete Um-
laufplanung vorgenommen werden, was aus 0.g. Vergleichbarkeitsgriinden dann auch fir den
Ohnefall erforderlich war.
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Die Umlaufplanung basiert auf der im NVEP festgelegten Definition der Betriebszeitrdume?2.
Durch Multiplikation der Anzahl der Fahrten in einer Stunde je Betriebszeitraum mit der Anzahl
Stunden im jeweiligen Betriebszeitraum ergibt sich die Anzahl der linienbezogenen Fahrten pro
Teillinie im jeweiligen Betriebszeitraum.

In diesem Zusammenhang ergaben sich geringfiigige rechnerische Abweichungen zwischen
den Bedienungsangeboten auf der U2/U21 zwischen dem fir die Verkehrsmodellierung heran-
gezogen Ohnefall (129 Fahrten/Werktag) und dem flir die Berechnung der Betriebskosten her-
angezogenen Ohnefall (138 Fahrten/Werktag) auf dem Abschnitt Flughafen — Ziegelsein. Diese
sind jedoch flir das Bewertungsergebnis unerheblich, da sich der Saldo der Betriebskosten aus
dem Saldo der Bedienungsangebote errechnet, und diese rechnerische Abweichung sowohl im
Ohne- als auch in beiden Mitféllen auftritt.

In Abbildung 4-2 ist das operationalisierte Umlaufkonzept der U2/U21 fiir den Ohnefall darge-
stellt, aus der fur die vier definierten Teillinien jeweils die Anzahl Fahrten, die Weglange, die
Anzahl der Stationen und die Fahrzeit je Richtung hervorgeht.

2 HvZ=6 Stunden, NVZ = 9 Stunden, SVZ =5 Stunden

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 22
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4.3 Verkehrsnachfrage MIV/OPNV

Die in Kapitel 3.2 ermittelten Verkehrsbeziehungen OPNV und MIV im Untersuchungskorridor fiir

die Analyse 2012 sind auf das Prognosejahr 2025 nach dem Verfahren der Standardisierten

Bewertung fortzuschreiben. Dabei wurden

¢ strukturbedingte Veranderungen des Verkehrsaufkommens sowie

e Anderungen des Verkehrsaufkommens und der Modalwahl, die auf das veranderte Angebo-
tes im MIV/OPNV zuriickzufiihren sind,

berlcksichtigt. Die Veranderung des Verkehrsautfkommens und der Modal-Split-Anteile wurde im
Untersuchungskorridor auf der Ebene von Grobrelationen in Abbildung 4-3 aufbereitet.

OV 1.560 (36 %) OV 2100 (56 %)
1.650 (38 %) 2.180 (56 %)
. MV 2770 (64 %) MV 1660 (44 %) Niirnberg
U2 Abzweig 2720 (82%) [ 1740 (44%) > Altstadt
T 4.330 (100 %) ¥ 3.760 (100 %)
4.370 (100 %) 3.920 (100 %)
OV 2060 (15 %) OV 1360 (22%) OV 3410 (35%) OV 1990 (B0 %)
2190 (15 %) 1410 (22 %) 3.660 (36 %) 2.060 (61 %)
MIV 11.800 (85 %) MIV 4.900 (78 %) MIV 6.250 (65 %) MIV 1.350 (40 %)
12.060 (85 %) 4.980 (78 %) E— 6.380 (64 %) 1.340 (39 %)
T 13.960 (100 %) Y 6.260 (100 %) ¥ 9.670 (100 %) Y 3.340 (100 %)
14.410 (100 %) 6.380 (100 %) 10.040 (100 %) 3.400 (100 %)
S-Bahn Roth Réthenbach/
Stein u2
e———— OV 3280 (34%) —> IRmhtu"g
3470 (35 %) nnenstadt
OV 1860 (7 %) ( )
A 1930 8% MIV 6.500 (66 %)
A A 6.380 (85 %)
— Moedal-Split-Anteil S —
Personenfahrten/Gesamitag z 9.780 (100 %)
Analyse / Ohnefall 9.850 (100 %)
Verkehrsmittel
Abbildung 4-3: Gesamtverkehrsnachfrage MIV und OPNV auf relevanten Grobrelationen im
Ohnefall

Bezogen auf die in Abbildung 3-2 ausgewiesenen Grobrelationen in der Analyse 2012 gibt es im
Ohnefall keine nennenswerten Veranderungen in der Verkehrsnachfrage. Die insgesamt mode-
rate Strukturentwicklung im Untersuchungskorridor und das nur gering modifizierte Verkehrsan-
gebot im MIV/OPNYV flihren zu einer gemaRigten Erhéhung der Verkehrsnachfrage.
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4.4 Umlegung Verkehrsnachfrage OPNV und Dimensionierungspriifung

Die Verkehrsbeziehungen fiir die Prognosesituation 2025 im Untersuchungskorridor wurden in
die Matrix der Verkehrsbeziehungen 2025 des VGN-weiten Verkehrsmodells integriert. An-
schlieRend wurde die Verkehrsnachfrage OPNV des Ohnefalls auf das OPNV-Netz umgelegt.
Fir den Untersuchungskorridor ist in Abbildung 4-4 die teilstreckenbezogene Verkehrsnachfrage
des Ohnefalls dargestellt. Im Vergleich zur Analysesituation 2012 erhéht sich die Verkehrsnach-
frage aufgrund der moderaten Veranderungen der Prognosepramissen nur geringfiigig, wie an
den Umlegungsergebnissen zu erkennen ist. Lediglich auf der U2/U21 im Abschnitt Réthenbach
— Hohe Marter ist durch die Taktverdichtung auf der U-Bahn in der HVZ ein Anstieg der U-Bahn-
Belastung um 2.600 Fahrten/Tag zu verzeichnen. Hier handelt es sich hauptsachlich um OV-
intern verlagerte Fahrten von den Buslinien 35 und 65 auf die U-Bahn.

In der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung ist vorgeschrieben, fiir maligebende
Querschnitte den Nachweis zu fuhren, dass die Verkehrsangebote in einem angemessenen
Verhaltnis zu der Verkehrsnachfrage stehen. Dieser Nachweis wird in der Regel fur die Spitzen-
stunde in zweierlei Hinsicht gefihrt: Zum einen soll die Auslastung der angebotenen Platze in
der Spitzenstunde den VDV-Richtwert von 65 % (bezogen auf Sitz- und Stehplatze) nicht tber-
schreiten und zum anderen sollten auf den hdchstbelasteten Querschnitten auch keine maligeb-
lichen Uberkapazitdten angeboten werden, die dadurch behoben werden kénnten, dass das
Angebot ausgedinnt oder die Gefallgrofie reduziert wird.

Auf dem bemessungsrelevanten Querschnitt der U2/U21/U3 Niirnberg Hbf — Woéhrder Wiese
wurde auf der U2 ein Fahrzeug vom Typ DT3-F in Doppel-Traktion unterstellt. Auf den
U-Bahnlinien U21 und U3 verkehren Fahrzeuge in Einfach-Traktion. Dies entspricht auch den
bereits abgeschlossenen U2/U3-Planungen, mit der Einschrankung, dass dort ein DT3 ohne
Flhrerstand mit einem Platzangebot von 320 Platzen unterstellt wurde, hier jedoch ein DT3 mit
Fuhrerstand und nur 298 Platzen. Hier wird mit einer Auslastung von 60 % ein vergleichsweise
hoher Wert erreicht, so dass angenommen werden kann, dass die Kapazitatsangebote wirt-
schaftlich dimensioniert sind.

Die Dimensionierungspriifung ist in Tabelle 4-3 auch fir die anderen malRgebenden Querschnit-
te aufgefihrt. Auf keinem der relevanten U-Bahn-Querschnitte wird der VDV-Richtwert von 65 %
Auslastung Uberschritten. Bei den bemessungsrelevanten Querschnitten im Betriebszweig Bus
wurde aus Kapazitatsgrinden auf den Linien 66 und 98 anstelle des heute verkehrenden NL-
Busses ein NGL unterstellt. Dies spiegelt auch die heutige Situation wider, wo das Platzangebot
nicht ausreicht und deshalb der entgegen der Lastrichtung verkehrende Bus 62 Uber das Schul-
zentrum geleitet wird.
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Abbildung 4-4: Relevante OPNV-Querschnittsbelastungen im Untersuchungskorridor im Ohnefall
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Spitzen- Personen- Personen- Platze/Spitzenstd.
stunden- fahrten fahrten/Std. Fahrten Auslastung
Querschnitt anteil je Tag (eine Richtung)  Linie jeStd.  Fahrzeug gesamt Sitz gesamt
St. Leonhard — U2 9 DT3-Fx2 5.364 1.296
Rothenburger Strafe u21 9 DT3-Fx1 2682 648
Summe 13,4 % 40.890 2.740 8.046 1.944 34 %
Nirnberg Hbf — u2 DT3-F x 2 5.364 1.296
Wohrder Wiese u21 DT3-Fx1 2682 648
u3 18 DT3-Fx1 5.364 1.296
Summe 16,7 % 96.700 8.070 13.410 3.240 60 %
Rothenbach —
Hohe Marter 16,5* % 26.400 2.178 U2 9 DT3-Fx2 5.364 1.296 41 %
Geraer Strale — 60 1 NL 68 34
Rothenbach 66 3 NGL 318 144
98 1 NGL 106 48
Summe 21,6 % 2.500 270 492 226 55 %
EllingstralRe — 61 NGL 636 288
Rothenbach 62 NGL 636 288
Summe 17,7 % 8.700 770 1.272 576 61 %
Zwieselbachweg —
Rothenbach Hauptstr. 15,6 % 1.600 130 67 6 NGL** 636 288 20 %

*  Fir diesen Abschnitt gibt es keine VAG-Befragungsdaten, Annahme Spitzenstundenanteil in Abstimmung mit VAG: 16,5 %
** Auf der Linie 67 werden zum Teil auch NL eingesetzt, der hochstbelastete Querschnitt liegt jedoch auBerhalb des Untersu-

chungskorridors

Tabelle 4-3:

Dimensionierungsprifung der malRgebenden Querschnitte im Ohnefall

Somit ist der Nachweis erbracht, dass Nachfrage und Angebot des OPNV im Ohnefall gut aufei-

nander abgestimmt sind.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf
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5 GRUNDKONZEPTION MITFALLE

Gegenstand des Vorhabens ist ein Abzweig der U2 nach Eibach bzw. Reichelsdorf. Die Umset-
zung des Vorhabens sieht eine aus betrieblichen Griinden zweigleisige Zweigstrecke zwischen
den Bahnhoéfen Hohe Marter und Réthenbach vor, aus der die bestehenden Linien U2 und U21
ausgefadelt und tber Rdthenbach Ost, Eibach (Mitfall 1) und Einsteinring bis nach Reichelsdorf
Nord (Mitfall 2) gefiihrt werden. Der Untersuchung wurde ein Fahrplankonzept zugrunde gelegt,
dass die Linie U2 unverandert vom Flughafen nach Réthenbach fiihrt und die heute parallel
verkehrende U21 von und nach Ziegelstein durch eine neue Linie U22 ersetzt, die ab Hohe Mar-
ter dann die Neubaustrecke befahrt.

5.1 Streckenlibersicht, Haltestellenlage und Fahrzeiten

Der geplante zweigleisige Streckenverlauf® der U22 geht aus Abbildung 5-1 hervor. Zwischen
Eibach Mitte und Eibach Sid ware eine Trassierung der U-Bahn im Strallenverlauf sinnvoll, da
eine Errichtung in offener Bauweise mdglich ware. Dies ist jedoch ausgeschlossen, da dort un-
langst von SUN (Stadtentwasserung und Umweltanalytik Nirnberg) ein neuer Hauptsammler in
bergmannischer Bauweise errichtet wurde. Dies erklart die Trassierung in diesem Abschnitt.

3 Eine kostenginstigere, teilweise eingleisige Trassierung wurde aufgrund zahlreicher betrieblicher Rest-
riktionen von der VAG im Rahmen einer gutachterlichen Bewertung gepriift und verworfen.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf 28



Hops|ayolay / yoeqig yoeu zn Jep bunisbuepisp

6¢

Abbildung 5-1:

U22 Streckenulbersicht (Quelle: U-Bahnbauamt Stadt Niirnberg)

Nviavaint (OO0

HQWD HNSUoD



INTRAPLAN
DD @ Consult GmbH

Die von der VAG ermittelten Fahr- und Haltezeiten (gemittelt aus Hin- und Riickrichtung) fir die
Verlangerungsabschnitte der beiden Mitfalle sind in Abbildung 5-2 dargestellt. Sie wurden unter
Bertcksichtigung von Zeitrlickhalten errechnet. Die geplante U-Bahn-Trasse hat im Mitfall 1 eine
Gesamtlange von ca. 2.700 m bei einer Fahrzeit von knapp 3,5 Minuten. Die Fahrzeit fur die ca.
5.000 m lange Neubaustrecke bis Reichelsdorf (Mitfall 2) betragt ca. 6,5 Minuten.

20 sec. M@ Hohe Marter
F
— 1.581 m 97 sec.
©
===
= 20 sec. M@ Ro6thenbach Ost
=
1101 m 76 sec.
20 sec. M@ Eibach Mitte
o 1.187 m 80 sec.
@ 20sec. M Eibach Siud
s
s 1.208 m 82 sec.
@ Reichelsdorf Nord

Abbildung 5-2: Haltezeiten, Haltestellenabstande und
Fahrzeiten (gemittelt aus Hin- und
Ruckrichtung) in den Mitfallen 1 und 2

Unter Beibehaltung der Linien- und Bedienungskonzepte des Ohnefalls ergébe sich fur die U2 in
den Mitfallen ein 10-Minuten-Takt zwischen Flughafen und Réthenbach (129 Fahrten am Tag)
und fiir die U22 von Ziegelstein nach Eibach/Reichelsdorf ein ,Stolpertakt“ bei 192 Fahrten am
Tag. Verkehrlich ist dieses Bedienungsangebot in den Mitfallen weder auf der U2 noch auf der
neuen U22 sinnvoll, zumal vor Berechnung der verkehrlichen Auswirkungen noch unklar ist,
welcher der beiden Aste im Siiden der Starkere ist. Aus diesem Grund wurde im projektbeglei-
tenden Arbeitskreis beschlossen, beide sudlichen Verzweigungsaste tagsuber gleichmaRig im
6%-Takt zu bedienen.
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Wie in Kapitel 4.2 ausflhrlich beschrieben war dadurch fiir die Mitfalle eine konkrete Umlaufpla-
nung fur die U2 und U22 zu entwickeln In Abbildung 5-3 ist das Umlaufkonzept der U2/U21 im
Ohnefall und der U2/U22 in den Mitfallvarianten dargestellt.

Ohnefall Mitfall Mitfall NVZ
10 3%°
u2 U2/u22 A
Flughafen  mam [ [
[
138 138 |
u21 !
Ziegelstein  m— _— S
I
330 : 330 | : : : :
| 1 RN
Hohe Marter -I -\ W
I \ 11 11
330 | 165 \ i
| .
Réthenbach [ L \\165 ? ::Ltse
u2/u21 u2 \\
Eibach/
Reichelsdorf -
u22

Abbildung 5-3: Umlaufkonzept der U2/U21 im Ohnefall und der U2/U22 in den Mitfallvarian-
ten

5.2 Linienkonzeption Mitfall 1 — Abzweig U2 bis Eibach

Fir die Verlangerung der U2/U21 nach Eibach wurde in Abstimmung mit der VAG eine linien-
Ubergreifende Umlaufplanung fur die Linien U2 und U22 als Grundlage fir die Betriebskosten-
ermittlung entwickelt. In Abbildung 5-4 ist das operationalisierte Umlaufkonzept auf der U2/U22
dargestellt. Auf Grundlage der linientbergreifenden Umlaufplanung werden beide Teilaste
gleichmaflig mit 9 Fahrten HVZ in der Stunde und 165 Fahrten am Gesamttag bedient. Das
Umlaufkonzept der U2/U22 flr den Mitfall 1 geht von 5 Teillinien aus: U2, U22-1 U22-2 U22-3
und U22. Rechnerisch ergeben sich taglich

e flir den Abschnitt Flughafen — Ziegelstein 138 Fahrten,
e flir den Abschnitt Ziegelstein — Hohe Marter 330 Fahrten und
e flr die Abschnitte Hohe Marter — Réthenbach und Hohe Marter — Eibach165 Fahrten.
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Betriebs- vz svz NVZ NVZ ~ HVZ svz
Flughafen - - - 7 Anzahl
Fahrten/
Gesamttag
54 30 27 27 > 5138
Ziegelstein == .= . - p— == - - J}
AnzanlFahrtenim 1sa 130 27 |Jor|2r 27 |27 |27 54 30
Weglange (m)*  |13.140 13.140 14.502] [23.900 35.004 [12.122 12122 > 2 330
Anzahl Stationen * |16 16 17 30 45 16 16
Fahrzeit * 21:30 23:00 40:30 60:00 [20:30  20:30
* eine Richtung
Hohe Marter - - +4+ -+ + 4 3
54 |30 727 |27 > 5165
Rothenbach L L - L 4L 4+ 4L
27 27 |27 54 30 2 165
Eibach _— L A
U2 U22-1 U22-2 U22-3 u22

Abbildung 5-4: Operationalisiertes Umlaufkonzept U2/U22 fiir die Ermittlung
der Betriebskostensalden
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5.3 Linienkonzeption Mitfall 2 — Abzweig U2 bis Reichelsdorf

Auch fir die Verlangerung der U2/U21 ber Eibach hinaus nach Reichelsdorf wurde eine linien-
Ubergreifende Umlaufplanung fur die Linien U2 und U22 als Grundlage fir die Betriebskosten-
ermittlung entwickelt. In Abbildung 5-4 ist das operationalisierte Umlaufkonzept auf der U2/U22
dargestellt. Sowohl der Ast der U2 nach Rdthenbach sowie der neue Ast nach Reichelsdorf wird
gleichmafig mit 9 Fahrten HVZ in der Stunde und 165 Fahrten am Gesamttag bedient. Das
Umlaufkonzept der U2/U22 fiir den Mitfall 2 geht auch hier von 5 Teillinien aus: U2, U22-1 U22-2
U22-3 und U22. Rechnerisch ergeben sich taglich

o flir den Abschnitt Flughafen — Ziegelstein 138 Fahrten,
¢ fiir den Abschnitt Ziegelstein — Hohe Marter 330 Fahrten und
¢ fir die Abschnitte Hohe Marter — Réthenbach und Hohe Marter — Reichelsdorf 165 Fahrten.

Betriebs-
eitraun  HVZ svz NVZ HVZ
Flughafen - - 7 Anzahl
Fahrten/
Gesamttag
54 |30 27 > 5138
Ziegelstein - - i - - ﬁ
AnzaniFahrtenim lsq  f30 27 27|z |7 |27 |z 54 30
Weglinge (m) *  |13.140 13140 14517 [23.900 42174 [ 14.517 14517 > 2330
Anzahl Stationen * |16 16 18 30 19 18 50 18 18
Fahrzeit * 21:30 23:40 40:30 68:48 1123:40 | 23:40
* eine Richtung
Hohe Marter =~ - [ Sy . - =
54 30 27§27 27 L 2 165
Réthenbach L L e 4 J
27 27 |27 54 30 2 165
Reichelsdorf -
U2 U221 U22-2 u22-3 u22

Abbildung 5-5: Operationalisiertes Umlaufkonzept U2/U22 fur die Ermittlung
der Betriebskostensalden
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6 MITFALL 1 - ABZWEIG U2 BIS EIBACH MITTE

Das OPNV-Konzept des Mitfalls 1 unterstellt eine Erweiterung des U-Bahn-Netzes durch einen
neuen U-Bahn-Ast (U22), der von Hohe Marter Gber Réthenbach Ost nach Eibach Mitte (Schuf3-
leitenweg) gefiihrt wird.

6.1 Verkehrsangebote OPNV im Mitfall 1

Das OPNV-Angebotskonzept fiir den Mitfall 1 unterscheidet sich von Ohnefall ausschlieRlich
e durch die Verlangerung der U2/U21 nach Eibach und

e die Ricknahme der Buslinien 61 und 62 bis zur Endhaltestelle der U-Bahn Eibach Mitte
(SchuBleitenweg).

Das U-Bahn-Betriebskonzept sieht vor, die U2 weiterhin nach Réthenbach zu fihren. Eine neu
eingefuhrte Linie U22 zweigt im Bereich der Haltestelle Hohe Marter ab und endet in Eibach.
Beide Aste werden im Taktraster HVZ 6%, NVZ 6%' und SVZ 10‘ bedient. Das Linienkonzept in
den verschiedenen Betriebszeitraumen wurde in Kapitel 5.2 ausfiuhrlich erlautert. Der Verlange-
rungsabschnitt beinhaltet zwei neue unterirdische Haltestellen: Réthenbach Ost und Eibach
Mitte (SchuBleitenweg).

Durch die Inbetriebnahme der U22 nach Eibach Mitte ergeben sich Anpassungen im erganzen-
den Busliniennetz. Die Buslinien 61 und 62 werden jeweils bis zur Endhaltestelle der U22 in
Eibach Mitte (SchuBleitenweg) zuriickgenommen, um weitestgehend Busparallelverkehre zu
vermeiden. Das Taktraster dieser Busse auf den verbleibenden Abschnitten bleibt unverandert.
Im Arbeitskreis wurde vereinbart, in der jetzigen Planungsphase das Busanpassungsnetz so
bestandsorientiert wie mdglich zu gestalten, so dass nur die Wirkungen der U2-Verlangerung
wirksam werden. Mit Einfihrung der U22 nach Eibach entstehen Direktverbindungen von Eibach
in Richtung Innenstadt, durch Riicknahme der Buslinien 61 und 62 kommt es auf der Relation
Eibach — Réthenbach zu einer Verschlechterung der OPNV-Verbindungen.

Die Linienkonzepte und Bedienungsangebote OPNV im Bereich des Untersuchungskorridors
sind in Abbildung 6-1 und in Tabelle 6-1 dargestellt.
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Abbildung 6-1: Relevantes OPNV-Netz im Mitfall 1
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Takt Anzahl Fahrten /Tag
HVZ Gesamt-
Linie Streckenabschnitt (Fahrplan 2013) HVZ NVZ Svz (2 Std) tag
U2/U22  Flughafen — Ziegelstein — ... 6% 10 10 18 138
U2/U22 ... - Ziegelstein — Hohe Marter — ... 3% 3% 10 36 330
u2 ... — Hohe Marter — Réthenbach 6% 6 % 10 18 165
u22 ... — Hohe Marter — Réthenbach Ost — 6% 6% 10 18 165
Eibach Mitte (SchuBleitenweg)
61 Eibach Mitte (SchuBleitenweg) — Koppenhof — 20 40 - 6 39
Muhlhof — Holzheim/Wolkersdorf, Schleife
Eibach Mitte (SchuBleitenweg) — Koppenhof — 20 40 40 6 38
Mihlhof —
Wolkersdorf - Schwabach Nordlinger Str.
62 Eibach Mitte (SchuBleitenweg) — Koppenhof — 20 20 - 6 48
Reichelsdorf — Katzwang — Kornburg Schleife
Eibach Mitte (SchuBleitenweg) — Koppenhof — 20 - 40 6 26
Reichelsdorf — Katzwang Sid Wende
Tabelle 6-1: Bedienungsangebot der relevanten Linien im Untersuchungskorridor im Mit-
fall 1
6.2 Verkehrsnachfrage im Mitfall 1

Die verkehrlichen Auswirkungen des im Mitfall 1 gegeniiber dem Ohnefall veranderten OPNV-
Angebots wurden nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung (Version 2006)
ermittelt. Die Berechnungen der Quelle-Ziel-Matrizen MIV und OPNYV fiir den Mitfall 1 erfolgten
unter folgenden Randbedingungen:

e Die Strukturdaten Prognose sind in Mit- und Ohnefall identisch.

¢ Das relevante MIV-Angebot Prognose ist in Mit- und Ohnefall identisch.

¢ Im Nachfragesegment ,Schiler” entsteht keine Veranderung zwischen Mit- und Ohnefall.

e Die nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung errechneten Unterschiede in der
Verkehrsnachfrage zwischen Mit- und Ohnefall resultieren ausschlieRlich aus Verlagerungen
zwischen MIV und OPNV (Modal-Split-Veranderungen) und induzierten Verkehren.

In die modellméRige Ermittlung des Gesamtwiderstandes OV im Mit- und Ohnefall flieRen neben
dem Taktangebot in der HVZ und am Gesamttag auch die Anzahl der Umsteigevorgange sowie
die Reisezeiten mit ein. Ein Fahrzeitvergleich auf typischen Relationen hilft, die Veranderungen
im OPNV-Angebot zwischen Mit- und Ohnefall zu veranschaulichen.
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Der in Tabelle 6-2 dargestellte Fahrzeitvergleich zeigt, dass im Mitfall 1 durch den U-Bahn-Ast
nach Eibach neue attraktive Verbindungen in Richtung Innenstadt mit deutlichen Fahrzeitgewin-
nen entstehen. Auf der anderen Seite wird bei Einfuhrung der neuen U-Bahn-Strecke nach Ei-
bach weitestgehend auf Bus-Parallelverkehre verzichtet. Die Binnenerschlielung von Réthen-
bach, Eibach und Reichelsdorf wird durch die Rucknahme der in dichtem Takt verkehrenden
Buslinien 61 und 62 bis zur U-Bahn-Endhaltestelle in Eibach Mitte (Schulleitenweg) schlechter.
Fahrgaste aus den Bereichen Koppenhof und Eibach kénnen den Bereich Réthenbach nicht
mehr umsteigefrei erreichen bzw. sind mit einem schlechteren Bus-Angebot konfrontiert. Hinzu
kommt, dass das unterstellte U-Bahn-Betriebskonzept das Bedienungsangebot auf der U2 von
Réthenbach in Richtung Nurnberg Innenstadt halbiert, mit entsprechenden negativen Auswir-
kungen auf den Gesamtwiderstand im OPNV.

Die in Tabelle 6-2 fiir bestimmte Wegeketten errechnete Fahrzeit basiert auf Annahmen Uber
pauschalisierte Umsteigezeiten im Mitfall 1: U-Bahn/U-Bahn: 3/, U-Bahn/Bus: 4, Bus/Bus: 5.

Ohnefall Mitfall 1
Relation Weg Fahrten*  Zeit Umstiege Fahrten* Zeit Umstiege
SchuBleitenweg —  Bus direkt 18 &’ 0 6 5 0
Rothenbach U-Bahn via Hohe Marter - - - <) 8 1
SchuBleitenweg — Bus/U-Bahn via Réthenbach 18 20° 1 6 20° 1
Narnberg Hbf U-Bahn direkt - - - 9 12 0
Bus/S-Bahn via Eibach Bf. 3 20 1 8 20 1
Eibach Bf. — Bus/U-Bahn/U-Bahn via Réthenbach 6 26 2 - - -
Lorenzkirche S-Bahn/U-Bahn 3 15 1 3 15 1
Bus/U-Bahn/U-Bahn via Eibach - - - 6 21° 2
Réthenbach — U-Bahn direkt 18 11° 0 <) 11°
Nirnberg Hbf
Koppenhof — Bus direkt 12 12 0 - - -
Rothenbach Bus/Bus via Eibach Mitte : 5 s 6 17" 1
Bus/U-Bahn via Hohe Marter - - - 9 19° 2
Koppenhof — Bus/U-Bahn via Réthenbach 12 27 1 6 32 2
Nirnberg Hbf Bus/S-Bahn via Reichelsdorf 3 22 1 3 22! 1
Bus/U-Bahn via Eibach Mitte - - - 9 23 1

* Fahrtenangebot in der Spitzenstunde je Richtung

Tabelle 6-2: Fahrzeitvergleiche fiir typische Relationen zwischen Ohnefall und Mitfall 1

Die Realisierung eines U-Bahn-Astes nach Eibach und das veranderte Anpassungsnetz im Be-
triebszweig Bus fiihren zu positiven und zu negativen Veranderungen auf die OPNV-Verkehrs-
nachfrage im Mitfall 1. Es werden sowohl Fahrten vom MIV auf den OPNV, als auch Fahrten
vom OPNV auf den MIV verlagert. In Tabelle 6-3 sind die Verkehrsverlagerungen und die indu-
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zierten Verkehre dargestellt. Im Eckwert errechnet sich ein Mehrverkehr von etwa 2.000 Perso-
nenfahrten je Werktag, wovon in der Summe aus positiven und negativen Verlagerungseffekten
etwa 1.200 verlagert und ca. 800 induziert wurden.

Personenfahrten
je Werktag

Verkehrsverlagerungen
positiv (MIV = OPNV) 3.164
negativ (OPNV = MIV) 1.993
Gesamtsaldo 1.170

Induzierter Verkehr
positiv 1.171
negativ 415
Gesamtsaldo 757
Tabelle 6-3: Veranderungen in der Ver-

kehrsnachfrage im Mitfall 1

Durch die Verlagerung der Verkehrsstrome auf die Schiene (U-Bahn) im Untersuchungskorridor
wird das Strallennetz um etwa 13.000 Pkw-km am Tag (ca. 4,0 Mio. Pkw-km pro Jahr) entlastet.
Reisezeitverkirzungen ergeben sich vor allem bei den Erwachsenen. Die Reisezeitgewinne
betragen 586 Stunden pro Tag (nach Abminderung kleiner Reisezeitdifferenzen). Die exakten
Werte gehen aus Tabelle 6-4 hervor.

MIV-Verkehrsleistung
(Anteil innerorts: 94 %) 1000 Pkw-km/Jahr -3.957

Reisezeitanderungen

(abgemindert) Stunden/Werktag
Erwachsene -535
Schiler -51
Gesamt -586

Tabelle 6-4: MIV-Verkehrsleistung und Reise-

zeitgewinne im Mitfall 1

Fir die Auswertung der Gesamtverkehrsmatrizen MIV/OPNV in den Mitfallen 1 und 2 wurde die
fir die Analyse und den Ohnefall vorgenommene Definition der Grobzellen verfeinert, um die
Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage im Untersuchungskorridor adaquat abbilden zu koén-
nen. Die Definition der Grobzellen ist in Abbildung 6-2 dargestellt.
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Abbildung 6-2: Definition der Grobzellen in den Mitfallen 1 und 2

Die Veranderung des Verkehrsaufkommens und der Modal-Split-Anteile auf Ebene von Grobre-
lationen im Mitfall 1 ist in Abbildung 6-3 aufbereitet. In den dargestellten Grobrelationen von und
nach Réthenbach West sinkt die OPNV-Nachfrage. Griinde hierfiir liegen in der Angebotsver-
schlechterung bei den Buslinien 61 und 62 sowie in der Halbierung des Taktangebotes auf der
u2.
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Abbildung 6-3: Gesamtverkehrsnachfrage MIV und OPNV auf relevanten Grobrelationen
von und nach Rdthenbach West im Mitfall 1

Verbesserungen ergeben sich hingegen auf allen in Abbildung 6-4 dargestellten Grobrelationen.
Besonders Fahrgaste, die zwischen den Grobzellen Réthenbach Ost und Einzug U2 unterwegs
sind, profitieren von der U22 nach Eibach. Auf dieser Relation findet durch die direkte und
schnelle Verbindung mit der U-Bahn nahezu eine Verdopplung der OV-Nachfrage statt und der
OV-Anteil steigt hier von 49 % auf 64 %. Der MIV-Anteil sinkt von 51 % auf 36 %.

Einzelheiten Uber die Gesamtverkehrsnachfrage MIV/OPNV und deren Modal-Split-Anteile auf
den anderen definierten Grobrelationen sind in Abbildung 6-4 dargestellit.
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1.040 (61 %) 430 (45 %)
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Ost e 660 (39 %) — Altstadt 520 (55%) [r— Eibach
3 1.880 (100 %) ¥ 1.000 (100 %)
1.700 (100 %) 950 (100 %)
OV 4150 (36 %) OV 1250 (20 %)
2,900 (26 %) 880 (14 %)
MIV 7310 (64 %) Niirnberg MIV 5.050 (80 %)
8.260 (74 %) Rest 5350 (86 %)
T 11.460 (100 %) T 6.300 (100 %)
11.160 (100 %) 6.230 (100 %)
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1.930  (8%)
Madal-Split-Anteil
Personenfahrien/Gesamttag
Mitfall 1/ Ohnefall
Verkehrsmittel
Abbildung 6-4: Gesamtverkehrsnachfrage MIV und OPNV auf relevanten Grobrelationen

von und nach Rothenbach Ost und Eibach im Mitfall 1

In Abbildung 6-5 sind die Grobrelationen zwischen Reichelsdorf Nord und Einzug U2 bzw. Alt-
stadt bzw. Nirnberg Rest dargestellt. Es ergeben sich so gut wie keine Veranderungen in der

Verkehrsnachfrage OPNV.
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OV 200 (18%)
180 (16 %)
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¥ 1.110 (100 %)

1.110 (100 %)

OV 650 (57 %)

840 (57 %)
Reichelsdorf MIV 490 (43 %)
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Personenfahrten/Gesamttag
Mitfall 1/ Ohnefall

Verkehrsmittel
Abbildung 6-5: Gesamtverkehrsnachfrage MIV und OPNV auf relevanten Grobrelationen
von und nach Reichelsdorf Nord im Mitfall 1
6.3 Umlegung Verkehrsnachfrage OPNV im Mitfall 1 und Dimensionierungspriifung

Die fiir den Mitfall 1 errechnete OPNV-Gesamtmatrix wurde auf das entsprechende OPNV-Netz
umgelegt. Mit Verlangerung der U22 nach Eibach Mitte und den Anpassungen im erganzenden
Busnetz gehen Veranderungen im Fahrgastverhalten bzw. in der Routenwahl einher. Die Ver-
anderungen in den Teilstreckenbelastungen gegenliber dem Ohnefall resultieren zum einen aus
den Mehr- und Minderverkehren, aber auch aus den OV-internen Verlagerungen zwischen dem
neuen U-Bahn-Ast und dem Bus sowie in besonderem Malde der parallel verkehrenden S-Bahn
S2. Folgende Teilstreckenbelastungen (jeweils Summe aus Richtung und Gegenrichtung) erge-
ben sich fir den Mitfall 1 (siehe Abbildung 6-6): 4
e Der Fahrgastaufkommenswert auf der verlangerten U22 betragt 13.600 Personenfahrten pro
Tag im Abschnitt Hohe Marter — Réthenbach Ost. An der Haltestelle Réthenbach Ost findet
ein starker Fahrgastwechsel statt. Zwischen den Haltestellen Réthenbach Ost und der End-
haltestelle Eibach Mitte (SchuBleitenweg) verkehren 8.800 Personen am Tag.

4 Die Teilstreckenbelastungen sind jeweils mit absolutem Wert und einem gegeniiber dem Ohnefall ver-
anderten Wert angegeben.
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e Durch den geringeren Takt auf der U2 nach Rdéthenbach und den Wegfall der Fahrgaste aus
Réthenbach Ost und Eibach verliert die U-Bahn zwischen Réthenbach und Hohe Marter
7.600 Fahrgaste.

e Durch Verlangerung der U22 nach Eibach und die Anpassungen im OPNV-Angebot finden
OV-interne Verlagerungen statt:

- Durch Rucknahme der Buslinien 61 und 62 sinkt die Busbelastung zwischen Schulllei-
tenweg und Jagerstralle um 5.800 Fahrten und im Zulauf auf Réthenbach um 600 Fahr-

ten.

- Die S-Bahnbelastung vor und nach der S-Haltestelle Eibach betragt 9.800 Personenfahr-
ten/Tag im Zulauf auf die Haltestelle Eibach und 9.900 Personenfahrten am Tag im Zulauf
auf die Haltestelle Sandreuth. Die S-Bahn verliert im Abschnitt zwischen Sandreuth und
Eibach 1.400 Fahrgasten in Richtung Nurnberg Innenstadt.
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Mit der Verbesserung des Verkehrsangebotes durch eine U-Bahn-ErschlieSung wird eine Erho-
hung der Verkehrsnachfrage angestrebt. Entsprechend war zu tberpriifen, ob die angebotenen
Platzkapazitaten in einem angemessenen Verhaltnis zur prognostizierten Verkehrsnachfrage
stehen. Fur die charakteristischen Querschnitte wurden die Spitzenstundenanteile wenn mdglich
aus dem Ohnefall lbernommen oder in Abstimmung mit der VAG Annahmen getroffen fir Quer-
schnitte, fur die keine konkreten Zahlwerte vorliegen.

Die Ergebnisse der Dimensionierungsnachweise im Mitfall 1 sind flir die charakteristischen
Querschnitte anhand von Gesamtplatzkapazitaten in Tabelle 6-5 zusammengestellt:

o Auf allen bemessungsrelevanten Querschnitten der U-Bahn im Untersuchungskorridor wer-
den in der Spitzenstunde Auslastungswerte in einer Bandbreite von etwa 38-46 % ermittelt.
Lediglich im Innenstadtbereich auf dem Querschnitt Nirnberg Hbf — Wéhrder Wiese werden
61 % Auslastung erreicht.

o Auf den ausgewahlten Querschnitten der Busse sinkt in der Spitzenstunde die Auslastung
gegeniber dem Ohnefall um 1 % auf knapp 49 %.

Fir die charakteristischen Querschnitte konnte im Mitfall 1 der Nachweis geliefert werden, dass
bei keinem der Querschnitte der VDV-Richtwert von 65 % bezogen auf die angebotenen Ge-
samtplatzkapazitaten erreicht wird und somit Kapazitdtsengpasse ausgeschlossen werden kon-
nen.
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Spitzen- Personen- Personen- Platze/Spitzenstd.
stunden- fahrten fahrten/Std. Fahrten Aus-
Querschnitt anteil je Tag (eine Richtung) Linie je Std. Fahrzeug gesamt Sitz lastung
St. Leonhard — u2 9 DT3-Fx2 5.364 1.296
Rothenburger Strae u22 9 DT3-Fx1 2682 648
Summe 13,4 % 45.070 3.020 8.046 1.944 38 %
Nurnberg Hbf — u2 9 DT3-Fx2 5.364 1.296
Wohrder Wiese u22 9 DT3-Fx1 2682 648
(UK} 18 DT3-Fx1 5.364 1.296
Summe 16,7 % 97.430 8.140 13.410 3.240 61 %
Hohe Marter — u2 DT3-F x 2 5.364 1.296
Schweinau u22 DT3-Fx1 2682 648
Summe 18,0* % 35.850 3.230 8.046 1.944 40 %
Réthenbach —
Hohe Marter 16,5** % 18.800 1.551 u2 9 DT3-Fx2 5.364 1.296 30 %
Roéthenbach Ost —
Hohe Marter 18,0* % 13.630 1.230 U22 9 DT3-Fx1 2.682 648 46 %
Geraer Stralle — 60 1 NL 68 34
RGthenbach 66 3 NL 204 102
98 1 NL 68 34
Summe 21,6 % 1.260 140 340 170 40%
Zwieselbachweg —
Rothenbach Hauptstr. 15,6 % 2.080 160 67 6 NL 408 204 40%

*  Fur diesen Abschnitt gibt es keine VAG-Befragungsdaten, Annahme Spitzenstundenanteil in Abstimmung mit VAG: 18 %
** Fur diesen Abschnitt gibt es keine VAG-Befragungsdaten, Annahme Spitzenstundenanteil in Abstimmung mit VAG: 16,5 %

Tabelle 6-5:

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf
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7 MITFALL 2 - ABZWEIG U2 BIS REICHELSDORF

Das OPNV-Konzept des Mitfalls 2 unterstellt eine Erweiterung des U-Bahn-Netzes durch einen
neuen U-Bahn-Ast (U22), der von Hoher Marter tber Réthenbach Ost, Eibach Mitte (Schullei-
tenweg), Einsteinring bis nach Reichelsdorf Nord gefiihrt wird.

7.1 Verkehrsangebote OPNV im Mitfall 2

Das OPNV-Angebotskonzept fiir den Mitfall 2 unterscheidet sich vom Mitfall 1 ausschlieRlich
e durch die Verlangerung der U22 Uber Eibach hinaus nach Reichelsdorf und

e die Riicknahme der Buslinien 61 und 62 bis zur Endhaltestelle der U-Bahn in Reichelsdorf
Nord.

Das U-Bahn-Betriebskonzept sieht vor, die U2 weiterhin nach Réthenbach zu fihren. Eine neu
eingefiihrte Linie U22 zweigt im Bereich der Haltestelle Hohe Marter nach Eibach ab (= Mitfall 1)
und wird von dort Uber die Siedlungsschwerpunkte Einsteinring und Reichelsdorf Nord bis zur
Endhaltestelle Reichelsdorf Nord weitergefiihrt. Beide Aste (U2 und U22) werden im Taktraster
HVZ 6%, NVZ 6%' und SVZ 10 bedient. Das Linienkonzept in den verschiedenen Betriebszeit-
raumen wurde in Kapitel 5.2 ausfuhrlich erlautert. Der Verlangerungsabschnitt beinhaltet vier
neue unterirdische Haltestellen: Réthenbach Ost, Eibach Mitte (Schulleitenweg), Eibach Sid
und Reichelsdorf Nord.

Durch die Inbetriebnahme der U22 Gber Eibach hinaus nach Reichelsdorf ergeben sich Anpas-
sungen im ergdnzenden Busliniennetz. Die Buslinien 61 und 62 werden jeweils bis zur Endhal-
testelle der U22 in Reichelsdorf Nord zuriickgenommen um weitestgehend Busparallelverkehre
zu vermeiden. Das Taktraster dieser Busse auf den verbleibenden Abschnitten bleibt unveran-
dert. Im Arbeitskreis wird vereinbart in der jetzigen Planungsphase das Busanpassungsnetz so
bestandorientiert wie mdglich zu gestalten, so dass nur die Wirkungen der U2 Verlangerung
wirksam werden. Mit Einfuhrung der U22 nach Reichelsdorf Nord entstehen Direktverbindungen
von Reichelsdorf Gber Eibach in Richtung Innenstadt, durch Ricknahme der Buslinien 61 und 62
erfahrt die BinnenerschlieRung zwischen den Bereichen Reichelsdorf, Eibach und Réthenbach
2.T. Einschréankungen. Insbesondere gehen Direktverbindungen von Reichelsdorf in das Stadt-
teilzentrum Réthenbach verloren.

Die Linienkonzepte und Bedienungsangebote OPNV im Bereich des Untersuchungskorridors
sind in Abbildung 7-1 und in Tabelle 7-1 dargestellt.
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Takt Anzahl Fahrten / Tag
HVZ Gesamt-
Linie Streckenabschnitt (Fahrplan 2013) HVZ NVZ Svz (2 Std) tag
U2/U22 Flughafen — Ziegelstein — ... 6% 10 10 18 138
U2/U22 ... - Ziegelstein — Hohe Marter — ... 3% 3% 10 36 330
u2 ... — Hohe Marter — Réthenbach 6% 6% 10 18 165
uz22 ... — Hohe Marter — Réthenbach Ost — 6% 6% 10 18 165
Reichelsdorf Nord
60 Roéthenbach — Prager Strafde — Schulzentrum Suid- 60 60 60 2 9
west — WertachstralRe —Donaustrale — Maiach —
Triester StralRe — Bremer Strafle Wende
61 Reichelsdorf Nord — Muihlhof — 20 40 - 6 39
Holzheim/Wolkersdorf, Schleife
Reichelsdorf Nord — Muhlhof — Wolkersdorf — 20 40 40 6 38
Schwabach Nordlinger Str.
62 Reichelsdorf Nord — Reichelsdorf — Katzwang — 20 20 - 6 48
Kornburg Schleife
Reichelsdorf Nord — Reichelsdorf — 20 - 40 6 26
Katzwang Sud Wende
Tabelle 7-1: Bedienungsangebot der relevanten Linien im Untersuchungskorridor im Mit-
fall 2
7.2 Verkehrsnachfrage im Mitfall 2

Die verkehrlichen Auswirkungen fir den Mitfall 2 wurden nach dem Regelverfahren der Stan-
dardisierten Bewertung (Version 2006) ermittelt. Die Berechnungen der Verkehrsnachfrage im
Mitfall 2 erfolgten analog der fiir den Mitfall 1 in Kapitel 6.2 beschriebenen Vorgehensweise. Auf
den Fahrzeitvergleich auf typischen Relationen im Mitfall 2 wird verzichtet, da die Erkenntnisse
aus Mitfall 1 auch auf den Mitfall 2 Gbertragbar sind.

Eine ErschlieBung von Eibach und Reichelsdorf durch eine U-Bahn flhrt zu entsprechend ver-
anderten Anpassungsnetzen im Betriebszweig Bus. Der aus wirtschaftlicher Sicht vorteilhafte
Verzicht auf Bus-Parallelverkehre flihrt aus verkehrlicher Sicht auch im Mitfall 2 zu positiven und
zu negativen Veranderungen in der OPNV-Verkehrsnachfrage. Es werden sowohl Fahrten vom
MIV auf den OPNV (ca. 4.700 Fahrten/Tag), als auch Fahrten vom OPNV auf den MIV (ca.
2.300 Fahrten/Tag) verlagert. In Tabelle 6-3 sind die Verkehrsverlagerungen und die induzierten
Verkehre dargestellt. Im Eckwert errechnet sich ein Mehrverkehr von etwa 3.200 Personenfahr-
ten je Werktag, wovon in der Summe aus positiven und negativen Verlagerungseffekten etwa
2.400 verlagert und ca. 800 induziert wurden.
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Werktag
Verkehrsverlagerungen
positiv (MIV = OPNV) 4.705
negativ (OPNV = MIV) 2.266
Gesamtsaldo 2.439
Induzierter Verkehr
positiv (MIV = OPNV) 1.328
negativ (OPNV = MIV) 491
Gesamtsaldo 837
Tabelle 7-2: Veranderungen in der Ver-

kehrsnachfrage im Mitfall 2
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Durch die Verlagerung der Verkehrsstrome auf die Schiene (U-Bahn) im Untersuchungskorridor
wird das Strallennetz um etwa 22.000 Pkw-km am Tag (ca. 6,6 Mio. Pkw-km pro Jahr) entlastet.

Reisezeitverkirzungen ergeben sich vor allem bei den Erwachsenen. Die Reisezeitgewinne
betragen 680 Stunden pro Tag (nach Abminderung kleiner Reisezeitdifferenzen). Die exakten

Werte gehen aus Tabelle 7-3 hervor.

MIV-Verkehrsleistung

(Anteil innerorts: 94 %) 1000 Pkw-km/Jahr -6.610
Reisezeitanderungen
(abgemindert) Stunden/Werktag
Erwachsene -668
Schiiler -11
Gesamt -679
Tabelle 7-3: Rucklaufigen MIV-Verkehrsleistung

und Reisezeitgewinne im Mitfall 2

Die Darstellung der Gesamtverkehrsnachfrage MIV/OPNV und Modal-Split-Anteile erfolgt wiede-
rum auf Ebene von Grobrelationen. Im Mitfall 2 entsprechen die durch die Halbierung des Tak-

tes auf der U2 bedingten ricklaufigen Gesamtverkehrsstrome von und nach Rdthenbach West

denen des Mitfalls 1 (vgl. hierzu Abbildung 6-3).

In Bezug auf die in Abbildung 7-2 dargestellten Grobrelationen ergeben sich (vergleichbar mit

Mitfall 1) deutliche Verbesserungen fur Fahrgaste. Einzelheiten Uber die Gesamtverkehrsnach-
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frage MIV/OPNV und deren Modal-Split-Anteile auf den definierten Grobrelationen sind in Abbil-
dung 7-2 dargestellt.

OV 2440 (64 %) OV 590 (48 %)
1.340 (49 %) 190 (16 %)
MIV 1.370 (36 %) MIV 630 (52 %)
1370 (51%) > EinzugU2 |[d=— 970 (84 %)
T 3810 (100 %) S| T 1.220 (100 %)
2.710 (100 %) 1.160 (100 %)
OV 1.280 (68 %) ov 550 (61 %)
1.040 (61 %) 430 (53 %)
Réthenbach MIV 600 (32 %) MIV 470 (39 %) -
Ost [ 660 (39%) > Altstadt e 520 (47%) — >  Eibach
¥ 1.880 (100 %) —— T 1.020 (100 %)
1.700 (100 %) 950 (100 %)
OV 4150 (36 %) OV 1480 (23 %)
2.900 (26 %) 880 (14 %)
MIV 7.310 (64 %) Niirnberg MIV 4.860 (77 %)
8.260 (74 %) Rest 5.350 (86 %)
T 11.460 (100 %) T 6.340 (100 %)
11.160 (100 %) 6.230 (100 %)
OV 1860 (7%)
1930  (8%)
Modal-Split-Anteil
Personenlannen!Gesamrtag
Mitfall 2 / Ohnefall
Verkehrsmittel
Abbildung 7-2: Gesamtverkehrsnachfrage MIV und OPNV auf relevanten Grobrelationen

von und nach Roéthenbach Ost und Eibach im Mitfall 2

Auf den Grobrelationen in Abbildung 7-3 zeigt sich, dass Fahrgaste aus den Siedlungsschwer-
punkten Einsteinring und Reichelsdorf Nord durch die direkte U-Bahnverbindung deutliche Vor-
teile in Richtung Einzug U2 haben. Der OV-Anteil steigt auf dieser Grobrelation von 16 % im
Ohnefall auf 44 % im Mitfall 2. In Richtung Altstadt steigt die Verkehrsnachfrage nicht im selben
MafRe an, da es auf dieser Relation zu OV-internen Verlagerungen kommt. Viele Fahrgaste nut-
zen die parallel verkehrende S-Bahn. Dort steigt die OPNV-Nachfrage lediglich von 57 % auf
60 % an.
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Abbildung 7-3: Gesamtverkehrsnachfrage MIV und OPNV auf relevanten Grobrelationen
von und nach Reichelsdorf Nord im Mitfall 2

7.3 Umlegung Verkehrsnachfrage OPNV im Mitfall 2 und Dimensionierungspriifung

Die fiir den Mitfall 2 errechnete OPNV-Gesamtmatrix wurde auf das entsprechende OPNV-Netz
umgelegt. Mit Verlangerung der U22 Uber Eibach Mitte hinaus weiter nach Reichelsdorf und den
Anpassungen im erganzenden Busnetz gehen Veranderungen im Fahrgastverhalten bzw. in der
Routenwahl einher. Die Veranderungen in den Teilstreckenbelastungen gegeniiber dem Ohne-
fall resultieren zum einen aus den Mehrverkehren, aber auch aus den OV-internen Verlagerun-
gen vom Bus und in Mitfall 2 in starkerem MalRe als in Mitfall 1 durch die parallel verkehrende
S-Bahn S2. Folgende Teilstreckenbelastungen (jeweils Summe aus Richtung und Gegenrich-
tung) ergeben sich fiir den Mitfall 2 (siehe Abbildung 7-4): ©

e Der Fahrgastaufkommenswert auf der verlangerten U22 betragt 17.600 Personenfahrten pro
Tag im Abschnitt Hohe Marter — Réthenbach Ost. Im weiteren Verlauf sinkt die Verkehrs-
nachfrage auf der U2 von 13.600 Personen am Tag (Rdéthenbach Ost — Eibach Mitte) auf
7.500 Fahrgaste, die an der Endhaltestelle Reichelsdorf Nord ein- bzw. aussteigen.

5 Die Teilstreckenbelastungen sind jeweils mit absolutem Wert und einem gegeniiber dem Ohnefall ver-
anderten Wert angegeben.
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e Durch den geringeren Takt und die fehlende Nachfrage aus dem Bereich Réthenbach Ost,
Eibach und Reichensdorf verliert die U-Bahn auf der U2 nach Réthenbach 6.900 Fahrgaste.

e Durch Verlangerung der U22 nach Reichelsdorf und die Anpassungen im OPNV-Angebot
finden OV-interne Verlagerungen statt:

- Durch Ricknahme der Buslinien 61 und 62 sinkt die Busbelastung zwischen Schullei-
tenweg und Jagerstralle um 6.800 Fahrten und im Zulauf auf Réthenbach um 100 Fahr-
ten.

- Die S-Bahn-Belastung zwischen den Haltestellen Reichelsdorf und Eibach betragt 8.500
Personenfahrten/Tag. Damit verliert die S-Bahn durch die Einfihrung der U-Bahn bis Rei-
chelsdorf Nord 1.700 Fahrgaste im Zulauf auf die S-Bahn-Haltestelle Eibach. Im Zulauf
auf die S-Bahn-Haltestelle Sandreuth sind es 2.700 Fahrgaste.
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Spitzen- Personen- Personen- Platze/Spitzenstd.
stunden- fahrten fahrten/Std. Fahrten Aus-
Querschnitt anteil je Tag (eine Richtung) Linie je Std. Fahrzeug gesamt Sitz lastung
St. Leonhard — u2 9 DT3-Fx2 5.364 1.296
Rothenburger Strafe u22 9 DT3-Fx1 2682 648
Summe 13,4 % 47.860 3.210 8.046 1.944 40 %
Nurnberg Hbf — u2 DT3-F x 2 5.364 1.296
Wohrder Wiese u22 DT3-Fx1 2682 648
u3 18 DT3-Fx1 5.364 1.296
Summe 16,7 % 97.840 8.170 13.410 3.240 61 %
Hohe Marter — u2 DT3-F x 2 5.364 1.296
Schweinau u22 DT3-Fx1 2682 648
Summe  18,0* % 38.850 3.500 8.046 1.944 44 %
Réthenbach —
Hohe Marter 16,5** % 19.500 1.609 u2 9 DT3-Fx2 5.364 1.296 30 %
Roéthenbach Ost —
Hohe Marter 18,0* % 17.550 1.580 U22 9 DT3-Fx1 2.682 648 59 %
Geraer Stralle — 60 1 NL 68 34
Rothenbach 66 3 NL 204 102
98 1 NL 68 34
Summe 21,6 % 1.280 140 340 170 41 %
Zwieselbachweg —
Rothenbach Hauptstr. 15,6 % 1.420 110 67 6 NL 408 204 27 %
Heidestralle —
Schussleitenweg 13,1 % 1.690 110 67 6 NL 408 204 27 %

*

Fir diesen Abschnitt gibt es keine VAG-Befragungsdaten, Annahme Spitzenstundenanteil in Abstimmung mit VAG: 18 %

** Fur diesen Abschnitt gibt es keine VAG-Befragungsdaten, Annahme Spitzenstundenanteil in Abstimmung mit VAG: 16,5 %

Tabelle 7-4:

Dimensionierungsprifung der malRgebenden Querschnitte im Mitfall 2

Die Dimensionierung von Angebot und Nachfrage zeigt auch im Mitfall 2, dass auf keinem der

charakteristischen Querschnitte der VDV-Richtwert von 65 % erreicht bzw. Uberschritten ist.

Somit ist der Nachweis erbracht, dass die Kapazitaten ausreichend dimensioniert sind.

Verlangerung der U2 nach Eibach / Reichelsdorf
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8 ABLEITUNG DER GESAMTWIRTSCHAFTLICH TRAGFAHIGEN INVESTITIONS-
SUMME

Im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung nach dem Standardisierten Bewertungsver-
fahren werden den Kosten einer Malinahme die damit erzielbaren Nutzen gegeniibergestellt. Als
Kosten werden dabei die kapitalisierten Investitionen angesehen, die zur Errichtung der fir das
Vorhaben erforderlichen ortsfesten Infrastruktur anfallen. Als Nutzen werden samtliche auf das
Vorhaben zurtickzufiihrende Wirkungen (positiver und negativer Art) verstanden. Sowohl Nutzen
als auch Kosten werden im Rahmen der Standardisierten Bewertung als Teilindikatoren erfasst.
Tabelle 8-1 zeigt die relevanten Teilindikatoren im Uberblick.

noch nicht
Teilindikator ermittelbar  vorliegend

Reisezeitdifferenzen OPNV v

eingesparte Pkw-Betriebskosten

Saldo Unfallschaden

SN

Saldo Umweltwirkungen

OPNV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir die orts-
feste Infrastruktur

+ Kapitaldienst Fahrzeuge
+ Unterhaltungskosten Fahrzeuge
+ Fahrpersonalkosten

+ Kosten flir das ortliche Personal

AN N N RN

+ Energiekosten

+ Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur v

Summe Nutzen v

Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur (= Kosten) v

Nutzen-Kosten-Indikatoren
+ Nutzen-Kosten-Differenz v

+ Nutzen-Kosten-Verhaltnis v

Tabelle 8-1: Teilindikatoren des Standardisierten Bewertungsverfah-
rens und deren Ermittelbarkeit
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Fir die vorliegende Untersuchung liegen zum derzeitigen Planungsstand keine Infrastrukturin-
vestitionen fir den U2-Abzweig nach Eibach bzw. Reichelsdorf vor. Aus diesem Grund konnten
die Teilindikatoren

e Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur (als Bestandteil des Teilindikators OPNV-
Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur) und

o Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur

nicht berechnet werden. Alle anderen Teilindikatoren lassen sich aus den verkehrlichen und
betrieblichen Mengengerusten ableiten.

8.1 Nutzenseitige Teilindikatoren

In diesem Kapitel werden die nutzenrelevanten Teilindikatoren nach dem Standardisierten Be-
wertungsverfahren (Version 2006) in ihren originaren Messgrofien ermittelt. Diese lassen sich
dementsprechend in drei Bereiche gliedern:

e Saldierte Betriebskosten OPNV (Vorhaltungskosten Fahrzeuge, Personal- und Energiekos-
ten),

¢ Reisezeitnutzen und Saldo der Pkw-Betriebskosten sowie

e Saldo Abgasemissionen und Saldo Unfallschaden.

8.1.1 Saldo Betriebskosten OPNV

In Tabelle 8-2 sind die Kenndaten fir die Ermittlung der fahrzeugabhangigen nutzenrelevanten
Teilindikatoren zusammengestellt.
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DT3-F
Kosten- und Wertansatz Einheit (AGT-Betrieb) NGL SL
Anschaffungskosten [netto], Preisstand 2006 TE€/Fz 5.902 370 260
Nutzungsdauer Jahre 30 12 12
Betriebs- und Werkstattreserve % 10 10 10
Platzkapazitat Anzahl Platze Plitze Gesamt: 298 106 68
P (Sitz- und Stehplatze) (Sitzplatze 72) (48) (34)
Leergewicht t/Fz 62 n.r. n.r.
zeitabhangige
Unterhaltungskosten  Unterhaltungskosten =l Pl el Je i < STl Tty
laufleistungsabhangige ot/ Platz—km 0.19 32 8
Unterhaltungskosten
. kWh bzw.
Energieverbrauch | Diesel/ Fz-km 2,623 0,55 0,4
Energiekosten ct/Fz-km 20,98 50,60 36,80
streckenbezogene
Energie- und CO,-Emissionen g/ Fz-km 1.615,77 1.661,00 1.208,00
Emissionskosten Emissionskosten CO,  ct/Fz-km 37,32 38,37 27,9
Emissionskosten
sonst. Schadstoffe ct/ Fz-km 0,79 6,05 4,40
Energieverbrauch kWh / Halt 2,455 n.r. n.r.
stationshaltbezogene Energiekosten ct/ Halt 19,64 n.r. n.r.
Energie- und CO,-Emissionen g/ Halt 1.512,28 nr. n.r.
Emissionskosten
Emissionskosten
sonst. Schadstoffe ct/ Halt 0,74 n.r. n.r.
Tabelle 8-2: Fahrzeugabhangige Kosten- und Wertansatze fir die Ermittlung der nutzen-

relevanten Teilindikatoren

Der Input fur die Berechnung der Betriebskosten ist in Tabelle 8-3 zusammengestellit.

Die Aufwendungen fir die Vorhaltungskosten Fahrzeuge umfassen den aus dem saldierten
Fahrzeugbedarf abzuleitenden Kapitaldienst und die saldierten Unterhaltungskosten fir die
Fahrzeuge. Der Fahrzeugbedarf fiir die betroffenen Linien ist in Tabelle 8-3 aufgefihrt:
¢ Fur die Bedienung des zusatzlichen Astes nach Eibach bzw. Reichelsdorf muss in beiden Mit-
fallen nur ein zuséatzliches Fahrzeug angeschafft werden (inkl. 10 %-iger Betriebsreserve 1,1).
e Durch die Riicknahme der Buslinien 61 und 62 zu den jeweiligen U-Bahn-Endhalten in den
Mitfallen kénnen
- im Mitfall 1 2,2 NGL-Busse gegen 2,2 NL-Busse ersetzt und 2,2 NGL-Busse (inkl. Be-
triebsreserve) eingespart,
- im Mitfall 2 2,2 NGL-Busse gegen 2,2 NL-Busse ersetzt und 4,4 NGL-Busse (inkl. Be-
triebsreserve) eingespart
werden.
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Mitfall 1 Mitfall 2

Saldo Anzahl Fahrzeuge
(inkl. 10 % Reserve)

* U-Bahn +1,1 +1,1
 Bus NL +2,2 +2,2
* Bus NGL -4.4 -6,6

Saldo Betriebsleistungen
in 1.000 Zug- bzw. Bus-km/Jahr

+ U-Bahn +155 +428

+ Bus NL +126 +102

+ Bus NGL -332 -540

Saldo Zughalte in 1.000/Jahr +114 +342

Saldo Fahrerstunden in 1.000/Jahr -7 -13
Tabelle 8-3: Fahrzeugbedarf, Saldo Betriebsleistung

und Zughalte sowie Saldo Fahrerstun-
den in den Mitfallen

Unter Bericksichtigung des Fahrzeugmehrbedarfs bzw. der Fahrzeugeinsparung und in Abhan-
gigkeit der Anschaffungspreise (vgl. Tabelle 8-2) werden die zusatzlichen bzw. vermiedenen
Investitionen in die Fahrzeugbeschaffung in Abhangigkeit der Nutzungsdauer kapitalisiert. Im
Eckwert errechnet sich im Saldo Mitfall 1/Ohnefall ein Kapitaldienst Fahrzeuge von 225 T€/Jahr
und im Mitfall 2 durch das hohere Einsparpotential bei den NGL-Bussen von 143 T€/Jahr.

Aus dem saldierten Fahrzeugbedarf und der Betriebsleistung je Fahrzeug und Betriebszweig
und unter Zugrundelegung der fahrzeugtypspezifischen Einheitskosten ergeben sich zusatzliche
Unterhaltungskosten fiir den Mitfall 1 von ca. 26 T€/Jahr und fiir den Mitfall 2 von 88 T€/Jahr. In
Tabelle 8-4 ist der Saldo der Betriebskosten fur beide Mitfalle dargestellt.

Aus den linienbezogenen Angebotskenndaten (Laufleistung in Wagen-km sowie den zusatzli-
chen U-Bahnhalten) lassen sich die Energiekosten der betroffenen Linien ableiten. Die strecken-
und stationshaltbezogenen Energiekosten sinken im Saldo Mitfall/Ohnefall in Mitfall 1 um
66 T€/Jahr, im Mitfall 2 um 780 T€/Jahr.

Bei dem Saldo der Kosten fiir das Fahrpersonal wird pro Stunde (entsprechend den Vorgaben
der Standardisierten Bewertung) ein Satz von 28 € angesetzt. Aufgrund der erheblichen Einspa-
rungen beim Fahrpersonal durch die Ricknahme der Buslinien 61 und 62 im Saldo Mitfall —
Ohnefall reduzieren sich die Aufwendungen fiir das Fahrpersonal im Mitfall 1 um 182 T€/Jahr
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und im Mitfall 2 um 386 T€/Jahr. Zusatzliche Kosten flir Sicherheits- oder Kontrollpersonal bzw.
ortliches Personal fallen durch die U-Bahn-Verlangerung nicht an.

Aufgrund der hdéheren Einsparungen im erganzenden Busangebot fallen im Mitfall 2 trotz Inbe-
triebnahme einer langeren U-Bahnstrecke geringere jahrliche Betriebskosten an als im Mitfall 1.
Aus betrieblicher Sicht flhrt die Einfihrung einer U-Bahn nach Eibach nahezu zu keinen Veréan-
derungen bei den Betriebskosten OPNV, bei einer Verlangerung der U-Bahn bis Reichelsdorf
kénnen sogar 233 T€/Jahr an Betriebskosten gegeniiber dem Ohnefall eingespart werden.

Saldo Mitfall - Ohnefall

in T€/Jahr Mitfall 1 Mitfall 2
Kapitaldienst Fahrzeuge + 25 +143
Unterhaltungskosten Fahrzeuge +26 +88
Fahrpersonalkosten -182 -386
Kosten fir das értliche Personal 0 0
Energiekosten -66 -78
Betriebskosten OPNV +3 -233
Tabelle 8-4: Saldo der Betriebskosten OPNV in den
Mitfallen

8.1.2 Reisezeitgewinne und vermiedene Pkw-Betriebskosten

Die Erschlieffung von Eibach bzw. Reichelsdorf durch eine U-Bahn kommt den Fahrgésten un-
mittelbar in Form eines verbesserten schienengebundenen Verkehrsangebots und Reisezeitvor-
teilen zugute. Die Bestimmung der Reisezeitdifferenzen erfolgte differenziert nach Klassen. Um
die eingeschrankte Nutzungsmaoglichkeit von kleinen Einzelreisezeitdifferenzen zu bericksichti-
gen, wurden Einzelreisezeitdifferenzen von weniger als finf Minuten abgemindert in die Gesam-
treisezeitdifferenz einbezogen (vgl. Tabelle 8-5).

Durch die Verlangerung der U22 nach Eibach bzw. Reichelsdorf kommt es bei Erwachsenen
und Schilern zu Reisezeitgewinnen (abgemindert) im Mitfall 1 von etwa 173.200 Stunden/Jahr
und im Mitfall 2 von 176.400 Stunden/Jahr.

Diese werden mit 7,50 €/Stunde im Nachfragesegment Erwachsene und 2,00 €/Stunde im
Nachfragesegment Schiiler bewertet. Daraus errechnete sich ein gesamtwirtschaftlicher Nutzen
im Mitfall 1 von 1.229 T€/Jahr, im Mitfall 2 von 1.919 T€/Jahr.
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Bei den eingesparten Pkw-Betriebskosten wird unterschieden zwischen Betriebsleistungen in-
nerorts und aul3erorts. Der Bewertung liegt die Annahme zugrunde, dass 94,0 % der eingespar-
ten Pkw-Betriebsleistungen auf Innerorts-Strecken entfallen. Die Entlastung des StralRennetzes
im Mitfall 1 um mehr als 4 Mio. Pkw-km/Jahr fihrt zu einem monetaren Nutzen von etwa
1.103 T€/Jahr, im Mitfall 2 flihrt eine Entlastung um mehr als 8,1 Mio. Pkw-km/Jahr zu einem
monetaren Nutzen von etwa 2.257 T€/Jahr (vgl. Tabelle 8-5).

Mitfall 1 Mitfall 2

abgeminderte Reisezeitdifferenz
* Menge h/Jahr -173.183 -276.407
* Nutzen T€/Jahr +1.229 +1.919

Pkw-Betriebsleistungen

* Menge Mio. Pkw-km/Jahr -4,0 -8,1
* Nutzen T€/Jahr +1.103 +2.257
Tabelle 8-5: Reisezeitnutzen und Saldo MIV-Betriebs-

kosten in den Mitfallen

8.1.3 Saldo Unfall- und Umweltfolgen des Verkehrs

Die vermiedenen Pkw-Betriebsleistungen fuhren zu weniger Verkehrsunfallen im Stralennetz.
Dem stehen hdhere Unfallzahlen aufgrund erhéhter U-Bahn-Betriebsleistungen gegeniber. Die
Quantifizierung dieser Wirkungen erfolgt im Standardisierten Bewertungsverfahren durch ent-
sprechende Unfallraten und Unfallkosten. Wegen der geringeren Unfallhdufigkeit im OPNV als
im Pkw-Verkehr kommt es vorhabenbedingt zu einer Erhdhung der Verkehrssicherheit insge-
samt. Wie in Tabelle 8-6 dargestellt, fuhrt dies zu einem Nutzenbeitrag im Mitfall 1 von
391 T€/Jahr, im Mitfall 2 von 795 T€/Jahr.

T€ je Jahr Mitfall 1 Mitfall 2

Tote -40 =77

Schwerverletzte -82 -167

Leichtverletzte -25 -52

Sachschadenkosten -244 -499

Summe Unfallfolgekosten -391 -795
Tabelle 8-6: Saldo Unfalle
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Auch bei den Umweltwirkungen des Verkehrs werden MIV-seitige Minderemissionen und
OPNV-seitige Zusatzemissionen fir CO, und sonstige Schadstoffe saldiert (Tabelle 8-7). Im
Hinblick auf die CO,-Emissionen und Emissionen sonstiger Schadstoffe belauft sich dieser Sal-
do im Mitfall 1 auf einen Nutzenbeitrag von 280 T€/Jahr, im Mitfall 2 auf einen Nutzenbeitrag von
481 T€MJahr,

Mitfall 1 Mitfall 2

Tonnen CO;, je Jahr

OPNV +25 +435
MIV -1.020 -2.087
Summe -995 -1.652

Emissionskosten CO,
in T€/Jahr -230 -381

Emissionskosten sonst.
Schadstoffe in T€/Jahr

OPNV -12 -22
MIV -38 -78
gesamt -50 -100
Tabelle 8-7: Saldo Abgasemissionen
8.2 Tragfahige Investitionssumme

Die Forderfahigkeit von Investitionen in ein Vorhaben setzt voraus, dass die gesamtwirtschaftli-
chen Nutzen des Vorhabens die Kosten dieses Vorhabens Ubersteigen.

Auf der Kostenseite des Standardisierten Bewertungsverfahrens gehen dabei ausschlief3lich die
kapitalisierten Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur ein (K). Neben den nutzenseitigen Teil-
indikatoren (N), die aus den Reisezeitdifferenzen, dem Saldo Pkw-Betriebskosten, dem Saldo
Unfallschaden und dem Saldo Umweltwirkungen bestehen, wird nutzenseitig auch der Saldo der
OPNV-Gesamtkosten (ohne Kapitaldienst Infrastruktur) beriicksichtigt. Dieser Saldo der OPNV-
Gesamtkosten setzt sich zusammen aus dem Saldo Betriebskosten OPNV (Bk) und dem Saldo
der Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur (Uk). Férderwirdigkeit ist gegeben, wenn

gilt:

N — Bk — Uk > K oder N — Bk > K + Uk.
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Die linke Seite der letzten Gleichung, die nutzenseitigen Teilindikatoren N sowie der Saldo Be-
triebskosten Bk, wurde in Kapitel 8.1 dargestellt und berechnet. Samtliche nutzenseitigen Teilin-
dikatoren sind im Mitfall 2 positiv, im Mitfall 1 geht lediglich der Saldo Betriebskosten OPNV mit
leicht negativem Vorzeichen in die Nutzenermittlung ein. Die Teilnutzen in Tabelle 8-8 summie-
ren sich im Mitfall 1 zu einem Gesamtnutzen von 3.000 T€/Jahr, im Mitfall 2 von 5.686 T€/Jahr.
Folgende Rickschlisse lassen sich ziehen:

e Der berechnete Nutzen aus den Reisezeitdifferenzen OPNV liegt im Mitfall 1 bei etwa 40 %
des Gesamtnutzens, im Mitfall 2 bei ca. 35 %. Er belegt, dass durch die Verlangerung der
U22 nach Eibach bzw. Reichelsdorf auf den betroffenen Relationen die Umsteigevorgange
reduziert werden konnten und damit deutliche Reisezeitvorteile verbunden sind.

e Aus dem Saldo der Pkw-Betriebskosten leiten sich im Mitfall 1 ca. 30 %, im Mitfall 2 ca. 40 %
des Gesamtnutzens ab. Dieser Wert resultiert aus den vom MIV zum OPNV verlagerten
Fahrten.

e Der Saldo Unfallschaden liefert einen Nutzenbeitrag in beiden Fallen von knapp 15 %.

e Der aus dem Saldo der Abgasemissionen im MIV und OV resultierende Nutzenbeitrag Um-
weltwirkungen bringt in beiden Mitfallen etwa 10 % des Gesamtnutzens.

Die rechte Seite der letzten Geleichung stellt die Vorhaltungskosten (VKk) der ortsfesten Infra-
struktur dar. Beide Komponenten dieser Vorhaltungskosten, sowohl der Kapitaldienst K als auch
die Unterhaltungskosten Uk, werden im Standardisierten Bewertungsverfahren aus den Investi-
tionen in die ortsfeste Infrastruktur abgeleitet. Hierzu werden spezifische Unterhaltungskosten-
satze sowie Annuitatsfaktoren herangezogen, die sich nach Anlagenteilen unterscheiden. Nahe-
rungsweise leiten sich die Vorhaltungskosten Infrastruktur mit einem mehr oder weniger festen
Faktor (a) aus den Investitionen (1) ab:

K+Uk=Vk=a-1
Auf diese Weise lassen sich die gesamtwirtschaftlich tragfahigen Investitionen abschatzen.

Aus N —Bk >a-1I folgt I < N_TBk als Bedingung, dass die Nutzen eines Vorhabens die Kosten

Ubersteigen.

Auf der Basis von Erfahrungswerten Gber mittlere spezifische Unterhaltungskosten und Annui-
tatsfaktoren aus der aktuellsten Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir die Bauabschnitte 2 und 3 der
U3 6 wurden die anteiligen Vorhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur bezogen auf die

6 Intraplan Consult GmbH (2014), Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir die Bauabschnitte 2 und 3 der U3 —
Aktualisierung aufgrund gestiegener Investitionen bei den Bauabschnitten 2.1 und 3, im Auftrag des U-
Bahnbauamtes
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Investitionen abgeschatzt. Der Anteil der Unterhaltungskosten betragt 1,20 %, der Anteil Kapi-
taldienst 4,44 % der Investitionen.

Aus den nutzenseitigen Teilindikatoren inklusive Saldo der Betriebskosten OPNV und diesem
spezifischen Vorhaltungskostensatz wurde anschliefend der Maximalbetrag fir die gesamtwirt-
schaftlichen Investitionen fur beide Mitfalle abgeleitet. Die nutzenseitigen Teilindikatoren und die
gesamtwirtschaftlich tragfahigen Investitionen sind in Tabelle 8-8 zusammengestellt.

Teilindikator in T€/Jahr Mitfall 1 Mitfall 2
Reisezeitdifferenzen OPNV +1.229 +1.919
Saldo Pkw-Betriebskosten +1.103 + 2.257
Saldo Unfallschaden + 391 +795
Saldo Umweltwirkungen + 280 + 482
Betriebskosten OPNV -3 +233
Summe Nutzen + 3.000 + 5.686

Investitionen (inkl. Planungskosten)
* Anteil Unterhaltungskosten 1,20 % 1,20 %
* Anteil Kapitaldienst 4,44 % 4,44 %

Maximaler Investitionsbetrag

(ohne Planungskosten, Preisstand 2006)
zur Erzielung eines
Nutzen-Kosten-Indikators von

« 1,0 47,8 Mio. € 90,5 Mio. €
« 11 44,3 Mio. € 83,9 Mio. €
Tabelle 8-8: Gesamtnutzen und Summe der tragfahigen Investi-
tionen

Im Ergebnis rechtfertigt der Nutzen Netto-Investitionen (ohne Planungskosten, Preisstand 2006)
e im Mitfall 1 in H6he von ca. 48 Mio. €,
e im Mitfall 2 in H6he von ca. 90 Mio. €.

Unter Bertcksichtigung der Streckenentfernungen belaufen sich die tragfahigen spezifischen
Investitionen in beiden Mitfallen auf ca. 18 Mio. € je Streckenkilometer. Nach derzeitigen Erfah-
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rungen in Nurnberg reicht diese tragfahige Investitionssumme fiir den Bau unterirdischer
U-Bahn-Anlagen inkl. Stationen bei weitem nicht aus. Dies gilt nicht nur fiir zweigleisige Stre-
cken, sondern auch fur eingleisige Streckenabschnitte.

Aus diesem Grund erscheint es nach derzeitiger Erkenntnis ausgeschlossen, dass ein Abzweig
der U2 im Nirnberger Siden nach Eibach bzw. Reichelsdorf gesamtwirtschaftlich tragfahig ist.
Somit ist fiir ein derartiges Vorhaben nicht damit zu rechnen, dass unter dem aktuellen Forder-
regime Fordermittel von Bund und/oder Freistaat bereitgestellt werden kénnen.
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9 ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden fur einen U2-Abzweig nach Eibach (Mitfall 1) bzw.
Reichelsdorf (Mitfall 2) nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung (Version 2006) die
gerade noch tragfahigen Investitionen des Vorhabens ermittelt.

Die Planung sieht vor, dass die Linie U2 Gber eine unterirdisch gefiihrte Trasse kurz nach der
Haltestelle Hohe Marter abzweigt und im Mitfall 1 bis nach Eibach Mitte und im Mitfall 2 bis nach
Reichelsdorf Nord geflhrt wird. Der Verlangerungsabschnitt beinhaltet im Mitfall 1 eine Erschlie-
Rung von Réthenbach Ost und Eibach Mitte durch zwei Haltestellen. Im Mitfall 2 wird die Neu-
baustrecke Uber Eibach Mitte hinaus bis Reichelsdorf Nord gefiihrt, mit zwei zusatzlichen Halte-
stellen Eibach Std und Reichelsdorf Nord. In beiden Mitfallen werden beide U2-Aste, der beste-
hende nach Ré&thenbach und der neue nach Eibach bzw. Reichelsdorf, jeweils gleichmaRig
9-mal je Stunde tagsuber und 5-mal je Stunde abends bedient.

Mitfall 1: Die Realisierung der U-Bahnerschlieung bis zur Haltestelle Eibach Mitte wird in der
Summe Uber alle Nachfragesegmente etwa 1.900 Personenfahrten je Werktag zusatzlich fir
den OPNV gewinnen. Mehr als 13.000 Pkw-km am Tag werden vom MIV auf den OPNV verla-
gert. Der OPNV-Mehrverkehr resultiert v.a. aus der verbesserten ErschlieRung der Siedlungs-
schwerpunkte in Réthenbach Ost und Eibach Mitte durch ein Schienenverkehrsmittel sowie den
durch die Verlangerung der U22 vermiedenen Umsteigevorgdngen und betrachtlichen Reise-
zeitgewinnen. Ein Teil der OV-Fahrten auf der U22 stammt jedoch aus OV-internen Verlagerun-
gen von der S-Bahn auf die U-Bahn.

Im Mitfall 1 lassen sich gegeniuber dem Ohnefall gesamtwirtschaftliche Nutzen von
3.000 T€/Jahr erzielen. Die fiir eine Férderung gerade noch tragfahige Investitionssumme in die
ortsfeste Infrastruktur mit Preisstand 2006 (ohne Planungskosten) betragt 48 Mio. €. Im Nahver-
kehrsentwicklungsplan der Stadt Nirnberg wurden die Kosten fir einen U2-Abzweig nach Ei-
bach grob Uberschlagig mit 95 Mio. € veranschlagt. Entsprechend erscheint es ausgeschlossen,
dass der fir eine Férderung des Vorhabens nach den derzeit gultigen Férderrichtlinien erforder-
liche Nachweis der Forderfahigkeit gefuhrt werden kann. Aus gutachterlicher Sicht ist es aus
diesem Grund nicht ratsam, unter den heutigen Randbedingungen das Vorhaben weiter zu ver-
folgen.

Mitfall 2: Die Realisierung der U-Bahnerschlief3ung tber Eibach Mitte hinaus nach Reichelsdorf
Nord fiihrt zu einem OPNV-Mehrverkehr von 3.280 Personenfahrten pro Tag. Die Nachfrage-
unterschiede zwischen Mitfall 1 und 2 zeigen auf, dass eine Verlangerung der U2 nach Rei-
chelsdorf nachfrageseitig auf einem niedrigeren Niveau liegt, da die Besiedlung in Reichelsdorf
nicht mit der dichten Siedlungsstruktur im Bereich von Réthenbach Ost zu vergleichen ist.
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Durch die vom MIV verlagerten Fahrten wird das Stralennetz um 26.000 Pkw-km am Tag ent-
lastet. Der OPNV-Mehrverkehr resultiert in diesem Mitfall zusatzlich zu den Wirkungen aus dem
Mitfall 1 v.a. aus der verbesserten ErschlieBung des Siedlungsschwerpunktes in Reichelsdorf.
Fahrgaste aus diesem Bereich profitieren von der ErschlieBung durch ein Schienenverkehrsmit-
tel und den Direktverbindungen mit betrachtlichen Reisezeitgewinnen. Ein weitaus grofierer Teil
als im Mitfall 1 resultiert aus OV-internen Verlagerungen von der S-Bahn auf die U-Bahn. Im
Mitfall 2 konkurrieren die zu erzielenden Fahrgastpotenziale der U-Bahn durch die beiden
S-Bahn-Halte Eibach und Reichelsdorf. Durch Wegfall der Direktverbindung zwischen Reichels-
dorf und Réthenbach werden Fahrgaste mit dem Ziel Réthenbach gezwungen, am U-Bahn-Halt
Hohe Marter auf die U2 umzusteigen.

Im Mitfall2 lassen sich gegenuber dem Ohnefall gesamtwirtschaftliche Nutzen von
5.686 T€/Jahr erzielen. Die fir eine Férderung gerade noch tragfahige Investitionssumme in die
ortsfeste Infrastruktur mit Preisstand 2006 (ohne Planungskosten) betragt ca. 90 Mio. €. Bezo-
gen auf den Streckenkilometer U-Bahn belduft sich die gesamtwirtschaftlich tragfahige Investiti-
onssumme wie im Mitfall 1 auf lediglich 18 Mio. € je Streckenkilometer. Daraus lasst sich fur den
Mitfall 2 analog Mitfall 1 schlieRen, dass es fiur das Vorhaben ausgeschlossen erscheint, den
Nachweis der Férderwirdigkeit unter dem derzeitigen Férderregime zu fihren.

Folgende Schlussfolgerungen lassen sich treffen:

e Fur keinen der beiden Mitfalle kann ein gesamtwirtschaftlich tragfahiges Ergebnis in Aussicht
gestellt werden.

e Die in beiden Mitfallen identifizierten Interdependenzen von U-Bahn und der S-Bahn Schwa-
bach/Roth kénnten ggf. férderrechtliche Konsequenzen bei Realisierung des Vorhabens
U-Bahn Eibach zur Folge haben. Ein Teil der Nutzer der U-Bahn kommt in den Mitfallen von
der bereits bestehenden S-Bahn. In derartig gelagerten Fallen kann der Bund zusatzlich eine
Interdependenzstudie fordern, die den Verkehrswert beider Verkehrstrager nachweist. In ver-
gleichbaren Fallen wurde von Seiten des Bundes eine Gesamtbewertung (hier also U-Bahn/
S-Bahn) verlangt. Damit bestiinde bei Weiterverfolgung des Vorhabens das Risiko férder-
rechtlicher Konsequenzen fur das (noch nicht schlussabgerechnete) Projekt S-Bahn Roth.

Nach Einschatzung des Gutachters ist eine Realisierung der Verlangerung der U2 in Richtung
Eibach bzw. Reichelsdorf nach den derzeit gliltigen Foérderregularien nicht umsetzbar. Derzeit
wird im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur die Fortschreibung
des Standardisierten Bewertungsverfahrens erarbeitet. Dabei geht es nicht nur um die Fort-
schreibung der Kosten- und Monetarisierungsansatze, sondern es wird auch geprift, ob neue
Nutzenkomponenten in das Verfahren aufgenommen werden kénnen. Ob sich aus der Aktuali-
sierung der Standardisierten Bewertung Chancen fir eine Realisierbarkeit des Vorhabens U2-
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Abzweig nach Eibach / Reichelsdorf ergeben, ist derzeit noch nicht absehbar. Im Bedarfsfall
kann das Vorhaben nach Vorliegen des weiterentwickelten Bewertungsverfahrens und nach

Festlegung der Forderbedingungen fiir OPNV-Vorhaben nach 2019 im Rahmen der Féderalis-
musreform abermals geprift werden.
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