OPNV-MaRnahmenpaket 2030

Ausflhrlicher Sachverhalt:

1.

Anlass und Ziele des OPNV-MaRnahmenpakets 2030

Der OPNV ist wesentlicher Bestandteil zur Bewaltigung der Herausforderungen, die zunehmende
Verkehrsprobleme und Klimaschutzziele an die Gesellschaft stellen. Der OPNV ist und bleibt das
Ruckgrat urbaner Mobilitat in Nirnberg. Er ist diskriminierungsfrei allen Birgern zuganglich und
entlastet die StraRen. Wenn die gesellschaftlich gewlnschte Verkehrswende gelingen soll, ist es
zwingende Voraussetzung den OPNV auszubauen und noch leistungsfahiger zu gestalten. Auch
im Mobilitatsbeschluss fur Niirnberg vom Januar 2021 ist der Ausbau des OPNV als tragende
Saule der stadtischen Mobilitat verankert. Die folgende Zusammenfassung und der
vorgeschlagene Beschluss sind Grundlage fur die gewiinschte Weiterentwicklung des OPNV und
die notwendige Bestellung von StralRenbahnen durch die VAG.

Die coronabedingte ,Delle” im Wachstum (dazu erfolgt ein Bericht im Stadtrat nach der
Sommerpause) durfte in einem Uberschaubaren Zeitrahmen Uberwunden sein. Aufgrund des
kontinuierlichen Fahrgastzuwachses von alleine 18 Mio. Fahrgasten in den letzten 10 Jahren auf
152 Mio. Fahrgaste in 2019 sind bereits heute in vielen Bereichen Verstarkerfahrten erforderlich,
zur Hauptverkehrszeit ist der Fuhrpark in allen Betriebszweigen vollstandig im Einsatz. Die
Fahrzeuge sind in der Spitzenstunde bereits an der Leistungsgrenze angelangt und haben diese
auf einzelnen Streckenabschnitten teilweise auch schon uberschritten. Hinzu kommt eine
gestiegene Erwartung der Fahrgaste hinsichtlich des vorhandenen Platzangebotes wie auch der
Quialitat der Beférderung. Der sowohl von der Nirnberger Bevolkerung als auch von den Pendlern
erwartete Angebotsausbau fur die Verkehrswende in Nirnberg kann nicht im Bestand abgewickelt
werden. Ziel fur die Verkehrswende ist eine Steigerung um zusatzlich 50 Mio. Fahrgaste pro Jahr
auf rund 200 Mio. in 2030.

Groliere stadtebauliche Entwicklungen, die sich zum Teil bereits in der Umsetzung befinden oder
in Planung sind, werden den Trend zunehmender Fahrgéste verstarken. Beispiele fur stadtebau-
liche Entwicklungen mit erheblichem Fahrgastpotential sind:

- Brunecker Areal / TUN

- Seetor

- Tiefes Feld

- Quelle-Areal

- Wetzendorf / Schniegling,

- Grof3schulstandorte MBG, NGN, etc.

Um den OPNV attraktiver zu gestalten, sind bereits mehrere nachfragesteigernde MaRnahmen
vorgesehen bzw. umgesetzt. Beispiele hierfir sind:

Tarif:

- 365-€-Ticket fur Auszubildende (seit 08/2020)

- Sozialticket (seit 01/2021)

- E-Tarif (in Entwicklung)

- 365-€-Ticket fur alle (beschlossen, in Planung)

Angebot:

- Multimodale Angebote (bspw. VAG_Rad oder Carsharing-Kooperationen), etc. (vorhanden)
Infrastruktur:

- MalBnahmen zur Beschleunigung / Verlasslichkeit (laufend und in Planung)

- Abbau von Zugangsbarrieren / Barriererfreiheit (laufend und in Planung)

Marketing:
- VAG-Mobilitats-Plattform (Vernetzung der Mobilitatsangebote) (in Planung)

Diese MaRnahmen reichen allerdings nicht aus, den wachsenden Anforderungen an den OPNV
zu genuigen und den gestiegenen Bedarf an leistungsfahigen Linien zu decken. Vor diesem Hinter-
grund besteht ein erhéhter Handlungsdruck, den OPNYV als einen hier malRgeblichen Problemldser



entsprechend leistungsfahig auszubauen. Zentraler Aspekt ist dabei der lokale schienen-
gebundene OPNV, also StralRen- und U-Bahnen, der erheblich mehr Fahrgaste transportieren
kann als Busse. Auf Basis des Nahverkehrsentwicklungsplans Nirnberg 2025+ (NVEP 2025+)
und der aktuellen Beschlusslage (s. Anlage: ,Beschlusslage Nahverkehrsentwicklungsplanung
Nurnberg“) wurde deshalb mit dem OPNV-MaRnahmenpaket 2030 eine Handlungsempfehlung
zur betrieblichen und infrastrukturellen Weiterentwicklung des OPNV der Stadt Nirnberg
entwickelt. Damit kdnnen die absehbaren Entwicklungen hinsichtlich der Verkehrsnachfrage in
Nurnberg ebenso bewaltigt wie auch ein Anschub fir eine erfolgreiche Verkehrswende geleistet
werden. Das vorliegende Konzept ist ein wesentlicher Beitrag zur Lésung zunehmender
Verkehrsprobleme sowie der Umsetzung von Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen. Die
vorgeschlagenen InfrastrukturmafBnahmen und Angebotsverbesserungen, mit denen die
eingangs genannten Herausforderungen bewaltigt werden sollen, werden in drei aufeinander
aufbauenden und zeitlich ineinandergreifenden Ma3nahmenpaketen zusammengefasst und sind
sukzessive umsetzbar. Vorrangig werden Projekte im schienengebundenen OPNV benannt, aber
auch die Leistungsfahigkeit im Bereich Bus ist entsprechend anzupassen.

2. Auswirkungen Corona

Die Untersuchung, die Grundlage fur das OPNV-MaRnahmenpaket 2030 ist, erfolgte noch vor
Beginn der Pandemie. Aus der Pandemie selbst ergibt sich ein verstarkter Handlungsdruck, die
Beforderungskapazitaten dringend zu erweitern. Bereits in den letzten Jahren zeichnete sich in
Folge der steigenden Nachfrage ein klarer Handlungsbedarf ab, die Angebotsqualitat (Takte und
Plnktlichkeit) insgesamt zu verbessern. Aktuell befordert die VAG pandemiebedingt etwa 25 %
bis 50 % weniger Fahrgéste als im gleichen Zeitraum vor der Pandemie. Diese Ruckgange
ergeben sich aus fehlenden Fahrtanldssen (Kurzarbeit, Homeoffice, Distanzunterricht,
Beschréankungen fur Einzelhandel, Gastronomie, Tourismus, Freizeitaktivitaten, Messen, etc.).
Nach derzeitigem Kenntnisstand ist davon auszugehen, dass sich das Mobilitatsverhalten nach
der Pandemie mittelfristig wieder den alten Mustern weitgehend annéhert. Hinzu kommen neue
Fahrgaste aufgrund der oben beispielhaft aufgelisteten stadtebaulichen Entwicklungen. Daher
wird die den Uberlegungen des OPNV-MaRnahmenpakets 2030 zugrundeliegende
Fahrgastentwicklung durch die Pandemie lediglich leicht verzdgert.

Aus der Pandemie resultiert zudem eine gestiegene Erwartung der Fahrgéste bzgl. des Abstands
zu Mitreisenden. Diesem Bedirfnis kann durch die Kapazitatserhhungen des
Malnahmenpakets 2030 zumindest zu einem Teil Rechnung getragen werden und so die
Ruckgewinnung der Fahrgaste beschleunigen.

3. OPNV-Handlungsfelder

In einem mehrstufigen Verfahren wurde auf Basis der aktuellen Entwicklungen und politischen
Zielvorgaben (s.a. Anlage ,Beschlusslage Nahverkehrsentwicklungsplanung Nurnberg) ein
leistungsfahiges ,Zielnetz 2030“ zur konkreten mittelfristigen Umsetzung entwickelt, das unter
Punkt 4 detaillierter beschrieben wird. Mit den darin untersuchten Zwischenstufen konnte
nachgewiesen werden, dass eine sukzessive bauliche Umsetzung verkehrlich sinnvoll moglich ist
und bereits in jeder Ausbaustufe zu signifikanten Angebotsverbesserungen fuhrt.

Als Ergebnis der Leistungsfahigkeitsprifungen von Bestandsangebot und geplantem Angebot
unter Bertcksichtigung der Nachfrageentwicklung bis 2030 ergeben sich zusammengefasst
folgende Handlungsfelder:

» U-Bahn

Das geplante U-Bahn-Netz ist leistungsfahig, erwartete Fahrgastzuwachse kénnen grundsatzlich
aufgenommen werden. Bei U2/U3 ist eine Umstellung auf Langzugbetrieb erforderlich. Hierzu ist
bis auf weiteres mit zusétzlichen G1-Zugen die Wiedereinfihrung des Mischbetriebs (paralleler
Einsatz von konventionellen und automatischen U-Bahnziigen) auf der U2 notwendig, da der
vorhandene AGT-Fuhrpark nicht flr eine durchgéngige Langzugbildung ausreicht und die
derzeitige Technik nicht nachbeschafft werden kann.

Langfristig sind einzelne Netzerweiterungen sinnvoll, wie z.B. die Verlangerung der U2 nach Stein
und/oder Eibach. Diese konnten mit den neuen Forderbedingungen und geplanten Anderungen
im Standardisierten Bewertungsverfahren u.U. férderfahig werden.



» StralBenbahn

Die Bewertung des OPNV-MalRnahmenpakets 2030 zeigt, dass die bestehende Infrastruktur des
StralRenbahnnetzes leistungsfahiger gestaltet werden muss. Die Fahrzeugkapazitaten kénnen in
Form von grél3eren Fahrzeugen nur sehr begrenzt und eher perspektivisch (mit Ersatz der GT6N-
Fahrzeuge durch Avenio-Fahrzeuge) erhoht werden. Daher und aus Grinden der
Attraktivitatssteigerung werden Taktverdichtungen mit mehr Bahnen notwendig. In die gleiche
Richtung geht der CSU-Antrag vom 9.3.2020, der die Taktverdichtung auf einzelnen
StralB3enbahnlinien beinhaltet. Um der aktuellen Entwicklung Rechnung zu tragen, hat die VAG
Ende 2019 bereits 26 neue Stralenbahnfahrzeuge bestellt, die zur Angebotsverstarkung fir
bereits heute stark ausgelastete Linien und Linien mit absehbarer Nachfragesteigerung vorgese-
hen sind. Diese Fahrzeuge kénnen aufgrund einmaliger hoher Forderung gunstig erworben
werden und decken bereits den Bedarf fur die Umsetzung des Maflinahmenpaketes 1 ab. Es
erfolgen bereits Uberlegungen zu einem erforderlichen zusatzlichen Abstellstandort fir diese
Fahrzeuge.

» Bus

Das geplante Busergdnzungsnetz, wie im Nahverkehrsplan (NVP) 2017 dargestellt, kann den
erwarteten Fahrgastzuwachs grundsatzlich aufnehmen. Es sind vorrangig Taktverdichtungen
notwendig, was die Erhdhung des Fahrzeugbestands erforderlich macht. Teilweise ist auch die
Umstellung auf groRere Gelenkbusse sinnvoll. Der notwendige Ausbau des Busnetzes kann
kontinuierlich auf Basis der gestiegenen Fahrgastnachfrage und in Abhangigkeit von der
Weiterentwicklung des Schienennetzes erfolgen, da die Beschaffungszyklen fir Busse deutlich
kurzer sind als fur Stralenbahnen. Mit dem Bau des eBus-Ports in Schweinau werden bereits
Kapazitaten fur zusatzliche Fahrzeuge geschaffen. Perspektivisch sind  weitere
Betriebshofkapazitaten notwendig. Zwingend erforderlich ist allerdings die Erweiterung der
bestehenden Busbahnhofe, da diese bereits heute an der Kapazitatsgrenze angelangt sind und
die Qualitatsanforderungen an das Angebot teilweise nicht mehr erfillen.

» S-Bahn

Die S-Bahn bildet das Riickgrat des regionalen OPNV und leistet einen sehr groRen Beitrag zur
Reduzierung der ein- und ausbrechenden Verkehre, insbesondere der arbeitsbedingten Pendler-
verkehre. Um zusatzliche Fahrgaste aufnehmen zu kénnen, sind jedoch Kapazitatserweiterungen
(Taktverdichtungen) sowie der weitere Ausbau von intermodalen Angeboten (wie z.B. P&R) im
landlichen Raum zwingend. Die Zustandigkeit fir den schienengebundenen Personennahverkehr
(SPNV) der Bahn liegt beim Freistaat Bayern. Planung sowie Leistungsbestellung und -kontrolle
erfolgen durch die Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH (BEG). Aktuell wurde der
Planungsvertrag fur den S-Bahn Sektor Nordost (Lauf rechts der Pegnitz, Neuhaus) vom Freistaat
unterzeichnet. Der weitere Ausbau des S-Bahnnetzes soll im Auftrag des Freistaates in einem
sogenannten Ausbauprogramm S-Bahn Niurnberg (AuSbauN) Gberplant werden. Dabei wird das
regionale OPNV-Angebot ganzheitlich betrachtet und gutachterlich untersucht werden. Die
Arbeiten werden noch 2021 aufgenommen. Erste Teilergebnisse sollen bereits 2022 vorliegen.

4. Umsetzungskonzept MalRnahmenpakete 1 bis 3

Vor dem Hintergrund des Mobilitdtsbeschlusses fur Nirnberg vom 27.01.2021 und aus den
konzeptionellen Uberlegungen heraus werden folgende sinnvoll umsetzbare MaBnahmenpakete,
die jeweils Projekte aus den unterschiedlichen Handlungsfeldern beinhalten, vorgeschlagen
(siehe Anlage Streckennetz Stralenbahn):

4.1. MaRnahmenpaket 1 (Umsetzungshorizont bis 2027)

» Taktverdichtungen / Kapazitatserweiterung / Linienverstarker
(TristanstraRe) — Hauptbahnhof — Stadtparkschleife (Linie 7)
Die Fahrgastzahlen auf den Linien U2/U3 im Abschnitt Hauptbahnhof — Wohrder Wiese
Ubersteigen in den Spitzenstunden bereits heute die Kapazitatsgrenzen. Durch den Einsatz
von Gl-Fahrzeugen in der Hauptverkehrszeit auf der U2 kdénnen auf der Linie U3 weitere
Langziige gebildet werden. Dartber hinaus wird aufgrund der sehr stark ausgepragten
Spitzenauslastung der U-Bahn in diesem Streckenabschnitt zusatzlich zur heutigen Linie 8
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(Erlenstegen — Rathenauplatz — Hauptbahnhof) die Verlangerung der Linie 7 bis Stadtpark
geplant. Hierdurch soll ein zusatzliches Angebot zur Entlastung geschaffen werden —
insbesondere vor dem Hintergrund der Standortentscheidung fiir den evangelischen Campus
am Rathenauplatz. Besondere Attraktivitat ist durch den Halt Stadtpark direkt vor dem Eingang
des Berufsschulzentrums gegeben. Der StralRenplan flur die Reaktivierung der Straf3en-
bahnstrecke bis zur Stadtparkschleife wurde am 06.05.2021 im AfV beschlossen. Ein
Planfeststellungsverfahren ist nach Aussage der Regierung nicht notwendig, so dass bereits
2022 mit dem Bau (zunachst Kanal) begonnen werden kann und die Inbetriebnahme madglichst
in 2023 angestrebt wird.

Gibitzenhof — LandgrabenstralBe — AufseRplatz — Hauptbahnhof — Bussiness Tower -
Mogeldorf (Linie 11)

Am Wegfeld — Plarrer — LandgrabenstralRe — Aufsel3platz — Dutzendteich (Linie 10)

Die Fahrgastzahlen der Linie 5 zwischen Niurnberg Hauptbahnhof und Business Tower sowie
die in diesem Bereich erfolgenden stadtebaulichen Entwicklungen erfordern eine Anpassung
der Kapazitaten (Linie 11). Ebenso werden durch die erwarteten Fahrgaststeigerungen in der
Nurnberger Sudstadt (insbesondere zwischen Landgrabenstrale — Harsdorfferplatz) die
Kapazitaten der Linie 6 (Westfriedhof — Plarrer - Landgrabenstrale — AufseRplatz —
Dokuzentrum) kuinftig nicht mehr ausreichen. Durch die Uberlagerung der Verstarkerlinien
(Linie 10 & 11) mit dem Bestandsangebot (Linie 6) kann eine deutliche Taktverdichtung auf
den neuralgischen Streckenabschnitten die bendétigten Kapazitaten bereitstellen. In den Linien
10 und 11 geht auch der heutige Taktverstarker der Linie 4 auf. Durch die neuen Linien leistet
die erforderliche Taktverdichtung mit Schaffung neuer umsteigefreier Direktverbindungen
einen wertvollen Beitrag zur zusatzlichen Attraktivitatssteigerung des OPNV. Die Umsetzung
soll im Mai 2023 (rechtzeitig zum Kirchentag in NUrnberg) erfolgen.

StraRenbahnlickenschluss Minervastrafile

Aufgrund des Bewertungsergebnisses der Machbarkeitsstudie zur sog. Stadtbahn Kornburg
mit einem NKV <0 hat der AfV beschlossen, zunachst die Trassenvariante 1 Uber die
Saarbrickener Stral3e langfristig planerisch zu sichern. In Folge wurde die Umsetzung des
verkehrlich und betrieblich sinnvollen Lickenschlusses Gibitzenhof - Finkenbrunn als
Bestandteil der beschlossenen Trassenvariante planerisch geprift. Der AfV hat am
19.02.2020 die Verwaltung beauftragt, die weiteren Planungen fir den Luckenschluss
voranzutreiben und Fordermittel zu beantragen. Inzwischen wurde in Abstimmung mit der
Regierung ein entsprechender Nachweis zur FoOrderfahigkeit erbracht. Eine externe
Projektsteuerung konnte im Juli 2020 beauftragt werden. Die Planungsleistungen werden von
einem Ingenieurblro im Auftrag der Stadt seit Januar 2021 erstellt. Sobald ein neuer
Sachstand vorliegt, wird dem AfV berichtet. Der Zeitplan sieht eine Inbetriebnahme im Jahr
2025 vor.

StraBenbahnverlangerung Brunecker Stralle

Die Trasse Tristanstral3e bis Bauernfeindstrae wurde am 04.03.2020 vom Stadtrat als Basis
fir ein Planfeststellungsverfahren (PFV) beschlossen. Gleichzeitig wurde die Verwaltung
beauftragt, die Verlangerungsoptionen Uber den Verknilpfungspunkt Bauernfeindstral3e
hinaus planerischen auszuarbeiten. Im September 2020 wurde eine externe Projektsteuerung
beauftragt. Die Planungsleistungen werden von einem Ingenieurbiro im Auftrag der Stadt ab
Juni 2021 erstellt. Eine aktualisierte NKU fur die Beantragung von Zuschiissen von Bund und
Land wird noch 2021 begonnen. Sobald ein neuer Sachstand vorliegt, wird dem AfV berichtet.
Der Zeitplan sieht eine Inbetriebnahme des ersten Planungsabschnitts frihestens im Jahr
2026 vor. Gleichzeitig werden derzeit Varianten einer Verlangerung der Linie bis zur
Messe/BBS untersucht.

Umbau Knotenpunkt Landgrabenstrai3e

Die Haltestelle Landgrabenstral3e ist Uberlastet und muss - unabhangig vom Einsatz neuer
Linien - verbreitert werden. Um den fahrgastintensiven Einzugsbereich der Haltestelle auch
durch die neue Verstarkerlinie abdecken zu kodnnen, ist ein neuer Halt Ostlich der
Gibitzenhofstral3e erforderlich. Direkt am Knoten GibitzenhofstralRe/Landgrabenstralie ist dies
nur mit unverhaltnismaiigem Aufwand mdglich. Deshalb wird ein neuer Halt am
Melanchthonplatz vorgesehen, der gleichzeitig die trassierungstechnisch und hinsichtlich der
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Barrierefreiheit unglinstige Haltestelle Heynestralle ersetzen soll. Damit wird auch die
vorhandene Haltestelle Landgrabenstral3e entlastet und werden die Abstande zwischen den
Haltestellen optimiert.

> Reaktivierung Pirckheimerstralle

Am 06.05.2021 hat der Verkehrsausschuss die Verwaltung beauftragt, die Moglichkeiten zur
Reaktivierung des Linienbetriebs der StrafRenbahn in der Pirckheimerstralle zu prifen und
voranzutreiben. Fir eine zlgige Reaktivierung ist ein Nachweis erforderlich, dass sich ein
Linienbetrieb Uber die Pirckheimerstral3e nicht nachteilig auf die Bewertung der U-Bahnlinie 3
auswirkt, da sonst Fordergelder zuriickgefordert werden konnen. Ziel ist dabei, spatestens mit
der Inbetriebnahme des ersten Abschnitts der Stadtumlandbahn nach Erlangen eine
Umsetzung zu erreichen. Sobald die Ressourcen bereitgestellt sind, kann mit der Planung
begonnen werden.

> Ertiichtigung Haltestelle Hauptbahnhof

Der Bahnhofsplatz wurde 2017 umgebaut mit dem Ziel die Bahnsteige barrierefrei
herzustellen. Die Leistungsfahigkeit fir den StralRenbahnbetrieb wurde nicht erhdht. Am
Bahnhofsplatz sind im StraRenbahnbereich heute schon Uberlastungen zu beobachten. Durch
den barrierefreien Ausbau gibt es nur noch einen Haltepunkt je Gleis. Wenn zukinftig am
Hauptbahnhof keine Linie mehr regelméiig wendet, kann der Bahnsteig C in der Schleife auch
als Durchfahrtsgleis verwendet werden. In der Gegenrichtung (Gleis vor dem Grand-Hotel)
gibt es jedoch keine Entlastungsmaoglichkeit. Hier ist eine zweite Aufstellmdglichkeit dringend
erforderlich, um das Auffahren und Stauungen im Zulauf aus Richtung Osten zu vermeiden.
Die Verwaltung und die VAG haben erste Uberlegungen fiir eine Modifizierung der
Gleisanlagen in diesem Teilbereich des Platzes angestellt. Dartiber hinaus besteht auch bei
einer Verdichtung des Taktes im Busverkehr ein Kapazitatsproblem, weil es nur eine
Aufstellflache flr zwei Gelenkbusse gibt. Eine Lésung muss konzipiert werden. Ein Zeitplan
zur Umsetzung liegt noch nicht vor.

> Umbau des Umsteigeknotens Plarrer

Im Zusammenhang mit der Sanierung des U-Bahnhofs und der geplanten Umgestaltung des
Plarrers sollen auch die Abwicklung und Leistungsfahigkeit der StraRenbahnen und Busse an
zuklnftige Anforderungen angepasst werden. Der Rahmenplan wird in Kirze dem Stadtrat
zum Beschluss vorgelegt, die Federfiihrung hat das Stadtplanungsamt.

> Haltestellenausbau fur StraRenbahn und Bus (fiir die Herstellung der Barrierefreiheit und zur
Steigerung der Leistungsfahigkeit) im gesamten Netz (fortlaufend)

4.2. Malinahmenpaket 2 (Umsetzungshorizont ab 2027)

» Taktverdichtung im gesamten Netz

Um den erwarteten Fahrgaststeigerungen und den Forderungen des Mobilitdtsbeschlusses fir
Nurnberg nach einer Taktverdichtung im gesamten Straf3enbahnnetz Rechnung zu tragen,
sind weitere Linienverstarker erforderlich. Nach einer entsprechenden Evaluation der
bisherigen MalRnahmen konnen weitere Linienverknipfungen vergleichsweise flexibel
angepasst werden. Insbesondere der Abschnitt Hauptbahnhof — Wodanstral3e ist bereits heute
gut ausgelastet und erfordert kiinftig eine Anpassung der Kapazitdten (Hauptbahnhof —
Wodanstral3e — Doku-Zentrum Linie 12).

» Neubau GSO-Campuslinie plus

In Verbindung mit der Reaktivierung der Pirckheimerstral3e ist eine attraktive Erschlie3ung des
GSO-Campus zu planen.

> Uberholméglichkeit Doku-Zentrum
Um Verstarkerfahrten zu ermdglichen, ist die Wiederherstellung der Wendeschleife in der
SchultheiRallee (Schleife Luitpoldhain) sinnvoll und spatestens im Zusammenhang mit dem
Neubau des Konzertsaals erforderlich.




» Stadtbahn Uber Reutles nach Erlangen
Stadi-Umland-Bahn Nirnberg - Erlangen - Herzogenaurach (StUB Erlangen)
Der Zweckverband Stadt-Umland-Bahn Nurnberg — Erlangen — Herzogenaurach (ZV StUB)
wurde nach entsprechender Beschlussfassung der Gremien in Nurnberg, Erlangen und
Herzogenaurach am 01.04.2016 gegriindet. Die Planung lauft. Bis 2023 sollen die Unterlagen
zur Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens fur den ersten Planfeststellungsabschnitt (in
Nurnberg) fertiggestellt sein.

> Haltestellenausbau fir StraRenbahn und Bus (fir die Herstellung der Barrierefreiheit und zur
Steigerunq der Leistungsfahigkeit) im gesamten Netz (fortlaufend)

4.3. Mainahmenpaket 3 (Ausblick — ohne festen Zeitpunkt)

» Altstadtquerung

Fur die Verbesserung der ErschlieBung des nordlichen Altstadtzentrums / Sebalder Altstadt
sowie die weitgehende Herstellung von Direktverbindungen im Nirnberger StralBenbahnnetz
ist die Altstadtquerung sinnvoll. Die Querung der Sebalder Altstadt mit der StraRenbahn wurde
von Gutachtern als betrieblich, verkehrlich und wirtschaftlich sinnvolle MaRnahme im OPNV
benannt. Diese verbessert die Erreichbarkeit des nordlichen Altstadtzentrums und die
Verbindungsqualitat im Gesamtnetz erheblich. Die Altstadtquerung ist fir das Ziel 200 Mio.
Fahrgaste zu erreichen erforderlich. GemaR Beschlusslage des Stadtrates 2015 wurde das
Projekt zunachst zurtickgestellt.

» Ausbau Wendeschleife Erlenstegen
Als leistungsfahiger Endpunkt fur eine Taktverdichtung auf dem Linienast Rathenauplatz -
Erlenstegen der heutigen Linie 8 ist ein Ausbau der Wendeschleife Erlenstegen mit
Uberholmdglichkeit (ggf. mit Abstellgleis) erforderlich.

» Verlangerung der U2 bis Stein und/oder Eibach
Der Sachstand wurde zuletzt dem AfV am 28.05.2020 (,Zukunft des Nurnberger U-Bahn-
Netzes®) berichtet. Die U2-Verlangerung nach Stein liegt in der Zustandigkeit des Zweck-
verbands Verkehrsverbund GroRraum Nirnberg (ZVGN). Die 2013 und 2016 beauftragten
Abschatzungen zu einer U2 nach Stein liel3en aufgrund der Vorgaben des Foérdermittelgebers
kein positives Nutzen/Kosten-Verhaltnis erwarten.

Die Untersuchung zur U-Bahn nach Eibach / Reichelsdorf kam nach damaligen Regeln zu
einem negativen Ergebnis (AfV vom 16.07.2015 TOP 1 ,Voruntersuchung zur Erweiterung des
U-Bahnnetzes®). Im Rahmen der ,Intermodalen Verkehrsuntersuchung zur Entlastung der
Stadt Stein und des Nirnberger Sudwestens” (AfV-Beschluss vom 18.07.2019) sollen weitere
Varianten gesamtheitlich bewertet werden.

Aufgrund der geplanten Anderung des Standardisierten Bewertungsverfahrens konnte die
Verlangerung der U-Bahn forderfahig werden.

Uber die Fortschritte bei der Ausarbeitung und Umsetzung der MalRnahmenpakete und deren
Meilensteine wird dem Verkehrsausschuss regelmaRig berichtet.

Die Planungen zu den erforderlichen Erweiterungen der Infrastruktur missen unverziiglich
aufgenommen werden, da die Planungsprozesse und Abstimmungen Zeit beanspruchen. Zu den
daraus abzuleitenden erforderlichen Einzelmalinahmen und Umsetzungsstufen sind Planungs-,
Bau- und Betriebskosten sowie der Arbeitsaufwand bei der Stadt Nirnberg und bei der VAG
abzuschatzen. Die Mdoglichkeiten zur Forderung durch Bund und Land sind zu Kklaren,
insbesondere inwieweit unter den neuen Férdervoraussetzungen Mal3hahmen gebindelt werden
kénnen. Grundsétzlich ist vorgesehen, dass von der Verwaltung und der VAG begleitende
Kommunikationsstrategien fur die anstehenden Neubaustrecken und Umbaumalinahmen
entwickelt werden.



4.4. Flankierende MaRnahmen zur Kapazitats- / Leistungssteigerung des OPNV
Das vorgeschlagene Strecken- und Liniennetz OPNV 2030 kann nur betrieben werden, wenn
Engpasse beseitigt und Kapazitaten bzw. die Leistungsfahigkeit gesteigert werden. Folgende
flankierende Arbeitspakete sind daher zusétzlich zum Ausbau des Liniennetzes und der
Taktverdichtung umzusetzen:

> Masterplan ,Schneller und piinktlicher OPNV*
Mit AfV-Beschluss vom 19.02.2020 wurde die Verwaltung beauftragt, ein externes Gutachten zu
vergeben, das Ziele und Malinahmen fir die notwendige Beschleunigung und Bevorrechtigung
des OPNV in Nurnberg erarbeiten soll. Nach einem Vergabeverfahren wurde deshalb die
VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH beauftragt, in einem Masterplan ,Schneller und punktli-
cher OPNV* sowohl die erforderlichen baulichen als auch signaltechnischen MaRnahmen aufzu-
zeigen. Das Gutachten ist derzeit noch in Arbeit. Beispiele fir MalBhahmen sind:
o Zuflussdosierung des einbrechenden Kfz-Pendlerverkehrs

o GleisbaumalRnahmen in der Frankenstral3e, Sulzbacher Str., Johannisstrafle

o Kapazitatserweiterungen der Busbahnhofe Roéthenbach, Frankenstral3e, Langwasser
Mitte Busverkehr

o z.B. Beschleunigung der Trasse zwischen Landgrabenstrale und Aufselplatz, wo
aufgrund der dichten Taktfolge und Uberlagerung von Linien (5, 6, 10, 11) ist eine
Leistungssteigerung des Streckenabschnitts dringend erforderlich ist, um einen
plnktlichen und zuverlassigen OPNV anbieten zu kénnen

o z.B. Beschleunigung der Trasse Rathenauplatz — Hauptbahnhof - Wodanstral3e (liber
Widhalmstraf3e), um die Plnktlichkeit und Schnelligkeit fiir die Linien 7, 8, 9, 10, 12 zu
steigern.

» Abstellanlagen / Betriebshof
Fur die bereits veranlassten Fahrzeugbestellungen bei der StraRenbahn und die kiinftig noch
weiter erh6hten Bedarfe an Abstellméglichkeiten sind aufgrund der rdumlichen Begrenztheit des
Betriebshofs in der Heinrich-Alfes-StralRe zusatzliche Standorte in Prifung. Im Zuge der
Weiterentwicklung des Busnetzes Nirnberg in Anpassung an die Erfordernisse des OPNV-
Malnahmenpakets 2030 ist ggf. auch ein zweiter Busbetriebshof erforderlich.

5. Kosten und Personalbedarf

Zur Planung und Umsetzung der umfassenden MalRhahmen zur Qualitatssteigerung des Ange-
botes im OPNV sind entsprechend zusétzliche finanzielle und personelle Ressourcen bei der
Stadt Nurnberg und den StWN / VAG erforderlich. Diese Ressourcen sind Voraussetzung dafir
das ehrgeizige Ziel, den OPNV in Nirnberg bis 2030 deutlich leistungsfahiger zu gestalten, er-
reichen zu koénnen. Nachfolgend dargestellt, die derzeit absehbaren, grob geschéatzten
Aufwendungen mit dem zugehdérigen zusatzlichen Personalbedarf fiir den Planungsprozess bei
Vpl sowie den Prozess der Ausfiihrungsplanung und Baubetreuung durch SOR sowie bei der
VAG.



Tabelle Kosten und Personalbedarf

Planfall-Stufen- zusatzlicher
MaRBnahme Umsetzun bis Invest Folgekosten Personalbedarf
& (Vollzeitkraft) 6)
Baukosten Fahrzeug- . Stadt Niirnberg StWN**)
beschaffu Mehreinnahmen und

strecke bzw. flankierende ng 3) Betriebskosten 4) Kostenersparnis 5)

Neubau 1) MaRnahme?2) Vpl SOR VAG
Stadtparkschleife 2023/2024 12.000.000 € 6.600.000 € 5.000.000 € 700.000 € 0 2,0 0
Taktverdichtung Sudstadt und Hbf-
Mégeldorf (Linie 10 und 11) 2023 1.000.000 € 500.000 € 25.000.000 € 3.700.000 94 0 0 0
Tram Minervastralle 12.000.000 € ! !
mit Wendeschleife Gibitzenhof 2025 20.000.000 € : . 5.000.000 € 900.000 { 0 H 20 1,0
Taktverdichtung Sudstadt (Linie 12) 2025 5.500.000 € 1.500.000 € 7.500.000 € 1.000.000 ¢ 0 0 0
Tram Brunecker Strafe (bis 2026 35.000.000 € 5.000.000 € 2.500.000 € 600.000 0 2,0 1,0
Bauernfeindstr.)
Tram PirckheimerstraRe 20.000.000 € 2.000.000 € 12.500.000 € 1.700.000 €| 1,0 2,0 1,0

2025- 7.800.000 € aus|
2027 Mehreinnahmenl
Stadtumlandbahn Erlangen 2028 ZV StUB ZV StUB ZV StuB ZV StUB 5)' 0 1,0 -
Tram GSO Campus NN 50.000.000 € 19.000.000 € 10.000.000 € 2.200.000 4 1.5 3 0
Tram Altstadtquerung NN 24.000.000 € 15.000.000 € *) 20.000.00d 2.900.000 d NN NN NN
(Taktverdichtung Zielnetz) €
Barrierefreiheit Laufend 20.000.000 € - - - 1,0 2,0 2,0
Haltestellen Tram
Sanierungsprogramm Tramstrecken Laufend 15.000.000 € 0,5 0,5 -
Leistungsfahigere Haltestellen Laufend 5.000.000 € - - - 1,0 0,5 0
Plarrer 2025 20.000.000 € NN - - 0 3,0 0
Busbahnhofe (Erweiterung) NN 5.000.000 € ) 1,0 1,0 1,0
Ertlichtigung / Erweiterung 2022 20.000.000 € NN ) - 0 0 NN
Hauptwerkstatt
Abstellanlagen Tram 2025 30.000.000 € NN - - 0
U-Bahnverldngerung Stein/Eibach NN 120.000.000 € NN NN NN 1 NN NN
393.500.000 € 61.600.000 € 87.500.000 4 13.700.000 § 7.800.000 € 7 19 6

1) rein malBnahmenbezogene grobe Schatzung der Nettobaukosten inklusive LSA (Preisstand 2020) ohne Planungskosten, ohne flankierende MalRnahmen im Straenraum (Forderung fur
Verbesserungen entsprechend Richtlinie fiir Zuwendungen des Freistaates Bayern zu StraRen- und Briickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager (RZ-Stra) aus Mitteln des BayGVFG)
2) grobe Schatzung der flankierenden MaRnahmen im Straf3enraum anhand pauschaler Flachenzahlen Nettobaukosten (Preisstand 2020) ohne Planungskosten

3) Erforderliche Fahrzeugbeschaffungen, Infrastruktur- und Betriebshoferweiterungen bis 2025 sind im mittelfristigen Wirtschaftsplan der VAG bereits weitgehend beriicksichtigt.

4) Betriebskosten inklusive Wartung und Personal; in VAG Wirtschaftsplan bereits berticksichtigt

5) Den jahrlichen Kosten stehen zu erwartende Einnahmen in Héhe von rund 7,8 Mio. Euro pro Jahr aus den Fahrgastzuwéchsen in der Summe aller StralRenbahnmaflinahmen gegeniber.
6) zusatzlicher Personalbedarf fallt nicht gleichmé&Rig an. Jeweilige Angabe stellt Maximalwert wahrend der Projektlaufzeit dar.

*) abh&ngig vom Zielkonzept Taktverdichtung 2030

**) Personalbedarf fiir Planung, Bau. Personalbedarf fiir Unterhalt noch nicht bertcksichtigt.



6. Finanzierung des OPNV

6.1. Forderung GVFG / Standardisierte Bewertung

Am 06.03.2020 wurde rickwirkend zum 01.01.2020 das GVFG geandert. Das GVFG-Bundes-
programm konnte 2020 auf 0,665 Mrd.€ deutlich ausgeweitet werden und ist ab 2021 auf 1 Mrd.€
angehoben worden, 2025 auf 2 Mrd.€. Ab 2026 soll dieser Betrag um 1,8 Prozent jahrlich steigen.
Vorhaben werden kinftig ab 30 Mio.€ zuwendungsfahiger Kosten (bisher 50 Mio.€) vom Bund
gefordert. Dabei ist nun auch die Zusammenfassung gleichartiger Fordertatbestande maoglich. Der
mogliche Fordersatz des Bundes wird von 60 auf 75 Prozent der forderfahigen Kosten erhoht.

Forderungsfahige Vorhaben des GVFG sind
o Investitionen in Schienenstrecken zur Kapazitatserhohung der Verkehrsinfrastruktur.

bei Erfullung der Forderbedingungen, befristet bis 2030 auch:

o Aus- und Neubau von Bahnhofen und Haltestellen

o Aus- und Neubau von Umsteigeanlagen (P+R)

o die Grunderneuerung bestehender Verkehrswege (StrafRenbahn, U-Bahn) mit Uberwiegend
besonderem Bahnkorper oder auf Streckenabschnitten, die eine Bevorrechtigung der Bahnen
durch geeignete Bauformen beziehungsweise Fahrleitsysteme sicherstellen,

Erfolgt eine Forderung auf der Grundlage des Bundes, kann der Freistaat bis zu 15%
aufstocken, d.h. fir MaBnahmen >30 Mio. Euro sind Zuschiisse in Hohe von 90 % moglich.

Die avisierte Forderung von 90 % ist allerdings mit Unsicherheit behaftet, weshalb von der
Stadtkdmmerei auf ein grol3es Haushaltsrisiko hingewiesen wird.

Die konkrete Hohe der Aufstockung (Kofinanzierung) ist eine Einzelfallentscheidung des StMFH.
Bei einer Landesforderung liegt der Fordersatz bei 50% mit einer maximalen Aufstockung um 10%
durch den Freistaat.

Das Standardisierte Bewertungsverfahren als Voraussetzung der Forderung von Investitionen
wird derzeit erneut vom Bund Uberarbeitet. Es ist zu erwarten, dass bestimmte Kriterien im
Bewertungsverfahren (zum Beispiel Klima- und Umweltschutz, Verkehrsverlagerung oder Aspekte
der Daseinsvorsorge vorhabenspezifisch starker gewichtet werden kénnen und ggf. die
Fordervoraussetzung ,Nutzen/Kosten-Verhaltnis (NKV) > 1,0 bei besonderen MaRnahmen nicht
zwingend zu erfillen ist. Fir die Grunderneuerung bestehender Verkehrswege ist der Nachweis
der Forderfahigkeit entbehrlich.

Wesentliche Verbesserungen werden vom derzeit geplanten Verfahrensbaustein ,Kapazitat und

Verkehrswende" erhofft. Damit soll dem Bedarf Rechnung getragen werden, wenn die Kapazitaten
der vorhandenen Infrastruktur durch Wachstum der OPNV-Nachfrage nicht ausreichen.

6.2. Erganzende Finanzierungsmodelle

Bundesweit werden Optionen zur Refinanzierung bzw. erganzenden Finanzierung des OPNV
diskutiert. Auch der Deutsche Stadtetag setzt sich seit Jahren dafir ein, dass die Bundesregie-
rung Moglichkeiten fur die Refinanzierung, wie z.B. fur die Erhebung einer sogenannten Nahver-
kehrsabgabe, schafft, die Kommunen anwenden kénnten. Hintergrund der Uberlegungen ist,
dass ein gutes OPNV-Angebot allen zugutekommt, selbst denjenigen, die hauptsachlich oder
ausschlie3lich ein Kfz nutzen, weil jeder (")PNV-Fahrgast die Straf3en entlastet und Platz fir
notwendige Kfz-Fahrten und den Wirtschaftsverkehr lasst. Bislang fehlen aber rechtliche
Grundlagen hierfr.

> OPNV-Abgabe (Umlagefinanzierung)
Um allen Einwohnerinnen und Einwohnern einen verglnstigten oder kostenlosen OPNV zu
ermdglichen, konnte eine Zahlungspflicht oder Abgabe auferlegt werden. Die Umsetzbarkeit
als Steuer, Gebuhr oder Abgabe wird nach derzeitiger Rechtsauffassung aber jeweils kritisch



gesehen. Selbiges gilt fir eine Unternehmensabgabe. Jedoch bestinde beim Landesgesetz-
geber die Moglichkeit, eine gesetzliche Grundlage zu schaffen, die die Erhebung eines OPNV-
Beitrags legitimiert.

» City Maut

Die Erhebung einer City-Maut wirde die Stadt von unnétigem Kfz-Verkehren entlasten und zu
einer Verlagerung von Fahrten auf den OPNV fuhren. Dagegen steht, dass es sich nach
aktueller Rechtsauffassung um einen Grundrechtseingriff gegentber den Abgabeverpflich-
teten handelt, zumindest aber um einen Eingriff in die allgemeine Handlungsfahigkeit (Art. 2
Abs. 1 GG). Dies ware moglich, wenn Bundes- oder Landesgesetzgeber eine Norm erlie3en,
die die Kommunen zur Einfihrung einer City-Maut ermachtigt. So bliebe die nahere Ausge-
staltung dem kommunalen Satzungsrecht tberlassen.

» Neue Forderpakete zur Erreichung der Klimaschutzziele in Deutschland und Forderung der
Mobilitaitswende

Sowohl auf europdischer, als auch auf Bundesebene gab und gibt es in den letzten Jahren
verstarkte Bemuhungen, moglichst direkt wirksame Forderprogramme aufzustellen. So zuletzt
das Sofortprogramm des Bundes, Saubere Luft, das die Elektrifizierung, Digitalisierung und
Nachriistung von Fahrzeugen im OPNV ermdéglichte. Hieraus konnten u.a. die Fahrzeugflotte
der VAG modernisiert werden. Auch zur Férderung von Modellprojekten zur Starkung des
OPNV gibt es neue Fordermdglichkeiten. Mit verstarkter Forderfahigkeit von Projekten geht
jedoch auch ein wesentlich erhéhter Verwaltungs- und Abrechnungsaufwand einher.



