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1 AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG 

 

Bereits Anfang der 1990er Jahre wurden im Rahmen der Teilfortschreibung des Gesamtver-

kehrsplanes Großraum Nürnberg (GVGN) Untersuchungen für eine Stadt-Umland-Bahn erstellt. 

Diese Vorstudie1 war Grundlage für eine Standardisierte Bewertung, die 1994/1995 auf Basis 

konkreter Planungen für die Stadtbahninfrastruktur erstellt wurde und zu einem aus gesamtwirt-

schaftlicher Sicht positiven Ergebnis geführt hat. Die seinerzeitigen Planungen und Bewertungen 

erfolgten ohne Beteiligung der Zuwendungsgeber (Freistaat Bayern und Bund). Es erfolgte auch 

keine Antragstellung hinsichtlich einer Aufnahme in ein GVFG-Förderungsprogramm. 

 

In den Jahren 2004/2005 wurde im Auftrag des Zweckverbandes Verkehrsverbund Großraum 

Nürnberg (ZVGN) eine Stadtbahnverbindung von Thon über Tennenlohe bis Erlangen-Haupt-

post untersucht und bewertet.2 Für eine ausschließliche Stadtbahnverbindung zwischen Nürn-

berg-Thon und Erlangen-Hauptpost (heute Arcaden) konnte kein aus gesamtwirtschaftlicher 

Sicht positives Ergebnis erzielt werden. 

 

Zwischenzeitlich wurden die Diskussionen zu dem sogenannten T-Netz der ursprünglichen Un-

tersuchungen (1994/1995) wieder aufgerollt. Auf Grundlage einer aktualisierten Datenbasis soll 

das ursprüngliche T-Netz nach der Standardisierten Bewertung (Version 2006) erneut bewertet 

werden. 

 

Im Rahmen der Diskussionen zu dem ursprünglichen T-Netz wurde von einer Bürgerinitiative für 

die Stadtbahn östlich der DB-Hauptstrecke Bamberg - Erlangen - Fürth - Nürnberg ein Alterna-

tivvorschlag hinsichtlich Trassenführung und Bedienungskonzept eingebracht. Dieses Konzept 

soll nun im Rahmen einer Voruntersuchung hinsichtlich Machbarkeit überprüft und ebenfalls 

nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren bewertet werden. 

 

In Anbetracht der hohen Investitionen in die Stadtbahninfrastruktur und auch im Hinblick auf die 

sich daraus ableitenden Folgekosten soll alternativ ein verbessertes Busnetz entwickelt werden. 

Diese Planungsvariante (Arbeitstitel: „Regional-optimiertes Busnetz“) soll hinsichtlich der ver-

kehrlichen Wirkungen und auch hinsichtlich der Folgekosten mit dem „T-Netz“ der Stadt-

Umland-Bahn verglichen werden. 

 
  

                                                      
1  Intraplan Consult GmbH, Teilfortschreibung Gesamtverkehrsplan Großraum Nürnberg, Stadtbahnuntersuchung 

Erlangen (Vorstudie), im Auftrag der Regierung von Mittelfranken unter Beteiligung der Stadt Erlangen, des Land-
kreises Erlangen-Höchstadt und des Landkreises Forchheim, Schlussbericht April 1991. 

2  Intraplan Consult GmbH, Standardisierte Bewertungen für Straßenbahn-/Stadtumlandbahnplanungen zwischen 
Nürnberg und Erlangen, im Auftrag des Zweckverbandes Verkehrsverbund Großraum Nürnberg (ZVGN), Untersu-
chungsergebnisse, Mai 2005. 
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2 PROJEKTSTRUKTUR 

 

Die Projektstruktur des Gesamtvorhabens orientiert sich an den Vorgaben des Regelverfahrens 

der Standardisierten Bewertung: 

 Die Planungsgrundlagen umfassen 

- die räumliche und inhaltliche Strukturierung des Untersuchungsgebietes, 

- das Verkehrsangebot für den Istzustand mit Hilfe von MIV-/ÖPNV-Netzmodellen und 

- die Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV für den Istzustand. 

 Voruntersuchungen sowohl für das StUB-T-Netz als auch für die Variante der Bürgerinitiative 

(BI-Variante) sind erforderlich, weil nur so für die Stadt-Umland-Bahn ein aus verkehrlicher 

und gesamtwirtschaftlicher Sicht tragfähiges Konzept entwickelt werden kann. 

 Grundlage für diese Voruntersuchungen ist ein Prognosebezugsfall mit einem Prognoseho-

rizont 2025, dessen Mengengerüst die Auswirkungen der absehbaren Strukturentwicklung 

sowie unstrittiger MIV-/ÖPNV-Prognosemaßnahmen auf die Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV 

abbildet. 

 Bei den Voruntersuchungen wird, ausgehend von einer Maximalvariante des StUB-T-Netzes 

mit einer Ost-West-Verbindung von Eschenau bis Herzogenaurach/Atlantis, in einem iterati-

ven Planungsprozess das StUB-T-Netz bzw. die BI-Variante solange modifiziert bzw. redu-

ziert bis verkehrlich und gesamtwirtschaftlich tragfähige StUB-Konzepte vorliegen.  

 Nach Vorlage der Ergebnisse der Voruntersuchungen werden die ÖPNV-Konzepte sowohl 

für das T-Netz als auch für die BI-Variante als Grundlage für eine Standardisierte Bewertung 

so festgelegt, dass die Ergebnisse direkt vergleichbar sind. 

 Bei einem aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positivem Ergebnis mit einem Nutzen-Kosten-

Indikator größer 1,0 sind neben der gesamtwirtschaftlichen Bewertung auch Folgekosten-

rechnungen erforderlich, die als betriebswirtschaftliche Bewertung die Folgekosten für die 

Vorhabenbeteiligten aufzeigen.  

 Der Mitfall „Regional-optimiertes Busnetz“ („RoBus“) baut auf dem gleichen Ohnefall auf 

wie die Mitfälle „StUB-T-Netz“ und „BI-Variante“. Die Beurteilung des Mitfalls „RoBus“ kon-

zentriert sich auf die verkehrlichen Wirkungen und die Folgekosten. 
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3 GRUNDLAGEN 

 

Als Grundlage für die Planungen und Bewertungen im Großraum Erlangen ist eine Datenlage zu 

schaffen, die 

 die räumliche und inhaltliche Strukturierung des Untersuchungsgebietes, 

 das Verkehrsangebot MIV/ÖPNV für den Istzustand sowie 

 eine Verflechtungsmatrix für die Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV Istzustand 

beinhaltet. 

 

 

3.1 Abgrenzung und Strukturierung des Untersuchungsgebietes 

3.1.1 Verkehrszelleneinteilung 

Bei der Abgrenzung und Strukturierung des Untersuchungsgebietes ist zu unterscheiden nach 

 dem Untersuchungskernraum und 

 dem erweiterten Untersuchungsraum. 

 

Der Untersuchungskernraum umfasst die Stadt Erlangen mit den im Osten und Westen angren-

zenden kommunalen Gebietskörperschaften des Landkreises Erlangen-Höchstadt (und des 

Landkreises Forchheim) (dargestellt in Abbildung 3-1) sowie im Süden von Erlangen die nördli-

chen Stadtteile der Stadt Nürnberg (dargestellt in Abbildung 3-2). Bei der Verkehrszelleneintei-

lung für den Untersuchungskernraum wird auf die DIVAN-Datengrundlage zurückgegriffen. 

 

Der erweiterte Untersuchungsraum umfasst das Verbundgebiet Großraum Nürnberg. Mit zu-

nehmender Entfernung vom Untersuchungskernraum werden die DIVAN3-Verkehrszellen zu 

Grobzellen aggregiert.  

 

 

                                                      
3  Datenbasis für intermodale Verkehrsuntersuchungen und Auswertungen im Großraum Nürnberg 



 

 

S
tadt-U

m
la

nd-B
ahn E

rlan
gen

 (S
tU

B
) 

4 

 

Abbildung 3-1 Verkehrszelleneinteilung im Ost-West-Korridor Erlangen 
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Abbildung 3-2 Verkehrszelleneinteilung im Korridor Erlangen - Nürnberg 
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3.1.2 Verkehrszellenbezogene Strukturdaten  

Für das in Verkehrszellen unterteilte Untersuchungsgebiet werden je Verkehrszelle nachfragere-

levante Strukturdaten wie  

 Einwohner, 

 Beschäftigte am Arbeitsplatz, 

 Schulplätze weiterführender Schulen und 

 Anzahl der Studienplätze für die Universitätsstandorte in Erlangen 

für den Analysezeitpunkt (Jahr 2005) aufbereitet. 

 

Die verkehrszellenbezogenen Analysestrukturdaten sind in Tabellen im Anhang des vorliegen-

den Untersuchungsberichts den entsprechenden Werten für die Prognose gegenübergestellt.  

 

 

3.2 Verkehrsangebot Istzustand (2005) 

Als Grundlage für die Prognose sind bereits für den Istzustand die Angebotskenndaten für den 

MIV und den ÖPNV mit Hilfe von Netzmodellen aufzubereiten. 

 

3.2.1 Netzmodell MIV 

Das Netzmodell MIV Istzustand basiert auf dem NAVTEQ-Netzmodell, welches im Rahmen von 

DIVAN erstellt wurde. Das vorliegende Knoten- und Kantenmodell aus DIVAN berücksichtigt 

noch keine verkehrszellenbezogenen Parkraumverfügbarkeiten. Diese müssen nach den Vor-

gaben des Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung (Version 2006) in das MIV-

Netzmodell implementiert werden. 

 

Für die Städte Nürnberg und Fürth lagen bereits abgestimmte Vorgaben vor. Für das Stadtge-

biet von Erlangen sowie für die Stadt Herzogenaurach sind die Parkraumverfügbarkeiten in Ab-

bildung 4-2 dargestellt. Die Parkraumverfügbarkeiten sind im Istzustand und in der Prognose 

identisch. 

 

Das MIV-Netzmodell Istzustand unter Einbeziehung der verkehrszellenbezogenen Parkraumver-

fügbarkeiten ist  

 zum einen Grundlage für das MIV-Netzmodell Prognose, 

 zum anderen wird das MIV-Netzmodell Istzustand und die hieraus abzuleitende Wider-

standsmatrix MIV für die Plausibilitätsprüfungen der Verflechtungsmatrizen MIV/ÖPNV im 

Istzustand (siehe Kapitel 3.3) benötigt. 
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3.2.2 Netzmodell ÖPNV 

Das im Rahmen von DIVAN erstellte fahrplanfeine ÖPNV-Netzmodell muss durch einen soge-

nannten abstrahierten Fahrplan ersetzt werden. Bei einem abstrahierten Fahrplan werden je 

Linie 

 die Haltestellenfolge, 

 die Fahrzeiten zwischen den Haltestellen und 

 die Bedienungshäufigkeiten, differenziert nach  

- Hauptverkehrszeit (HVZ). 

- Nebenverkehrszeit (NVZ) und 

- Spätverkehrszeit (SVZ), 

aus den fahrplangenauen Daten abgeleitet. 

 

Das ÖPNV-Netzmodell Istzustand ist Grundlage für das ÖPNV-Netzmodell Ohnefall und analog 

zum MIV-Netzmodell u.a. auch Grundlage für die Plausibilitätsprüfung der Verflechtungsmatri-

zen MIV/ÖPNV. 

 

 

3.3 Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV Istzustand (2005) 

Das Regelverfahren der Standardisierten Bewertung gibt vor, dass die relevanten Verflech-

tungsmatrizen MIV/ÖPNV zur Abbildung der Verkehrsnachfrage als Grundlage für eine Standar-

disierte Bewertung einer eingehenden Plausibilitätskontrolle zu unterziehen sind. Diese Plausibi-

litätsprüfungen umfassen folgende Schritte: 

 Überprüfung der Mobilitäten im motorisierten Gesamtverkehr durch einen Vergleich des 

wohnungsbezogenen Quellverkehrs mit den Einwohnerzahlen unter Berücksichtigung von 

vorgegebenen Richtwerten, 

 Überprüfung der Modal-Split-Kenndaten (Aufteilungsverhältnis MIV/ÖPNV) auf der Ebene 

von Grobrelationen unter besonderer Berücksichtigung von vorgegebenen Richtwerten.  

 

Darüber hinaus ist nach der Version 2006 des Standardisierten Bewertungsverfahrens bei der 

ÖPNV-Nachfrage zu unterscheiden nach den Nachfragesegmenten 

 ÖPNV „Erwachsene“ und 

 ÖPNV „Schüler“. 
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Da diese Segmentierung nicht über den Fahrtzweck, sondern über die jeweils genutzte Fahrkar-

te vorzunehmen ist, musste auf die Datenlage der VGN-Fahrgastbefragungen zurückgegriffen 

werden, bei der bei jedem Befragungssatz Informationen zur genutzten Fahrkarte vorliegen. 

 

Die Plausibilisierung der Verflechtungsmatrizen MIV/ÖPNV aus unterschiedlichen Datenquellen 

(DIVAN und VGN-Fahrgastbefragungen) erfolgte iterativ. Modifikationen erfolgten primär bei den 

MIV-Daten, weil die ÖPNV-Daten im Gegensatz zu den MIV-Daten empirisch abgesichert sind. 

Die Verflechtungsdaten MIV/ÖPNV für den Istzustand 2005 sind in aggregierter Form in der 

Abbildung 3-3 skizziert.  
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Abbildung 3-3 MIV-/ÖPNV-Verflechtungen Istzustand (2005) in aggregierter Form 

Aurachtal 

Herzogen- 
aurach 

Markt 
Eckental 

Bucken- 
hof 

Utten- 
reuth 

Marloff- 
stein 

Neun- 
kirchen 

a. B. 

Dormitz 

Hetzles 

Spardorf 

Klein- 
sendel- 

bach 

Langen- 
sendel- 

bach 

Erlangen 

ÖVE:    210   (11,5%)
ÖVS:      80     (4,4%)
MIV: 1 540   (84,1%)

∑: 1 830    (100%)

ÖVE:   1 030     (5,4%)
ÖVS:      640     (3,4%)
MIV: 17 290   (91,2%)

∑: 18 960    (100%)

ÖVE:    150     (7,5%)
ÖVS:      70     (3,5%)
MIV: 1 770   (89,0%)

∑: 1 990    (100%)
ÖVE:    210     (6,3%)
ÖVS:    370   (11,2%)
MIV: 2 730   (82,5%)

∑: 3 310    (100%)

ÖVE:    630   (11,7%)
ÖVS:    280     (5,2%)
MIV: 4 460   (83,1%)

∑: 5 370    (100%)
ÖVE:    170   (13,0%)
ÖVS:    100     (7,6%)
MIV: 1 040   (79,4%)

∑: 1 310    (100%)
ÖVE:    690   (11,9%)
ÖVS:    270     (4,7%)
MIV: 4 820   (83,4%)

∑: 5 780    (100%)

ÖVE:    280     (9,4%)
ÖVS:    350   (11,8%)
MIV: 2 340   (78,8%)

∑: 2 970    (100%)

ÖVE:    390   (12,0%)
ÖVS:    260     (8,0%)
MIV: 2 590   (80,0%)

∑: 3 240    (100%)

ÖVE:   30     (6,3%)
ÖVS:     5     (0,1%)
MIV: 440   (92,6%)

∑: 475    (100%)

ÖVE:   40   (14,3%)
ÖVS:   10     (3,6%)
MIV: 230   (82,1%)

∑: 280    (100%)

ÖVE:      20     (1,5%)
ÖVS:      10     (0,8%)
MIV: 1 280   (97,7%)

∑: 1 310    (100%)

ÖVE:   70   (15,2%)
ÖVS:   70   (15,2%)
MIV: 320   (69,4%)

∑: 460    (100%)

ÖVE:   10     (1,2%)
ÖVS:   70     (8,5%)
MIV: 740   (90,3%)

∑: 820    (100%)

ÖVE:   15     (2,6%)
ÖVS:   30     (5,1%)
MIV: 540   (92,3%)

∑: 585    (100%)

ÖVE:   30     (6,1%)
ÖVS:   15     (3,0%)
MIV: 450   (90,9%)

∑: 495    (100%)

ÖVE:      40     (2,5%)
ÖVS:      70     (4,3%)
MIV: 1 520   (93,2%)

∑: 1 630    (100%)

in Persf./Tag

Legende:

Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV
Analyse 2005

im Untersuchungskorridor

ÖVE -
ÖVS -
MIV -

(11,7%) -

ÖVEinwohner
ÖVSchüler
MIV
ÖPNV-Anteil in Prozent
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4 VORUNTERSUCHUNGEN STUB-T-NETZ / BI-VARIANTE 

 

Das in den Jahren 1994/1995 von den Firmen Inovaplan und OBERMEYER Planen + Beraten 

(OPB) entwickelte StUB-T-Netz hat zu einem aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positiven Ergeb-

nis mit einem Nutzen-Kosten-Indikator von 1,48 geführt. Dieses T-Netz sollte auch Grundlage für 

die vorliegenden Planungen und Bewertungen sein. Eine kritische Auseinandersetzung mit den 

seinerzeitigen Planungen führte bezogen auf das Mengengerüst Prognosebezugsfall bzw. 

Ohnefall zu folgendem Ergebnis: 

 

Das Ohnefall-Busnetz in den Korridoren der geplanten StUB entspricht bei den aktuellen Intra-

plan-Planungen weitestgehend dem Fahrplanangebot des Jahres 2010 unter besonderer Be-

rücksichtigung von Anpassungsmaßnahmen an den S-Bahn-, U-Bahn- und Straßenbahnaus-

bau. 

 

Die Planungen und Bewertungen von Inovaplan unterstellen für den Ohnefall ein sogenanntes 

„optimiertes Busnetz“. In diesem optimierten Busnetz werden gemessen am Istzustand (1993) 

auf den Buslinien im Erlanger Raum nahezu ausschließlich die Bedienungshäufigkeiten erhöht4, 

die Haltestellenfolge bleibt bis auf eine Ausnahme (Linie 284 mit Anbindung an den S-Bahnhalt 

Bruck) unverändert. 

 

Die seinerzeit vom Gutachter (Inovaplan) vorgenommenen Erhöhungen des Betriebsleistungs-

angebotes im Busliniennetz sind in hohem Maße bewertungsrelevant für das StUB-Vorhaben 

und widersprechen aus folgenden Gründen eklatant der Anleitung zur Standardisierten Bewer-

tung: 

 Das dem Ohnefall zu unterstellende ÖPNV-Konzept darf Änderungen gegenüber dem Istzu-

stand nur dann beinhalten, wenn diese Planungen nicht nur planerisch, sondern auch hin-

sichtlich ihrer Finanzierung gesichert sind. 

 Der den Planungen unterstellte Ohnefall wird durch die Erhöhung der Bedienungshäufigkei-

ten „künstlich“ verteuert, ohne dass diese Konzepte hinsichtlich ihrer Finanzierbarkeit durch 

die Aufgabenträger ÖPNV hinterfragt wurden. 

 Im Rahmen einer Standardisierten Bewertung fließen die Betriebskosten im Saldo Mitfall - 

Ohnefall in die Berechnung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens ein. Bei einer Steigerung der 

Betriebskosten erfolgt dies mit negativem Vorzeichen. Je teurer ein Ohnefall wird, umso ge-

ringer ist der Saldo zwischen Mit- und Ohnefall. Die Auswirkungen auf die Berechnung des 

gesamtwirtschaftlichen Nutzens sind erheblich. 

                                                      
4  Eine detaillierte Gegenüberstellung ist Gegenstand einer Stellungnahme von Intraplan „Stadt-Umland-Bahn (StUB) 

Erlangen, Vergleichende Gegenüberstellung der Randbedingungen, Inhalte und Ergebnisse für die Untersuchungen 
von 1995 (Inovaplan/OPB) und die Untersuchungen aus den Jahren 2009/2010 (ITP/BPR)“ vom Oktober 2010. 
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4.1 Prognosebezugsfall (Ohnefall) 

Aufbauend auf einem Prognosebezugsfall (in der Terminologie der Standardisierten Bewertung 

ein Ohnefall) werden deshalb im Rahmen der Voruntersuchungen ausgehend von einer Maxi-

malvariante mit einer StUB-Ost-West-Verbindung von Eschenau bis Herzogenaurach/Atlantis 

unterschiedliche Varianten hinsichtlich ihrer verkehrlichen, z.T. aber auch gesamtwirtschaftlichen 

Auswirkungen hinterfragt. Diese Voruntersuchungen werden abgeschlossen mit einer Minimal-

variante, bei der die StUB nur mehr von Herzogenaurach über Erlangen nach Nürnberg/Wegfeld 

geführt und auf den Ostast in Richtung Uttenreuth komplett verzichtet wird. 

 

4.1.1 Absehbare Strukturentwicklung bis 2025 

Die absehbare Strukturentwicklung bis zum Prognosehorizont 2025 wird hinsichtlich ihrer Aus-

wirkungen auf die Verkehrsnachfrage ausschließlich in den Verkehrszellen des Untersuchungs-

kernraumes berücksichtigt.  

 

Verkehrlich relevant sind verkehrszellenbezogene Informationen zu  

 den Einwohnern, 

 den Beschäftigten (am Arbeitsplatz), 

 den Schulplätzen (an weiterführenden Schulen) und 

 die Anzahl der Studienplätze an den Universitätsstandorten in den Städten Erlangen und 

Nürnberg. 

 

Die absehbare Strukturentwicklung ist für ausgewählte Gemeinden im Einzugsbereich des Pla-

nungsvorhabens StUB in Abbildung 4-1 skizziert. Verkehrszellenbezogene Kenndaten (insbe-

sondere für das Stadtgebiet von Erlangen) sind im Anhang des vorliegenden Berichtes in einer 

Gegenüberstellung Prognose 2025 / Analyse 2005 zusammengestellt. 

 

Die verkehrszellenbezogenen Strukturdaten für die Prognose wurden mit der Regionalplanungs-

stelle der Regierung von Mittelfranken in Ansbach abgestimmt und sind damit kompatibel mit 

dem übergeordneten Rahmenplan. 
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Abbildung 4-1 Absehbare Strukturentwicklung in ausgewählten Gemeinden im Einzugsbereichs des StUB-Planungsvorhabens 
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4.1.2 MIV-/ÖPNV-Prognosemaßnahmen 

Ausgehend von der Verkehrsangebotssituation Analyse müssen für den Prognosehorizont un-

strittige Neu- und Ausbaumaßnahmen sowohl im MIV als auch im ÖPNV berücksichtigt werden. 

 

Bei den MIV-Maßnahmen handelt es sich um Straßenneu- bzw. -ausbaumaßnahmen. Im Ein-

zelnen wurden in Abstimmung mit dem projektbegleitenden Arbeitskreis folgende MIV-Maß-

nahmen als unstrittig eingestuft: 

 Höfener Spange 

 Ortsumgehung Poppenreuth 

 Sperrungen von Ortsverbindungen zwischen Eltersdorf und Großgründlach, Eltersdorf und 

Tennenlohe, Tennenlohe und Großgründlach sowie im Bereich Sack/Bislohe 

 Autobahnanschluss A73 („Möbel Höffner“) 

 Ausbau Frankenschnellweg 

 Bamberger Straße 

 Südwestumgehung Tennenlohe parallel zur A3 von der Weinstraße zur Straße am Wetter-

kreuz 

 Durchbruch Adenauerring von der Mönaustraße bis Büchenbacher Damm 

 Südumgehung Buckenhof - Uttenreuth - Weiher (siehe hierzu auch Kap. 5.1.2) 

 Nordanbindung Flughafen 

 

Die Anleitung zur Standardisierten Bewertung (seit der Version 2000) gibt vor, bei der Ermittlung 

der Nachfragewirkungen als signifikante Einflussgröße auch die Parkplatzverfügbarkeiten zu 

berücksichtigen. Die Parkplatzverfügbarkeit ist verkehrszellenbezogen vorzugeben. In Abstim-

mung mit den Planungsämtern der Städte Nürnberg, Erlangen sowie Herzogenaurach wurden 

die Wertansätze für insgesamt vier Klassen festgelegt: 

 Verkehrszellen mit der geringsten Parkplatzverfügbarkeit (0,4) liegen in den Kernstadtberei-

chen von Nürnberg und Erlangen. 

 Verkehrszellen mit einer Parkplatzverfügbarkeit zwischen 0,7 und 0,8 sind Verkehrszellen im 

erweiterten Zentrumsbereich. 

 Leichte Einschränkungen der Parkplatzverfügbarkeit werden mit einem Wertansatz von 0,9 

abgebildet.  

 Für alle verbleibenden Teilräume wird keine Einschränkung der Parkplatzverfügbarkeit ange-

nommen.  
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Die Parkplatzverfügbarkeiten sind in Abbildung 4-2 für das Stadtgebiet von Erlangen sowie für 

die Stadt Herzogenaurach ausgewiesen.  

 

Die ÖPNV-Verkehrsinfrastrukturneu- und -ausbaumaßnahmen sind im Folgenden betriebs-

zweigbezogen zusammengestellt: 

 Betriebszweig S-Bahn: 

- S-Bahn Hartmannshof - Lauf - Nürnberg Hbf - Fürth Hbf -  Bf - Forchheim Bf mit Durch-

bindung nach Bamberg  

- S-Bahn Nürnberg Hbf - Neumarkt Bf 

- S-Bahn Nürnberg Hbf - Ansbach - Dombühl 

 Betriebszweig U-Bahn: 

- U3 Nordwestring - Gebersdorf mit AGT 

- Umstellung U2 auf AGT 

 Betriebszweig Straßenbahn: 

- Zielnetz 2011 mit Anpassung des Straßenbahnnetzes an U3-Realisierung  

- Wegfeld - Gibitzenhof 

 Betriebszweig Bus: 

- Busanpassungsnetz an U3-Realisierung 

- Stadtbusnetz Herzogenaurach 
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Abbildung 4-2 Verkehrszellenbezogene Parkplatzwahrscheinlichkeiten in Erlangen und Herzogenaurach 
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4.1.3 Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV Prognose 2025 

Unter Berücksichtigung der in den Kapiteln 4.1.1 und 4.1.2 beschriebenen Prognoseprämissen 

wird aufbauend auf der Verflechtungsmatrix Istzustand für das Jahr 2005 die Verkehrsnachfrage 

MIV/ÖPNV für den Ohnefall (Prognose 2025) nach der Anleitung des Standardisierten Bewer-

tungsverfahrens errechnet. 

 

Die Verflechtungsmatrix als Grobmatrix auf Basis der betroffenen Gebietskörperschaften im 

Ohnefall ist in Abbildung 4-3 dargestellt. Gemessen an den entsprechenden Werten des Istzu-

standes (siehe Abbildung 3-3) sind die Steigerungen im Verkehrsaufkommen vergleichsweise 

geringfügig. Lediglich auf der Relation Herzogenaurach - Stadt Erlangen erhöht sich das Ver-

kehrsaufkommen MIV/ÖPNV um rund 3.250 Personenfahrten je Tag, der MIV-Anteil bleibt mit 

über 91 % nahezu unverändert. 

 

Durch Umlegung der Verflechtungsmatrix ÖPNV im Ohnefall können die Teilstreckenbelastun-

gen betriebszweigbezogen ermittelt werden. Die Darstellung des ÖPNV-Aufkommens Ohnefall 

beschränkt sich in Abbildung 4-4 auf den Betriebszweig Bus in den Korridoren der geplanten 

StUB. 
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Abbildung 4-3 Grobmatrix der Verkehrsbeziehungen MIV/ÖPNV auf Basis der betroffenen Gebietskörperschaften im Ohnefall 
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Abbildung 4-4 ÖPNV-Aufkommen Ohnefall im Betriebszweig Bus auf den Korridoren der geplanten StUB 
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4.2 StUB-T-Netz (Maximalvariante mit einer StUB-Ost-West-Verbindung von Eschenau 

bis Herzogenaurach/Atlantis) 

Die Maximalvariante des T-Netzes geht auf die Planungen von Inovaplan/OPB aus den Jahren 

1994/1995 zurück. Die Trassenführung ist in Abbildung 4-5 skizziert.  

 

4.2.1 ÖPNV-Konzept 

Ausgehend von der in Abbildung 4-5 dargestellten StUB-Infrastruktur für die Maximalvariante 

wurde ein ÖPNV-Konzept entwickelt, das Veränderungen des ÖPNV-Angebotes lediglich bei 

den Betriebszweigen Straßenbahn/StUB und bei den Busverkehren vorsieht. 

 

Die Linienführung (mit relevanten Haltestellen) ist für den Ost-West-Korridor in Abbildung 4-6, für 

den Korridor Nürnberg - Erlangen in Abbildung 4-7 dargestellt.  

 

Das StUB-Liniennetz (für die Maximalvariante) mit allen relevanten Bedienungsmerkmalen geht 

aus Abbildung 4-8 hervor: 

 Insgesamt sieht das StUB-Liniennetz drei StUB-Linien vor. 

 Die im Ohnefall in Nürnberg-Wegfeld endende Straßenbahnlinie 4 wird (als Teillinie 4.1 und 

4.2) nach Erlangen geführt. Die Teillinie 4.1 fährt nach Herzogenaurach/Atlantis, die Teillinie 

4.2 bis Neunkirchen am Brand. 

 Die StUB-Linie 3 fährt innerhalb von Erlangen in einem 10/20/40-Minuten-Taktraster 

(HVZ/NVZ/SVZ). Auf dem östlichen Außenast fährt in der HVZ und NVZ nur jeder zweite Zug 

über Neunkirchen a. B. nach Eschenau, in der SVZ ist keine Ausdünnung des Taktrasters auf 

diesem Abschnitt vorgesehen. Auf dem westlichen Außenast wird lediglich in der HVZ jeder 

zweite Zug nach Herzogenaurach/Atlantis verlängert, so dass sich auf dem Abschnitt Herzo-

genaurach/Atlantis – Büchenbach in Überlagerung mit der Linie 4.1 ein 10-Minuten-Taktwert 

in der HVZ ergibt. 

 

Die ÖPNV-Bedienungskonzepte für die relevanten (betroffenen) Linien sind in Tabelle 4-1 für 

den Mitfall Maximalvariante den entsprechenden Bedienungskonzepten für den Ohnefall gegen-

übergestellt. 
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Abbildung 4-5 StUB-Infrastruktur für die Maximalvariante 
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Abbildung 4-6 ÖPNV-Konzept in der Maximalvariante (Ost-West-Korridor) 
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Abbildung 4-7 ÖPNV-Konzept in der Maximalvariante (Nürnberg - Erlangen) 
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Abbildung 4-8 StUB-Linienkonzept in der Maximalvariante 
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Tabelle 4-1 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die relevanten (betroffenen) Linien in der Maximalvariante und im Ohnefall 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

Linie 201 Linie 201
201F Herzogenaurach NACH Erlangen (Schnellbus) SL 5 -- -- 201F entfällt -- --
202 VON Weisendorf NACH Erlangen Großraum 33 18 7 202 über Kosbacher 

Brücke
VON Weisendorf NACH Erlangen
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

Großraum 33 18 7

205 VON Höchstadt - Adelsdorf - NACH Erlangen SL 30 17 7 205 über Kosbacher 
Brücke

VON Höchstadt - Adelsdorf - NACH Erlangen
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

SL 30 17 7

V205 VON Adelsdorf - NACH Erlangen (Verstärker) GL 17 -- -- V205 über Kosbacher 
Brücke 

VON Adelsdorf - NACH Erlangen (Verstärker)
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

GL 17 -- --

Linie 209 aufgeteilt in 3 Unterlinien, Zusatzfahrten ab Fahrplan 
2011

0 Linie 209 aufgeteilt in 3 Unterlinien, Zusatzfahrten ab Fahrplan 
2011

0

209A VON Eschenau ÜBER Eckental Abzweig Brand UND 
Neunkirchen NACH Erlangen

32 21 20 209A enfällt VON Eschenau ÜBER Eckental Abzweig Brand nach 
Neunkirchen

-- -- -- --

209B VON Eschenau ÜBER Unterschöllenbach UND 
Neunkirchen NACH Erlangen

SL 4 -- -- 209B verkürzt VON Eschenau ÜBER Unterschöllenbach NACH 
Neunkirchen

SL 4 -- --

V209B VON Eschenau NACH Unterschöllenbach Großraum 5 -- -- V209B VON Eschenau NACH Unterschöllenbach Großraum 5 -- --
209C VON Neunkirchen NACH Erlangen GL 32 12 -- 209C entfällt -- -- -- -- --
274 Schütt - Herzo Base und zurück 14 274 entfällt -- -- -- -- --
281A Hugenottenplatz - Gerätewerk - Frauenaurach - 

Kriegenbrunn - Hüttendorf
SL 24 10 8 281A über Kosbacher 

Brücke + Ersatz für 
288

Hüttendorf  - Kriegenbrunn- Frauenaurach - Gerätewerk - 
Neumühle - Schulzentrum West - Bahnhof West - 
Zentralfriedhof - Werner-von Siemens-Str. - Neuer Markt - 
Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-Luther-Platz - 
Essenbacher Brücke - Waldkrankenhaus (Schleifenkurs 
wie heute 288)

SL 24 10 8

281B Hugenottenplatz - Schallershof - Frauenaurach - 
Kriegenbrunn - Hüttendorf

SL 16 11 8 281B über 
Kosbacher Brücke + 
Ersatz für 288

Hüttendorf  - Kriegenbrunn - Frauenaurach - Schallershof -
Neumühle - Schulzentrum West - Bahnhof West - 
Zentralfriedhof - Werner-von Siemens-Str. - Neuer Markt - 
Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-Luther-Platz - 
Essenbacher Brücke - Waldkrankenhaus (Schleifenkurs 
wie heute 288)

SL 16 11 8

284 Stieglitzhof - Markuskirche - Zollhaus - Stubenlohstr. - 
Hugenottenplatz - Bahnhofplatz - Bruck Bahnhof

SL 32 17 -- 284 über 
Lorlebergplatz

Sieglitzhof - Markuskirche - Berufschulzentrum - Zollhaus -
Lorlebergplatz - Hugenottenplatz  - Bahnhof - Arcaden - 
Zentralfriedhof - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Eichendorff-Schule - Bruck Bahnhof

SL 32 17 --

285A Max-Planck-Str. - Bruck - Arcaden - Langemarckplatz - 
Zollhaus - Markuskirche - Buckenhof

SL 67 37 -- 285 verkürzt Hugenottenplatz - Bahnhof - Arcaden - Zentralfriedhof- 
Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - Bruck Kirche - Max-
Planck-Str.

SL 77 56 34

285B Max-Planck-Str. - Bruck - Arcaden - Bahnhofplatz - Obere 
Karlstraße - Langemarckplatz - Zollhaus - Markuskirche - 
Buckenhof

SL 10 19 34 285B (A+B 
zusammengefasst)

-- --

Anzahl Fahrten Anzahl FahrtenOhnefall Mitfall StUB-T-Netz (Maximalvariante)
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Tabelle 4-1 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die relevanten (betroffenen) Linien in der Maximalvariante und im Ohnefall (Fortsetzung) 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

286 Büchenbach Zambellistraße - Diakonisches Zentrum - 
Schlachthof - Bahnhofplatz - Max-Planck-Str.

SL 49 28 -- 286 andere 
Linienführung 
Büchenbach und 
über Kosbacher 
Brücke

Mönaustr. - Diakonisches Zentrum - Steigerwaldallee - 
Odenwaldallee - Schulzentrum West - (Kosbacher 
Brücke) - Bahnhof West - Arcaden - Siemens-Verwaltung - 
Röthelheimbad - Stintzingstr. - Jean-Paul-Schule - 
Forschungszentrum - Max-Planck-Str.

SL 49 28 --

287 Kosbacher Stadl - Büchenbach - Neumühle - Schlachthof -
Bahnhofplatz - Arcaden - Siemens-Verwaltung - 
Röthelheimbad - Technische Fakultät- Sebaldussiedlung

SL 57 37 35 287 von Steudach 
zum Hafen, über 
Kosbacher Brücke

Steudach Westfriedhof - Am Hafen (neu) - Diakonisches 
Zentrum- Steigerwaldallee- Odenwaldallee - 
Schulzentrum West - (Kosbacher Brücke) - Bahnhof West -
Arcaden - Siemens-Verwaltung - Röthelheimbad - 
Technische Fakultät- Sebaldussiedlung

SL 57 37 35

288 Klinikum Am Europakanal - Schulzentrum West - 
Gebbertstr. - Bahnhofpl. - Maximilianspl./Kliniken - 
Waldkrankenhaus

SL 46 26 16 288 entfällt -- --

289A Büchenbach Nord - Gebbertstr. - Bahnhofplatz - Martin-
Luther-Platz - Waldkrankenhaus

SL 35 16 13 289A andere 
Linienführung, Ersatz 
für 288+287

Waldkrankenhaus - Palmstr. (Schleifenkurs wie heute) - 
Hindenburgstr. - Lorlebergplatz - Bahnhof - Arcaden - 
Neuer Markt - Stintzingstr. - Gebbertstr. - 
Forschungszentrum - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Bayernstr. - Am Hafen - Diakonisches Zentrum - 

SL 46 29 32

289B Büchenbach Nord - Pommernstraße - Gebbertstr. - 
Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - Waldkrankenhaus

SL 13 10 3 289B andere 
Linienführung, Ersatz 
für 288+287

Waldkrankenhaus - Palmstr. (Schleifenkurs wie heute) - 
Hindenburgstr. - Lorlebergplatz - Bahnhof - Arcaden - 
Neuer Markt - Stintzingstr. - Gebbertstr. - 
Forschungszentrum - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Pommernstr. - Bayernstr. - Am Hafen - Diakonisc

SL 13 10 3

289C Klinikum am Europakanal - Büchenbach Nord - 
Gebbertstr. - Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - 
Waldkrankenhaus

SL 11 13 19 289C (gleicher 
Linienweg wie 289A)

-- -- -- --

293A Steudach Westfriedhof - Büchenbach West - 
Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

SL 37 17 20 293A (Start in der 
Reuth, Führung über 
Klinikum Am 
Europakanal)

In der Reuth - Odenwaldallee - Klinikum am Europakanal -
Schulzentrum West - Schlachthof - Martin-Luther-Platz - 
Bahnhof - Lorlebergplatz - Zollhaus - Hartmannstr. - 
Siemens Med - Sebaldussiedlung - Gebbertstr. - Roncalli-
Stift- Henri-Dunant-Str.- Bruck B

SL 37 17 20

293B Steudach Westfriedhof - Büchenbach West  - In der Reuth 
- Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

SL 22 18 18 293B (Start in 
Büchenbach Nord, 
Führung über 
Klinikum Am 
Europakanal)

Büchenbach Nord - Odenwaldallee - Klinikum am 
Europakanal - Schulzentrum West - Schlachthof - Martin-
Luther-Platz - Bahnhof - Lorlebergplatz - Zollhaus - 
Hartmannstr. - Siemens Med - Sebaldussiedlung - 
Gebbertstr. - Roncalli-Stift - Henri-Dunant-Str. - Br

SL 22 18 18

295 Eltersdorf Bahnhof - Frauenweiherstr. - Wetterkreuz - 
Tennenlohe - Böhmlach - Gebbertstr. - Hugenottenplatz

SL 39 24 10 295 (verkürzt) Eltersdorf Bahnhof - Frauenweiherstr. - Wetterkreuz - 
Tennenlohe - Böhmlach

SL 39 24 10

296 Mönaustraße - In der Reuth - Am Hafen - Werner-von-
Siemens-Str. - Wirtschaftsschule und zurück

SL 10 -- -- 296 (über Donato-
Polli-Str.)

Mönaustr. - Donato-Polli-Str. - Odenwaldallee - 
Steigerwaldallee - Diakonisches Zentrum - Am Hafen - 
Bayernstr. - Paul-Gossen-Str. (S) - Gebbertstr.- Werner-
von-Siemens-Str. - Siemens-Verwaltung - Zollhaus - 
Berufsschulzentrum - Wirtschaftsschule

SL 15 -- --

Anzahl Fahrten Anzahl FahrtenMitfall StUB-T-Netz (Maximalvariante)Ohnefall
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Tabelle 4-1 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die relevanten (betroffenen) Linien in der Maximalvariante und im Ohnefall (Fortsetzung) 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

3a Herzogenaurach - Büchenbach - Erlangen - 
Buckenhof/Spardorf - Neunkirchen a. B - Eschenau

Variobahn 6 0 0

3bV Büchenbach - Erlangen - Buckenhof/Spardorf Variobahn 6 0 0
3b Büchenbach - Erlangen - Buckenhof/Spardorf Variobahn 8 8 8
3c Büchenbach - Erlangen - Buckenhof/Spardorf - 

Neunkirchen a. Brand - Eschenau
Variobahn 38 38 22

4 Gibitzenhof - Am Wegfeld Variobahn 51 42 29 4.1 Gibitzenhof - Herzogenaurach Variobahn 52 46 30

4 Gibitzenhof - Am Wegfeld Variobahn 51 42 29 4.2 Gibitzenhof - Buckenhof/Spardorf - Neunkirchen a. Brand Variobahn 44 38 22

4.2V Gibitzenhof - Buckenhof/Spardorf Variobahn 8 8 8
28 Am Wegfeld - Steinach - Großgründlach - Am Wegfeld SL 38 24 14 28 (Taktverdichtung) Boxdorf - Steinach - Großgründlach - Reutleser Str. SL 51 48 28

29 Am Wegfeld - Großgründlach - Steinach - Am Wegfeld SL 38 24 14 29 entfällt SL 0 0 0

O30A Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - Erlangen 
Hugenottenplatz

GL 43 23 14 O30A entfällt GL 0 0 0

O30B Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - Böhmlach -
Erlangen Hugenottenplatz

GL 6 7 13 O30B entfällt GL 0 0 0

O30E Eilbus, Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Erlangen 
Hugenottenplatz

GL 32 17 0 O30E entfällt GL 0 0 0

31 Am Wegfeld - Buch - Neunhof SL 38 29 27 31  verlängern Flughafen- Lohe - Am Wegfeld - Buch - Neunhof - Boxdorf SL 38 29 27

33 Am Wegfeld - Buch - Höfles - Fürth Rathaus SL 38 28 29 33  verlängern Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Buch - Höfles - Fürth 
Rathaus

SL 38 28 29

179 Rathaus - Schmalau - Großgründlach Nord SL 51 28 16 179 verlängern Rathaus - Schmalau - Großgründlach Nord - Reutleser 
Str. 

SL 51 28 16

Anzahl FahrtenAnzahl FahrtenOhnefall Mitfall StUB-T-Netz (Maximalvariante)
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4.2.2 Verkehrliche Auswirkungen 

Das im Mitfall StUB-T-Netz in der Maximalvariante gegenüber dem Ohnefall veränderte ÖPNV-

Angebot führt zu  

 Verlagerungen zwischen MIV und ÖPNV (Modal-Split-Wirkungen) und 

 induzierten Verkehren ÖPNV. 

 

Diese nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung errechneten Wirkungen sind in 

Abbildung 4-9 dargestellt: 

 Pro Tag werden 14.400 Personenfahrten vom MIV zum ÖPNV verlagert, 

 durch das Vorhaben 2.575 Personenfahrten ÖPNV induziert, so dass 

 durch Realisierung des StUB-Vorhabens sich das ÖPNV-Aufkommen in der Summe über alle 

betroffenen Relationen um 16.975 Personenfahrten/24h erhöht. 

 

 

Abbildung 4-9 Modal-Split und induzierter Verkehr 
in der Maximalvariante des StUB-T-

Netzes 
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Ergebnis der Berechnungen zu den verkehrlichen Auswirkungen sind Verflechtungsmatrizen 

MIV/ÖPNV für die Maximalvariante des T-Netzes. Durch Umlegung der ÖPNV-Mitfallmatrix auf 

das entsprechende ÖPNV-Mitfallnetz können die Teilstreckenbelastungen ÖPNV betriebs-

zweigbezogen ausgewiesen werden. 

 

Die für den Mitfall ausgewiesenen Teilstreckenbelastungen in Abbildung 4-10 und Abbildung 

4-11 beschränken sich auf den Betriebszweig StUB: 

 Die Fahrgastaufkommenswerte auf den letzten Teilstrecken sowohl auf dem Westast (siehe 

Abbildung 4-10) als auch auf dem Ostast (siehe Abbildung 4-11) bewegen sich in der Grö-

ßenordnung von 2.000 Fahrgästen/Tag und weniger (Summe aus Richtung und Gegenrich-

tung). Fahrgastaufkommenswerte in dieser Größenordnung rechtfertigen keinen Neubau der 

Schienenwege für eine StUB. 

 Innerhalb des Stadtgebietes von Erlangen steigt das Fahrgastaufkommen sowohl aus westli-

cher als auch aus östlicher Richtung kontinuierlich an und erreicht Spitzenwerte von über 

12.000 Fahrgästen/Tag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung). 

 Relativ geringe Schwankungen sind bei der Verbindung zwischen Erlangen und Nürnberg 

festzustellen. Die Werte hier liegen in einer Bandbreite von 6.000 bis 11.000 Fahrgästen/Tag. 

 

Die im Rahmen einer Standardisierten Bewertung durchzuführenden Dimensionierungsnach-

weise konzentrieren sich in der StUB-Maximalvariante lediglich auf drei Querschnitte. Tabelle 

4-2 verdeutlicht Inhalt und Ergebnisse der Dimensionierungsnachweise: 

 Ausgehend von dem ÖPNV-Aufkommen am Gesamttag wird unter Berücksichtigung eines 

Spitzenstundenanteils das Aufkommen in der Spitzenstunde berechnet. Der Spitzenstunden-

anteil schwankt zwischen 20 % und 25 %. 

 Durch Multiplikation der Anzahl Fahrten in der Spitzenstunde mit den Kapazitäten einer Vario-

bahn (75 Sitz- und 147 Stehplätze = 222 Gesamtplätze) errechnet sich das Gesamtplatzan-

gebot in der Spitzenstunde.  

 Die Auslastung als Verhältnis von Nachfrage und Angebot soll laut Vorgaben der Standardi-

sierten Bewertung einen Wert von 65 % nicht überschreiten. Wenn auf dem charakteristi-

schen Querschnitt „Schulzentrum West – Erlangen Bf“ der Spitzenstundenanteil in der Grö-

ßenordnung von 20 % liegt, wird an keinem der charakteristischen Querschnitte der Auslas-

tungsrichtwert überschritten. 
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Abbildung 4-10 Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien (Stiel und Westast) in der Maximalvariante 
 
 

 

Abbildung 4-11 Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien (Stiel und Ostast) in der Maximalvariante 
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Tabelle 4-2 Dimensionierungsnachweise 

 

 

4.2.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung 

Die Durchführung einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung mit positivem Ergebnis (Nutzen-

Kosten-Indikator >1,0) ist Voraussetzung für eine Bezuschussung von ÖPNV-Investitionsvor-

haben nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Das Verfahren erfolgt nach 

dem Mitfall-Ohnefall-Prinzip. Alle bewertungsrelevanten Kenndaten werden im Saldo Mitfall-

Ohnefall berechnet und in Geldwert umgesetzt (monetarisiert). Der Nutzen-Kosten-Indikator 

errechnet sich aus dem Verhältnis der Summe von unterschiedlichen Nutzen-Komponenten 

(= Gesamtnutzen) und den kapitalisierten Investitionen für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen 

(= Kosten).  

 

4.2.3.1 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen 

Die Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen umfassen die Aufwendungen für  

 die Abschreibung und Verzinsung (Kapitaldienst) und 

 die Unterhaltung dieser Anlagen. 

 

Von dem Büro BPR wurden die Investitionen für die StUB-Infrastruktur differenziert nach Anla-

genteilen abgeschätzt. Die ausgewiesenen Preise beziehen sich auf den Preisstand 2009/2010. 

Die derzeit noch aktuelle Version der Standardisierten Bewertung sieht bei allen Kosten- und 

Nutzenkomponenten einen Preisstand 2006 vor. Vor diesem Hintergrund müssen die Kosten 

unter Berücksichtigung der Preisindizes (veröffentlicht durch das Statistische Bundesamt) auf 

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen
je Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl Fahrten
in der Spitzen-

stunde mit 
Fahrzeugtyp  

VarioBahn

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze 
Erlangen)

3

4.2

3.450 25% 863 6

3
9

6 x 222 = 1.332

3 x 222 = 666
Summe = 1.998

43,2 %

Reutleser Str. –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze 
Erlangen)

4.1

4.2

3.250 25% 813 3

3
6

3 x 222 = 666

3 x 222 = 666
Summe = 1.332

61,0 %

Schulzentrum 
West –
Erlangen 
Busbahnhof

3

4.1

6.000 25%

20%

1.500

1.200

6

3
9

6 x 222 = 1.332

3 x 222 = 666
Summe = 1.998

75,1 %

60,1 %
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einen Preisstand 2006 umgerechnet werden. In Abbildung 4-12 sind die Eckwerte der Investitio-

nen für die unterschiedlichen Preisstände ausgewiesen: 

 Inklusive der Planungs- und Vorbereitungskosten (10 % der Infrastrukturinvestitionen) belau-

fen sich die Investitionen StUB-Maximalvariante auf 394,3 Mio. € mit Preisstand 2009/2010. 

 Unter Berücksichtigung der Preisindizes zwischen 2006 und 2009/2010 reduziert sich das 

Investitionsgesamtvolumen auf 371,8 Mio. €. 

 Unter Berücksichtigung der nach Anlagenteilen differenzierten Nutzungsdauern errechnet 

sich in der Summe über alle Anlagenteile (inkl. Planungs- und Vorbereitungskosten) ein Kapi-

taldienst von 16.379 T€/Jahr (Preisstand 2006). Die zusätzlichen Unterhaltungskosten für 

Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen werden entsprechend der Verfahrensanleitung nach 

den auf die anlagenspezifischen Investitionsaufwendungen bezogenen prozentualen Sätzen 

ermittelt. An zusätzlichen Aufwendungen für die Unterhaltung errechnen sich Kosten von 

6.213 T€/Jahr (siehe Tabelle 4-3).  

 

Mitfall StUB-T-Netz 
Maximalvariante 

Gesamtinvestitionen 
(inkl. Planungs- und Vorbereitungskosten) 

371.826 T€ 

Kapitaldienst 16.379 T€/Jahr 

Unterhaltungskosten 6.213 T€/Jahr 

Vorhaltungskosten 22.592 T€/Jahr 

Tabelle 4-3 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrich-
tungen in der StUB-Maximalvariante 
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Abbildung 4-12 Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen für die Maximalvariante 
des StUB-T-Netzes 

 

 

4.2.3.2 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten 

Der Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten setzt sich zusammen aus Mehraufwendungen und Einspa-

rungen, die (abgesehen von den kapitalisierten Investitionen in die StUB-Infrastruktur) vorha-

benbedingt anfallen. In Abbildung 4-13 sind diese Kostenkomponenten zusammengestellt: 

 Die höchsten zusätzlichen Kosten fallen durch die Unterhaltung für die StUB-Infrastruktur in 

Höhe von 6.213 T€/Jahr an. 
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 Mit Umsetzung des StUB-Betriebskonzeptes für die Maximalvariante müssen (ohne Betriebs-

reserve) 18 Stadtbahnfahrzeuge beschafft werden. Durch die Anpassung im Busnetz können 

insgesamt 32 Omnibusse eingespart werden. 

 Die fahrzeugspezifischen Verbrauchs- und Kostenkenndaten sind im Anhang des vorliegen-

den Untersuchungsberichtes zusammengestellt. 

 Erhebliche Einsparungen sind beim Fahrpersonal möglich (1.575 T€/Jahr). 

 Unter Berücksichtigung der Mehraufwendungen und Einsparungen errechnet sich im Saldo 

Mitfall (StUB-T-Netz, Maximalvariante) – Ohnefall ein Mehraufwand von 7.813 T€/Jahr. 

 

Der Saldo der Gesamtkosten ÖPNV ist wesentlicher Teilindikator zu Ermittlung des gesamtwirt-

schaftlichen Nutzens. Bei einer Kostensteigerung fließt dieser Teilindikator grundsätzlich mit 

negativem Vorzeichen in die Berechnung des Gesamtnutzens ein. 

 

 

Abbildung 4-13 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten in der Maximalvariante des StUB-T-Netzes 

 

 

4.2.3.3 Nutzen-Kosten-Indikator 

In Abbildung 4-14 sind die einzelnen Nutzen-Komponenten, aus denen sich der Gesamtnutzen 

in der Summe ableitet, ausgewiesen: 

 Unter Berücksichtigung der Vorzeichen der unterschiedlichen nutzenrelevanten Teilindikato-

ren errechnet sich ein Gesamtnutzen von 12.942 T€/Jahr. 

 Bei kapitalisierten Kosten für die StUB-Infrastruktur in Höhe von 16.379 T€/Jahr liegt der 

Nutzen-Kosten-Indikator E1 bei 0,79. 

T€/Jahr

Kapital-
dienst
Fahrzeuge

1.675

6.213

261

2.140

358 334

- 1.575

- 939
- 654

zeitabhängige
Unterhaltungs-
kosten
Fahrzeuge

Kosten
Fahr-
personal

Energie-
kosten
Busse

laufleistungs-
abhängige
Unterhaltungs-
kosten
Busse

stationshalt-
bezogene
Energiekosten
StUB

strecken-
bezogene
Energiekosten
StUB

laufleistungs-
abhängige
Unterhaltungs-
kosten
StUB

Unterhaltungs-
kosten
Fahrweg
StUB-
Infrastruktur

Saldo ÖPNV-Gesamtkosten

Mitfall 1: ∑ + 7.813
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Die Ergebnisse der gesamtwirtschaftlichen Bewertung machen deutlich, dass die Maximalvari-

ante des StUB-T-Netzes aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nicht zu rechtfertigen ist. Vor diesem 

Hintergrund können für diese Variante keine GVFG-Zuschüsse gewährt werden. Insbesondere 

die vergleichsweise geringen Nachfragewirkungen auf den letzten Abschnitten sowohl im Osten 

als auch im Westen der StUB-T-Netz-Variante sind Ursache für das aus gesamtwirtschaftlicher 

Sicht unzureichende Ergebnis. 

 

 

Abbildung 4-14 Nutzen-Kosten-Indikator für die Maximalvariante des StUB-T-Netzes 

 

 

4.3 BI-Variante (Maximalvariante mit einer StUB-Ost-West-Verbindung von Eschenau 

bis Herzogenaurach/Atlantis) 

Die Variante der Bürgerinitiative (BI-Variante) unterscheidet sich vom StUB-T-Netz ausschließ-

lich durch die Führung der StUB westlich der DB-Hauptstrecke Nürnberg - Fürth - Erlangen - 

Bamberg. Die BI-Variante verzichtet auf einen zusätzlichen Regnitz-Übergang und führt die 

StUB in Ost-West-Richtung zum einen über den Büchenbacher Damm, zum anderen auf der 

Strecke der ehemaligen Aurachtalbahn. Die Trassenführung hier ist in Abbildung 4-5 des vorlie-

genden Untersuchungsberichtes zusammen mit der Trassenführung des T-Netzes skizziert. 

 
  

T€/Jahr 12.942

Gesamtnutzen

3.009

Saldo
Unfallschäden

- 7.813

Saldo der
Gesamtkosten

ÖV

10.347

Saldo Pkw-
Betriebskosten

Saldo CO2

1.620

MIV
2.139

ÖV -519

Saldo sonst.
Schadstoffe

392

MIV 306
ÖV 86

Reisezeit-
nutzen

5.385

Nutzen: 12.942 T€/Jahr  
Kosten: 16.379 T€/Jahr
(= Kapitaldienst Infrastruktur)

Indikator E1: 0,79



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 35 

4.3.1 ÖPNV-Konzept 

Auch bei dem BI-Mitfall für die Maximalvariante berücksichtigt das ÖPNV-Angebot im Mitfall 

Veränderungen gegenüber dem Ohnefall lediglich bei dem Betriebszweig Straßenbahn/StUB 

und bei den Busverkehren. 

 

Die Linienführung (mit relevanten Haltestellen) ist für den Ost-West-Korridor in Abbildung 4-15 

und für den Korridor Nürnberg – Erlangen in Abbildung 4-16 dargestellt. Östlich der DB-Haupt-

strecke ist die StUB-Linienführung identisch mit der Linienführung des T-Netzes. 

 

Das StUB-Liniennetz im BI-Mitfall (für die Maximalvariante) mit allen relevanten Bedienungs-

merkmalen geht aus Abbildung 4-17 hervor: 

 Die im Ohnefall in Nürnberg-Wegfeld endende Straßenbahnlinie 4 wird als Teillinie 4.1 über 

Erlangen/Arcaden nach Büchenbach und als Teillinie 4.2 nach Neunkirchen a.B. geführt. 

 Die StUB-Linie 3 fährt von Herzogenaurach/Atlantis nach Bruck auf der Trasse der Aurach-

talbahn und von hier über Erlangen/Arcaden, Neunkirchen a.B. nach Eschenau. Auf dem Ab-

schnitt Buckenhof/Spardorf – Eschenau fährt die Linie 3 nur während der Hauptverkehrszeit 

im 20-Minuten-Takt. 

 Innerhalb des Stadtgebietes von Erlangen muss das StUB-Angebot während der Hauptver-

kehrszeit auf der Achse Büchenbach – Erlangen Zentrum – Buckenhof/Spardorf verdichtet 

werden. Diese Aufgabe übernimmt die Linie 4.3, die lediglich während der HVZ verkehrt.  

 

Die ÖPNV-Bedienungskonzepte für die relevanten (betroffenen) Linien sind in Tabelle 4-4 für 

den Mitfall der BI-Variante den entsprechenden Bedienungskonzepten für den Ohnefall gegen-

übergestellt. 
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Abbildung 4-15 ÖPNV-Konzept im BI-Mitfall in der Maximalvariante (Ost-West-Korridor) 
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Abbildung 4-16 ÖPNV-Konzept im BI-Mitfall in der Maximalvariante (Nürnberg - Erlangen) 
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Abbildung 4-17 StUB-Linienkonzept im BI-Mitfall (Maximalvariante)  
 

Herzogen-
aurach

Büchen-
bach

Arcaden

Neunkirchen
a. Brand

Nürnberg-
Wegfeld

Erlangen
Tennenlohe

Buckenhof/
Spardorf

Eschenau

20′ 20′ 40′

Takte

in der SVZ

in der NVZ

in der HVZ

Bruck

Linie
Nr.

Verlauf/
Abschnitt

Anzahl Fahrten pro Tag

WT5 Sa So

3 Herzogenaurach - Eschenau

3a Buckenhof/Spardorf - Eschenau 44 30 30

3b Herzogenaurach - Buckenhof/Spardorf 52 46 30

4.1 Büchenbach - Nürnberg 52 46 30

4.2 Neunkirchen a.B. - Nürnberg

4.2a Buckenhof/Spardorf - Nürnberg 52 46 30

4.2b Buckenhof/Spardorf - Neunkirchen a.B. 44 30 30

4.3 Büchenbach - Buckenhof/Spardorf 6 0 0
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Tabelle 4-4 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien im BI-Mitfall (Maximalvariante) und im Ohnefall 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)
HVZ

(2h, gemittelt 
R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)
Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)

HVZ
(2h, gemittelt 

R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)

Linie 201 aufgeteilt in 6 Unterlinien Linie 201 im Ohnefall aufgeteilt in 6 Unterlinien, von denen im 
Mitfall 3 (bzw. genau genommen 2) verbleiben

201A VON Herzogenaurach ÜBER Frauenaurach NACH 
Erlangen 

- 6 201A
entfällt

VON Herzogenaurach ÜBER Frauenaurach NACH 
Erlangen Ersatz durch StUB West und Verdichtung der 
Linie 281A/B/C

- -

201B VON Aurachtal/Neundorf ÜBER Herzogenaurach UND 
Frauenaurach NACH Erlangen 

2 7 201B
verkürzt

VON Aurachtal/Neundorf NACH Herzogenaurach (An der 
Schütt) 

2 7

201C VON Herzogenaurach NACH Erlangen UNTER 
Umgehung von Frauenaurach

5 21 201C
entfällt

VON Herzogenaurach NACH Erlangen UNTER 
Umgehung von Frauenaurach Ersatz durch StUB West 
und Verdichtung der Linie 281A/B/C

- -

201D VON Aurachtal/Neundorf ÜBER Herzogenaurach NACH 
Erlangen UNTER Umgehung von Frauenaurach

- 5 201D
verkürzt

VON Aurachtal/Neundorf NACH Herzogenaurach (An der 
Schütt)

- 5

201E VON Neustadt an der Aisch ÜBER Aurachtal/Neundorf 
UND Herzogenaurach NACH Erlangen (UNTER 
Umgehung von Frauenaurach)

1 3 201E
verkürzt

VON Neustadt an der Aisch ÜBER Aurachtal/Neundorf 
NACH Herzogenaurach (An der Schütt)

1 3

201F Herzogenaurach NACH Erlangen (Schnellbus) 2 5 201F entfällt - -
208 Erlangen - Effeltrich 7 37 208

verkürzt
Busbahnhof Buckenhof/Spardorf - Effeltrich (eventuell ist 
diese Verkürzung noch zu diskutieren, ob überhaupt 
und falls ja, ob zu allen Verkehrszeiten für den NKF 
förderlich)

7 37

Linie 209 aufgeteilt in 3 Unterlinien, Zusatzfahrten ab Fahrplan 
2011

Linie 209 im Ohnefall aufgeteilt in 3 Unterlinien, Zusatzfahrten ab 
Fahrplan 2011, Zustand im Mitfall BI-Netz abhängig vom 
östlichen Endpunkt der Stadt-Umland-Bahn

209A VON Eschenau ÜBER Eckental Abzweig Brand UND 
Neunkirchen NACH Erlangen

4 32 209A
entweder
''entfällt'' o.
''verkürzt''

VON Eschenau ÜBER Eckental Abzweig Brand UND 
Neunkirchen NACH Erlangen falls StUB-Ostende in 
Eschenau: 209A entfällt; falls StUB-Ostende in 
Neunkirchen: 209A dorthin verkürzt

4 32

209B VON Eschenau ÜBER Unterschöllenbach UND 
Neunkirchen NACH Erlangen

2 4 209B
verkürzt

VON Eschenau ÜBER Unterschöllenbach NACH 
Neunkirchen 

2 4

V209B VON Eschenau NACH Unterschöllenbach 0 5 V209B VON Eschenau NACH Unterschöllenbach 0 5
209C VON Neunkirchen NACH Erlangen 8 32 209C

entfällt
VON Neunkirchen NACH Erlangen Ersatz durch StUB 
Ost

- -

210 Erlangen - Uttenreuth - Weiher - Unterschöllenbach - 
Kalchreuth - Kleingeschaidt - Heroldsberg 

1 3 210
verkürzt

Busbahnhof Buckenhof/Spardorf - Uttenreuth - Weiher - 
Unterschöllenbach - Kalchreuth - Kleingeschaidt - 
Heroldsberg (eventuell ist diese Verkürzung noch zu 
diskutieren, ob überhaupt und falls ja, ob zu allen 
Verkehrszeiten für den NKF förderlich)

1 3

274 Schütt - Herzo Base und zurück 2 14 274
entfällt

Ersatz durch Linien 293A und 293B - -

Anzahl Fahrten 
pro Richtung

Anzahl Fahrten 
pro RichtungOhnefall Mitfall BI (Maximalvariante)
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Tabelle 4-4 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien im BI-Mitfall (Maximalvariante) und im Ohnefall  

(Fortsetzung) 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)
HVZ

(2h, gemittelt 
R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)
Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)

HVZ
(2h, gemittelt 

R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)

281A Hugenottenplatz - Gerätewerk - Frauenaurach - 
Kriegenbrunn - Hüttendorf

4 24 281A völlig
verändert

Hüttendorf - Frauenaurach - Gerätewerk - Schulzentrum 
West - Altstadtmarkt - Arcaden - Ecke Nägelsbach-
/Sedanstraße - Forschungszentrum - Max-Planck-Straße - 
Tennenlohe - Tennenlohe Süd - Eltersdorf Bahnhof

8 47

281B Hugenottenplatz - Schallershof - Frauenaurach - 
Kriegenbrunn - Hüttendorf

4 16 281B völlig 
verändert

St. Michael - Frauenaurach - Schallershof - 
Schulzentrum West - Altstadtmarkt - Arcaden - Ecke 
Nägelsbach-/Sedanstraße - Forschungszentrum - Max-
Planck-Straße

4 26

281C neu St. Michael - Frauenaurach - Gerätewerk - Schulzentrum 
West - Altstadtmarkt - Arcaden - Ecke Nägelsbach-
/Sedanstraße - Forschungszentrum - Max-Planck-Straße

- 9

283 Hugenottenplatz - Dechsendorfer Weiher 4 18 283 entfällt Ersatz durch Linien 283A und 283B - -

283A neu Dechsendorfer Weiher - Altstadtmarkt - Arcaden - Obere 
Karlstraße - Lorlebergplatz - Berufsschulzentrum - 
Sieglitzhof Eskilstunastraße

4 26

283B neu Dechsendorfer Weiher - Altstadtmarkt - Arcaden - Obere 
Karlstraße 

- 5

284 Bruck Bahnhof - Bahnhofplatz - Hugenottenplatz -Zollhaus 
- Markuskirche - Sieglitzhof

5 32 284
entfällt

Ersatz durch StUB Bruck und die Linie 283A sowie die 
Taktverdichtung der Linie 294

- -

285A Max-Planck-Str. - Bruck - Arcaden - Langemarckplatz - 
Zollhaus - Markuskirche - Buckenhof

12 67 285A
entfällt

Ersatz durch StUB Ost-West und die Linien 281A/B/C, 
283A, 291 und 293A/B

- -

285B Max-Planck-Str. - Bruck - Arcaden - Bahnhofplatz - Obere 
Karlstraße - Langemarckplatz - Zollhaus - Markuskirche - 
Buckenhof

- 10 285B
entfällt

Ersatz durch StUB Ost-West und die Linien 281A/B/C, 
283A, 291 und 293A/B

- -

286 Büchenbach Zambellistraße - Diakonisches Zentrum - 
Schlachthof - Bahnhofplatz - Max-Planck-Str.

9 49 286
entfällt

Ersatz durch StUB Büchenbach und die Linien 281A/B/C 
und 288 

- -

287 Kosbacher Stadl - Büchenbach - Neumühle - Schlachthof -
Bahnhofplatz - Technische Fakultät - Sebaldussiedlung

8 57 287 stark 
verändert

Häusling - Kosbacher Stadl - Büchenbach Markt - 
Forschungzentrum - Erlangen Süd - Berliner Platz - 
Siemens Verwaltung - Arcaden - Waldkrankenhaus 
(große Burgbergschleife)

8 61

288 Klinikum Am Europakanal - Schulzentrum West - 
Gebbertstr. - Bahnhofpl. - Maximilianspl./Kliniken - 
Waldkrankenhaus

8 46 288
verändert

In der Reuth - Klinikum Am Europakanal - Schulzentrum 
West - Forschungszentrum - Jean-Paul-Schule - Berliner 
Platz - Arcaden - Bahnhofpl. - Maximilianspl./Kliniken - 
Waldkrankenhaus (kleine Burgbergschleife)

8 51

Anzahl Fahrten 
pro Richtung

Anzahl Fahrten 
pro RichtungOhnefall Mitfall BI (Maximalvariante)
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Tabelle 4-4 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien im BI-Mitfall (Maximalvariante) und im Ohnefall  

(Fortsetzung) 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)
HVZ

(2h, gemittelt 
R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)
Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)

HVZ
(2h, gemittelt 

R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)

289A Büchenbach Nord - Gebbertstr. - Bahnhofplatz - Martin-
Luther-Platz - Waldkrankenhaus

6 35 289A
entfällt

Ersatz durch StUB Büchenbach, StUB Süd und die Linie 
287 

- -

289B Büchenbach Nord - Pommernstraße - Gebbertstr. - 
Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - Waldkrankenhaus

2 13 289B
entfällt

Ersatz durch StUB Büchenbach, StUB Süd und die Linien 
287 und 291

- -

289C Klinikum am Europakanal - Büchenbach Nord - 
Gebbertstr. - Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - 
Waldkrankenhaus

- 11 289C
entfällt

Ersatz durch StUB Büchenbach, StUB Süd und die Linien 
287 und 293B

- -

291 291 neu Pommernstraße - Äußere Brucker/Paul-Gossen-Straße - 
Schorlachstraße - Bruck Kirche - Max-Planck-Straße

4 30

293A Steudach Westfriedhof - Büchenbach West - 
Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

7 37 293A
verändert

Büchenbach West - Schulzentrum West - Martin-Luther-
Platz - Arcaden - Stubenlohstraße - Siemens Med - 
Fridericianum - Sebaldussiedlung - Erlangen Süd - 
Roncallistift - Bruck Bf - Bruck Kirche

8 51

293B Steudach Westfriedhof - Büchenbach West  - In der Reuth 
- Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

2 22 293B sehr 
stark 
verändert

Büchenbach West  - In der Reuth - Klinikum am 
Europakanal - Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Arcaden - Stubenlohstraße - Siemens Med - 
Fridericianum - Sebaldussiedlung - Erlangen Süd - 
Roncallistift - Bruck Bf - Bruck Kirche

- 10

294A Eltersdorf Bahnhof - Bruck - Hugenottenplatz - Siemens 
Med - Sieglitzhof

5 47 294A
entfällt

Ersatz durch Linie 294 - -

294B Eltersdorf Bahnhof - Bruck - Hugenottenplatz - 
Hartmannstraße - Sieglitzhof

5 12 294B
entfällt

Ersatz durch StUB Ost und die Linien 283A und 294 - -

294 neu Sieglitzhof Eskilstuanstraße - Röthelheimpark - Siemens 
Med - Zollhaus - Krankenhausstraße - Hugo - 
Bahnhofplatz - Arcaden - Äußere Brucker/Paul-Gossen-
Straße - Schorlachstraße - Bruck Kirche - Eltersdorf 
Volckamerstraße - Eltersdorf Bahnhof

8 61

295 Eltersdorf Bahnhof - Tennenlohe - Gebbertstr. - 
Hugenottenplatz

7 39 295
entfällt

Ersatz durch StUB Süd und die Linie 281A - -

296 Mönaustraße - In der Reuth - Am Hafen - Werner-von-
Siemens-Str. - Wirtschaftsschule und zurück

5 10 296
entfällt

Ersatz durch StUB Büchenbach und StUB Ost und die 
Linie 288 

- -

Anzahl Fahrten 
pro Richtung

Anzahl Fahrten 
pro RichtungOhnefall Mitfall BI (Maximalvariante)
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Tabelle 4-4 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien im BI-Mitfall (Maximalvariante) und im Ohnefall  
(Fortsetzung) 

 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)
HVZ

(2h, gemittelt 
R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)
Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)

HVZ
(2h, gemittelt 

R+GR)

Ganztag 
(gemittelt 

R+GR)

3 Herzogenaurach - Büchenbach - Erlangen - 
Buckenhof/Spardorf - Neunkirchen a. B - Eschenau

6 44

3V Herzogenaurach - Büchenbach - Erlangen - 
Buckenhof/Spardorf

0 8

4 Gibitzenhof - Am Wegfeld 6 51 4.1 Gibitzenhof - Büchenbach 6 52
4 Gibitzenhof - Am Wegfeld 6 51 4.2 Gibitzenhof - Buckenhof/Spardorf - Neunkirchen a. Brand 6 44

4.3 Büchenbach - Erlangen - Buckenhof/Spardorf 6 6
28 Am Wegfeld - Steinach - Großgründlach - Am Wegfeld 6 38 28 Am Wegfeld - Steinach - Großgründlach - Am Wegfeld 6 38
29 Am Wegfeld - Großgründlach - Steinach - Am Wegfeld 6 38 29 Am Wegfeld - Großgründlach - Steinach - Am Wegfeld 6 38
O30A Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - Erlangen 

Hugenottenplatz
6 43 30A

entfällt
- -

O30B Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - Böhmlach -
Erlangen Hugenottenplatz

- 6 30B
entfällt

- -

O30E Eilbus, Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Erlangen 
Hugenottenplatz

6 32 30E
entfällt

- -

31 Am Wegfeld - Buch - Neunhof 6 38 31 Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Buch - Neunhof 6 38
33 Am Wegfeld - Buch - Höfles - Fürth Rathaus 6 38 33 Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Buch - Höfles - Fürth 

Rathaus
6 38

Anzahl Fahrten 
pro Richtung

Anzahl Fahrten 
pro RichtungOhnefall Mitfall BI (Maximalvariante)
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4.3.2 Verkehrliche Auswirkungen 

Auch für den Mitfall BI in der Maximalvariante werden, gemessen an der Situation des Ohnefalls, 

die verkehrlichen Auswirkungen errechnet. In Abbildung 4-18 sind die Verlagerungswirkungen 

sowie der induzierte Verkehr ÖPNV dargestellt. Der Mehrverkehr ÖPNV beläuft sich in der BI-

Variante auf 14.215 Personenfahrten/24h. 

 

Durch Umlegung der ÖPNV-Mitfallmatrix auf das ÖPNV-Mitfallnetz können die Teilstreckenbe-

lastungen betriebszweigbezogen ausgewiesen werden. Die in Abbildung 4-19 und Abbildung 

4-20 ausgewiesenen Teilstreckenbelastungen konzentrieren sich auf den Betriebszweig Stadt-

bahn: 

 Die beiden Stadtbahnäste im Westen sind (auf vergleichsweise niedrigem Niveau) beide 

nahezu gleich stark frequentiert.  

 Der Ostast sowie die Verbindung von Erlangen nach Nürnberg unterscheiden sich nur margi-

nal von den Belastungen im entsprechenden StUB-T-Netz. 

 

 

Abbildung 4-18 Modal-Split und induzierter Verkehr 
im Mitfall BI (Maximalvariante) 
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Abbildung 4-19 Mitfall BI (Maximalvariante), Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien auf dem Westast 
 
 

 

Abbildung 4-20 Mitfall BI (Maximalvariante), Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien (Stiel und Ostast) 
 

Am
 E

hr
en

fri
ed

ho
f 

En
ds

ta
tio

n 
At

la
nt

is 

W
ür

zb
ur

ge
r S

tra
ße

 

Bu
rg

st
al

le
r W

eg
 

He
rz

og
en

au
ra

ch
 B

f 

Ha
up

te
nd

or
f 

Ni
ed

er
nd

or
f 

Kr
ie

ge
nb

ru
nn

 

Fr
au

en
au

ra
ch

 

Br
uc

k 
Sü

d 

S-
Ba

hn
ha

lte
pu

nk
t B

ru
ck

 

Fe
lix

-K
le

in
-S

tra
ße

 

La
ng

fe
ld

st
ra

ße
 

Bü
ch

en
ba

ch
 W

es
t 

M
ön

au
st

ra
ße

 

Do
na

to
-P

ol
li-

St
ra

ße
 

Bü
ch

en
ba

ch
er

 A
nl

ag
e 

Ba
m

be
rg

er
 S

tra
ße

 

St
ei

ge
rw

al
da

lle
e 

Fr
an

ke
nw

al
da

lle
e 

Ka
pe

lle
ns

te
g 

Sc
ha

lle
rs

ho
fe

r S
tra

ße
 

Br
uc

k 
W

es
t 

Pa
ul

-G
os

se
n-

St
ra

ße
 

Am
 A

ng
er

 

Ar
ca

de
n 

15,0 

7,0 

14,9 

6,1 
5,3 

5,7 
5,1 

5,1 
3,6 

1,3 
1,9 

6,2 

7,3 
6,9 

12,8 6,5 6,2 
5,9 

5,2 

4,0 

3,6 
2,5 

1,4 
0,7 

0,5 

Legende:
4,5 1 000 Persf./24h

(Summe aus Richtung
 und Gegenrichtung)

Neuer Markt 

Werner-v.-Siemensstraße 

Ohmplatz 

Stintzingstraße 

Gebbertstr./ Südkreuzung 

Erlangen Süd 

Tennenlohe Nord 

Tennenlohe Süd 

Reutleser Straße 

Moosäckerstraße 

Boxdorf 

Buch Nord 

Am Wegfeld 

La
ng

em
ar

ck
pl

at
z 

Zo
llh

au
s 

Be
ru

fs
sc

hu
lze

nt
ru

m
 

M
ar

ku
sk

irc
he

 

Bu
ck

en
ho

f 

Bu
ck

en
ho

f/ 
Sp

ar
do

rf 

Ut
te

nr
eu

th
 R

at
ha

us
 

Ut
te

nr
eu

th
 B

re
sla

ue
r 

 W
ei

he
r 

Do
rm

itz
 

Ne
un

kir
ch

en
  

Ne
un

kir
ch

en
  

Ne
un

kir
ch

en
  

Ar
ca

de
n 

St
ra

ße
  

Er
la

ng
er

 S
tra

ße
 

Bu
sb

ah
nh

of
 

Nü
rn

be
rg

er
 S

tra
ße

 

Kl
ei

ns
en

de
lb

ac
h 

St
ei

nb
ac

h 

Br
an

d 

Es
ch

en
au

 

10
,3

 
8,

7 
9,

1 
8,

1 
8,

2 
7,

4 
7,

7 
6,

7 
6,

0 
6,

2 
7,

4 
7,

5 
8,

1 

1,5 14,5 12,4 14,3 9,4 7,6 6,3 5,7 4,6 4,4 4,2 3,7 1,9 1,8 2,1 1,7 1,6 

Legende:
4,5 1 000 Persf./24h

(Summe aus Richtung
 und Gegenrichtung)



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 45 

Auch bei dem Mitfall BI werden für charakteristische Stadtbahnquerschnitte Dimensionierungs-

nachweise geführt. Diese sind in Tabelle 4-5 zusammengestellt: 

 Die charakteristischen Querschnitte auf dem Ostast und der Verbindung nach Erlangen sind 

in der morgendlichen Spitzenstunde auch bei einem Auslastungsgrad von 25 % so ausgelas-

tet, dass der kritische Wert von 65 % nicht überschritten wird, 

 das gleiche gilt für den nordwestlichen Ast der StUB nach Büchenbach.  

 Bei einer Führung der StUB über die Aurachtalbahn (südwestlicher Ast der BI-Variante) wird 

der kritische Wert von 65 % Auslastung bereits bei einem Spitzenstundenanteil von 15 % 

deutlich überschritten. Wenn der BI-Mitfall in der Maximalvariante einer gesamtwirtschaftli-

chen Bewertung unterzogen werden würde, müssten hier in der morgendlichen Hauptver-

kehrszeit Verstärkerzüge eingerichtet werden, mit allen daraus resultierenden Konsequenzen 

(zusätzlicher Fahrbedarf, ggf. Infrastrukturausbau). 

 

 

Tabelle 4-5 Mitfall BI (Maximalvariante) Dimensionierungsnachweise 

 

 

4.4 Vergleich der verkehrlichen Auswirkungen StUB-T-Netz / BI-Mitfall (jeweils in der 

Maximalvariante) 

Ein Vergleich der beiden Maximalkonzepte im StUB-T-Netz einerseits und der BI-Variante ande-

rerseits konzentriert sich zunächst auf einen Vergleich der verkehrlichen Wirkungen. 

 

In Abbildung 4-21 sind die Verlagerungswirkungen und der induzierte Verkehr ÖPNV verglei-

chend gegenübergestellt: 

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen
je Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl Fahrten
in der Spitzen-

stunde mit 
Fahrzeugtyp  

VarioBahn

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze 
Erlangen)

3
4.2
4.3

3.800 25% 950 3
3
3
9

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.998

47,6%

Reutleser Str. –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze 
Erlangen)

4.1

4.2

3.000 25% 750 3

3
6

3 x 222 = 666

3 x 222 = 666
Summe = 1.332

56,3%

Bruck West –
Schallershoferstr.

4.1
4.3

3.100 25% 775 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332

58,2%

Bruck Süd –
Frauenaurach

3 3.450 15% 517 3 3 x 222 = 666 77,7% 
>> 65 %
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 Die Verlagerungswirkungen sind beim StUB-T-Netz um knapp 18 % höher als bei der BI-

Variante,  

 beim induzierten Verkehr liegt der Unterschied sogar bei 30 %, so dass 

 sich für das StUB-T-Netz ein um knapp 20 % höherer Mehrverkehr ÖPNV errechnet als für 

die BI-Variante.  

 

Die Unterschiede resultieren ausschließlich aus einem unterschiedlichen StUB-Konzept im Wes-

ten der DB-Hauptstrecke Nürnberg - Erlangen - Bamberg. Im Bereich Büchenbach ist die Er-

schließungsfunktion der StUB bei der BI-Variante höher als beim StUB-T-Netz. Ein Reisezeit-

vergleich für eine charakteristische Relation macht jedoch deutlich, dass sich mit der zusätzli-

chen Regnitzquerung (Kosbacher Brücke) die Fahrzeit von Büchenbach West bis Erlan-

gen/Arcaden beim T-Netz auf 9,5 Minuten, in der BI-Variante hingegen auf 15,5 Minuten beläuft. 

Umgekehrt ist die Fahrzeit beispielsweise für die Relation Herzogenaurach/Atlantis – Erlan-

gen/Arcaden im T-Netz mit 24 Minuten um 1,5 Minuten länger als bei der BI-Variante mit einer 

Führung der StUB über die Aurachtalbahn.  

 

Unter Berücksichtigung der relationsbezogenen ÖPNV-Fahrtweiten können die in Abbildung 

4-21 ausgewiesenen Mehrverkehre ÖPNV in Personenfahrten je 24h auch in eine Mehrver-

kehrsleistung (gemessen in Personen-Kilometer je Tag) umgerechnet werden: 

 Bei der BI-Variante erhöht sich die ÖPNV-Verkehrsleistung gegenüber dem Ohnefall um 

119.210 Pkm/Tag, 

 in der entsprechenden T-Netz-Variante um 149.385 Pkm/Tag. 

 

Diese ausschließlich für die kommunalen ÖPNV-Betriebszweige (StUB/Strab und Bus) errech-

nete Mehrverkehrsleistung ÖPNV liegt somit bei der T-Netz-Variante um 25 % höher als bei der 

BI-Variante. 

 

Die Auswirkungen auf den MIV und auf den motorisierten Gesamtverkehr (Summe aus MIV und 

ÖPNV) können durch die Abnahme der MIV-Verkehrsleistung sowie durch die Veränderung der 

ÖPNV-Anteile gemessen werden: 

 Bei dem Mitfall StUB-T-Netz sinkt die Verkehrsleistung MIV um 150.800 Pkm/Tag, bei dem 

Mitfall BI lediglich um 120.100 Pkm/Tag. 

 Bezogen auf die betroffenen Relationen steigt der ÖPNV-Anteil beim T-Netz um 3,0 Prozent-

punkte, bei der BI-Variante um 2,5 Prozentpunkte.  

 

Die durch Umlegung der jeweiligen ÖPNV-Matrizen errechneten Teilstreckenbelastungen für die 

StUB sind für die Maximalvariante in Abbildung 4-22 vergleichend gegenübergestellt.  
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Abbildung 4-21 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage ÖPNV/MIV in den beiden Mitfällen 
der Maximalvariante  
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Abbildung 4-22 Teilstreckenbelastungen StUB in den beiden Mitfällen der Maximalvariante 
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4.5 StUB-T-Netz (Reduktionsstufe I mit einer StUB-Ost-West-Verbindung von Neun-

kirchen a. Brand nach Herzogenaurach Bf) 

In Folge des unzureichenden Bewertungsergebnisses aus gesamtwirtschaftlicher Sicht mit ei-

nem Nutzen-Kosten-Indikator von 0,79 (siehe Kapitel 4.2.3) muss die Maximalvariante des T-

Netzes iterativ reduziert werden. Maßzahl für die Reduktion sind die in der Maximalvariante des 

StUB-T-Netzes auf den Außenästen erzielten Fahrgastpotentiale. Abbildung 4-23 verdeutlicht 

die Reduktion des StUB-T-Netzes auf den Außenästen, 

 im Osten um den Abschnitt Eschenau – Neunkirchen a.B. und 

 im Westen um den Abschnitt Herzogenaurach/Atlantis – Herzogenaurach Bf. 

 

 

4.5.1 ÖPNV-Konzept 

Das ÖPNV-Konzept für die Reduktionsstufe I muss dem reduzierten StUB-Infrastrukturausbau 

angepasst werden. Abbildung 4-24 verdeutlicht das entsprechende StUB-Liniennetz: 

 Die im Ohnefall in Nürnberg-Wegfeld endende Straßenbahnlinie 4 wird wiederum aufgeteilt in 

zwei Teillinien, die zum einen über Eck von Nürnberg über Erlangen Bf den Westast nach 

Herzogenaurach Bf (Teillinie 4.1), zum anderen über Eck den Ostast (Teillinie 4.2) bis 

Neunkirchen a.B. bedienen.  

 Der Westast wird von der Teillinie 4.1 tagsüber in einem 20-Minuten-Taktraster und in der 

Spätverkehrszeit in einem 40-Minuten-Taktraster, der Ostast (Teillinie 4.2) bis Buckenhof/ 

Spardorf ebenfalls tagsüber in einem 20-Minuten-Taktraster, in der SVZ in einem 40-

Minuten-Taktraster bedient und auf dem Abschnitt Buckenhof/Spardorf – Neunkirchen a.B. in 

der NVZ auf einen 40-Minuten-Takt ausgedünnt. 

 Die Linie 3 bedient die Ost-West-Verbindung von Herzogenaurach über Büchenbach – Er-

langen Bf nach Neunkirchen a. Brand. Innerhalb des Stadtgebietes von Erlangen fährt diese 

Linie in einem 10-Minuten- (HVZ), 20-Minuten- (NVZ), 40-Minuten-Taktraster (SVZ). Auf dem 

Abschnitt Buckenhof/Spardorf – Neunkirchen a.B. fährt während der HVZ und NVZ nur jeder 

zweite Zug nach Neunkirchen a.B., zwischen Büchenbach und Herzogenaurach Bf konzent-

rieren sich die Verstärkerfahrten auf die HVZ. 
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Abbildung 4-23 Reduktionsstufe I des StUB-T-Netzes 
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Abbildung 4-24 StUB-Liniennetz Reduktionsstufe I 

Linie
Nr.

Verlauf/
Abschnitt

Anzahl Fahrten pro Tag

WT5 Sa So

3 Herzogenaurach Bf - Neunkirchen a.B.

3a Büchenbach - Buckenhof/Spardorf 58 46 30

3b Buckenhof/Spardorf - Neunkirchen a.B. 44 30 30

3c Büchenbach - Herzogenaurach 6 0 0

4.1 Herzogenaurach Bf - Nürnberg 52 46 30

4.2 Neunkirchen a.B. - Nürnberg

4.2a Buckenhof/Spardorf - Nürnberg 52 46 30

4.2b Buckenhof/Spardorf - Neunkirchen a.B. 44 30 30

Herzogen-
aurach Bf

Büchen-
bach

Erlangen
Bf

Neunkirchen
a. Brand

Nürnberg-
Wegfeld

Erlangen
Tennenlohe

Buckenhof/
Spardorf

20′ 20′ 40′

Takte

in der SVZ

in der NVZ

in der HVZ



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 52 

4.5.2 Verkehrliche Auswirkungen 

Bei den verkehrlichen Auswirkungen werden wiederum zunächst die Modal-Split-Wirkungen und 

der induzierte Verkehr ÖPNV errechnet. In Abbildung 4-25 sind diese Wirkungen für das Reduk-

tionskonzept Stufe I den entsprechenden Wirkungen in der Maximalvariante des StUB-T-Netzes 

gegenübergestellt: 

 Die Verlagerungswirkungen gehen in der Reduktionsstufe I gemessen an der Maximalvarian-

te im Saldo Mitfall - Ohnefall von 14.400 Personenfahrten/24h (in der Maximalvariante) auf 

12.730 Personenfahrten/24h (in der Reduktionsstufe I) zurück.  

 Auch der induzierte Verkehr ÖPNV ist rückläufig, so dass in der Summe aus verlagertem 

Verkehr und induziertem Verkehr ÖPNV der Mehrverkehr ÖPNV in der Reduktionsstufe I mit 

15.090 Personenfahrten/24h um mehr als 10 % unter dem entsprechenden Wert der Maxi-

malvariante des StUB-T-Netzes liegt.  

 

Die Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien sind in Abbildung 4-26 im Vergleich Reduktions-

stufe I - Maximalvariante ausgewiesen: 

 Die Auswirkungen auf die Verbindung Erlangen – Nürnberg sind marginal.  

 Auch der Vergleich der Teilstreckenbelastungen im Stadtgebiet von Erlangen auf der Ost-

West-Achse macht deutlich, dass ein Verzicht auf die Außenäste im Osten und Westen in der 

Reduktionsstufe I (gemessen an der Maximalvariante) innerstädtisch die StUB-Fahrgastauf-

kommenswerte nicht gravierend beeinflusst. 

 

Auch die in Tabelle 4-6 geführten Dimensionierungsnachweise für charakteristische Querschnit-

te der StUB in der Reduktionsstufe I machen deutlich, dass an keinem der Querschnitte der 

kritische Auslastungswert von 65 % überschritten wird. Die Auslastungswerte sind auch Maßzahl 

dafür, dass für das StUB-Konzept in der Reduktionsstufe I des T-Netzes das Verhältnis von 

Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage ausgeglichen ist. 
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Abbildung 4-25 Modal-Split und induzierter Verkehr ÖPNV im Vergleich StUB-T-Netz Maxi-
malvariante – StUB-T-Netz Reduktionsstufe I 
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Abbildung 4-26 Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien im Vergleich StUB-T-Netz Maximalvariante – StUB-T-Netz Reduktionsstufe I 
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Tabelle 4-6 Dimensionierungsnachweise für charakteristische Querschnitte im StUB-T-
Netz Reduktionsstufe I 

 
 

4.5.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung 

Für die Reduktionsstufe I des StUB-T-Netzes mit einer StUB-Ost-West-Verbindung von Neunkir-

chen a.B. nach Herzogenaurach Bahnhof wird analog zur Maximalvariante eine gesamtwirt-

schaftliche Bewertung nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren durchgeführt.  

 

4.5.3.1 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen 

Die Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen leiten sich aus den Investitionen 

für die StUB-Infrastruktur ab. In Abbildung 4-27 sind die Eckwerte der Investitionen für den be-

wertungsrelevanten Preisstand 2006 den Investitionen für die Maximalvariante gegenüberge-

stellt: 

 Inklusive der Planungs- und Vorbereitungskosten reduzieren sich die Investitionen gegen-

über der StUB-Maximalvariante um ca. 51,3 Mio. €. 

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen/
Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl
Fahrten

in der
Spitzen-

stunde

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

3
4.2

5.750 20% 1.150 6
3
9

6 x 222 = 1.332
3 x 222 = 666
Summe = 1.998 57,6%

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

202
205
205
286
287

3.600 20% 720 3
4
2
5
4

17

3 x   89 = 267
4 x 106 = 424
2 x   68 = 136
5 x   68 = 340
4 x   68 = 272
Summe = 1.439 50,0%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

3
4.2

3.130 25% 783 6
3
9

6 x 222 = 1.332
3 x 222 = 666
Summe = 1.998 39,2%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

208
210
253

880 25% 220 4
1
1
6

4 x   68 = 272
1 x   68 = 68
1 x   68 = 68
Summe = 408 53,9%

Reutleser Str. –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze Erlangen)

4.1
4.2

3.210 25% 803 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 60,3%

Büchenbach West –
Häusling

3
4.1

2.770 20% 554 3
3
9

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 41,6%
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 Als Kapitaldienst leitet sich aus den Erstinvestitionen für die Reduktionsstufe I ein Betrag von 

14.124 T€/Jahr ab.  

 An zusätzlichen Aufwendungen für die Unterhaltung errechnen sich Kosten in Höhe von 

5.351 T€/Jahr (siehe Tabelle 4-7).  

 

 

Abbildung 4-27 Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen im Vergleich StUB-T-Netz 
Reduktionsstufe I - Maximalvariante 

 



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 57 

Maximalvariante Reduktionsstufe I 

Gesamtinvestitionen 
(inkl. Planungs- und Vorbereitungskosten) 

371.826 T€ 320.519 T€ 

Kapitaldienst 16.379 T€/Jahr 14.124 T€/Jahr 

Unterhaltungskosten 6.213 T€/Jahr 5.351 T€/Jahr 

Vorhaltungskosten 22.592 T€/Jahr 19.475 T€/Jahr 

Tabelle 4-7 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen in der StUB-
Maximalvariante und der Reduktionsstufe I 

 

 

4.5.3.2 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten 

Der Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten setzt sich zusammen aus Mehraufwendungen und Einspa-

rungen, die (ohne Berücksichtigung der kapitalisierten Investitionen in die StUB-Infrastruktur) 

vorhabenbedingt anfallen. In Abbildung 4-28 sind diese Kostenkomponenten den entsprechen-

den Werten für die Maximalvariante gegenübergestellt: 

 Die Unterhaltungskosten für die StUB-Infrastruktur sinken mit den fehlenden Außenastab-

schnitten Neunkirchen a.B. – Eschenau und Herzogenaurach Bf – Herzogenaurach/Atlantis 

um 862 T€/Jahr. 

 Mit Umsetzung des StUB-Betriebskonzeptes in der Reduktionsstufe I müssen (ohne Be-

triebsreserve) 16 Stadtbahnfahrzeuge beschafft werden. Dies sind zwei Stadtbahnfahrzeuge 

weniger als bei der Maximalvariante. Durch die Anpassung im Busnetz können insgesamt 30 

Omnibusse eingespart werden. 

 Die Einsparungen bei den Kosten für das Fahrpersonal reduzieren sich auf 1.445 T€/Jahr.  

 Unter Berücksichtigung der Mehraufwendungen und Einsparungen errechnet sich im Saldo 

Mitfall Reduktionsstufe I – Ohnefall ein Mehraufwand von 6.601 T€/Jahr. Dieser Mehrauf-

wand liegt um rund 1,2 Mio. unter dem Mehraufwand beim StUB-T-Netz in der Maximalvari-

ante.  
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Abbildung 4-28 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten in der Reduktionsstufe I und in der Maximal-
variante des StUB-T-Netzes 

 

 

4.5.3.3 Nutzen-Kosten-Indikator 

In Abbildung 4-29 sind die einzelnen Nutzenkomponenten, aus denen sich der Gesamtnutzen in 

der Summe ableitet, für die Reduktionsstufe I den entsprechenden Werten für die Maximalvari-

ante gegenübergestellt: 

 Unter Berücksichtigung der Vorzeichen der unterschiedlichen nutzenrelevanten Teilindikato-

ren errechnet sich für die Reduktionsstufe I ein Gesamtnutzen von 12.630 T€/Jahr. Dieser 

Gesamtnutzen liegt nur um 300 T€/Jahr unter dem entsprechenden Wert für die Maximalva-

riante.  

 Bei kapitalisierten Kosten für die StUB-Infrastruktur in Höhe von 14.124 T€/Jahr liegt der 

Nutzen-Kosten-Indikator E1 für die Reduktionsstufe I des T-Netzes bei 0,89 und damit um 

0,1 höher als bei der Maximalvariante. 

 

Die Ergebnisse der gesamtwirtschaftlichen Bewertung machen deutlich, dass trotz geringfügigen 

Anstiegs des Nutzen-Kosten-Indikators auch das StUB-Konzept in der Reduktionsstufe I aus 

gesamtwirtschaftlicher Sicht nicht zu rechtfertigen ist. Dennoch liegt der Nutzen-Kosten-Indikator 

in einer Größenordnung, bei der unter Berücksichtigung sich signifikant verändernder Progno-

seprämissen ggf. auch einer maßgeblichen Reduktion der StUB-Infrastrukturkosten ein Nutzen-

Kosten-Indikator in der Größenordnung von 1,0 erzielbar wäre. Dieser Umstand sollte von den 

Entscheidungsträgern zum Anlass genommen werden, bei einer grundsätzlichen Befürwortung 
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des StUB-Vorhabens die StUB-Trasse nach Neunkirchen a.B. bei übergeordneten Planungen 

frei zu halten. 

 

 

Abbildung 4-29 Nutzen-Kosten-Indikator für die Reduktionsstufe I des StUB-T-Netzes in Ge-
genüberstellung zu den Werten der Maximalvariante 

 

 

4.6 StUB-T-Netz (Reduktionsstufe II mit einer StUB-Ost-West-Verbindung von Bu-

ckenhof/Spardorf nach Herzogenaurach Bf) 

Da auch das für die Reduktionsstufe I des T-Netzes erzielte gesamtwirtschaftliche Ergebnis mit 

einem Nutzen-Kosten-Indikator <1,0 nicht die Voraussetzung für eine etwaige GVFG-Förderung 

erfüllt, muss in einem weiteren Reduktionsschritt der Infrastrukturausbau der StUB reduziert 

werden. Eine Reduktion bietet sich nur auf dem Ostast des T-Netzes an, weil sich hier aufgrund 

der Siedlungsstruktur unterschiedliche Möglichkeiten für einen StUB-Endhalt ergeben, im Wes-

ten eine Reduktion hingegen die Stadt Herzogenaurach vom StUB-Netz abhängen würde.  

 

In der Reduktionsstufe II des StUB-T-Netzes wird auf dem Ostast gemessen an der Reduktions-

stufe I auch auf den Abschnitt Neunkirchen a.B. – Buckenhof/Spardorf verzichtet, die StUB en-

det hier in Buckenhof/Spardorf. 
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4.6.1 ÖPNV-Konzept 

Das ÖPNV-Konzept für die Reduktionsstufe II wird wiederum dem reduzierten StUB-Infra-

strukturausbau angepasst. Abbildung 4-30 verdeutlicht das entsprechende StUB-Liniennetz: 

 Die im Ohnefall in Nürnberg-Wegfeld endende Straßenbahnlinie 4 wird wieder aufgeteilt in 

zwei Teillinien, die zum einen über Eck von Nürnberg über Erlangen Bf den Westast nach 

Herzogenaurach Bf (Teillinie 4.1), zum anderen über Eck den Ostast (Teillinie 4.2) bis Bu-

ckenhof/Spardorf bedienen. 

 Beide Teillinien fahren tagsüber im 20-Minuten-Takt, in der Spätverkehrszeit im 40-Minuten-

Takt.  

 Die Linie 3 bedient die Ost-West-Verbindung von Büchenbach über Erlangen Bf nach Bu-

ckenhof/Spardorf. Auch diese Linie fährt tagsüber im 10-Minuten-Takt und abends im 40-

Minuten-Takt. 

 Durch Überlagerung der unterschiedlichen Stadtbahnlinien ergibt sich bis auf den Abschnitt 

Herzogenaurach Bf – Büchenbach auf allen verbleibenden Abschnitten tagsüber ein 10-

Minuten-Takt, in der Spätverkehrszeit ein 20-Minuten-Takt.  

 

 

Abbildung 4-30 StUB-Liniennetz Reduktionsstufe II 
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4.6.2 Verkehrliche Auswirkungen 

In Abbildung 4-31 sind die Modal-Split-Wirkungen und der induzierte Verkehr ÖPNV für das 

Reduktionskonzept Stufe II den entsprechenden Wirkungen im StUB-T-Netz Reduktionsstufe I 

gegenübergestellt: 

 Die Verlagerungswirkungen gehen in der Reduktionsstufe II gemessen an der Reduktionsstu-

fe I im Saldo Mitfall - Ohnefall von 12.730 Personenfahrten/24h (in der Reduktionsstufe I) auf 

10.070 Personenfahrten/24h (in der Reduktionsstufe II) zurück. 

 Auch der induzierte Verkehr ÖPNV ist rückläufig, so dass in der Summe aus verlagertem 

Verkehr und induziertem Verkehr ÖPNV der Mehrverkehr ÖPNV in der Reduktionsstufe II mit 

11.995 Personenfahrten/24h mehr als 20 % unter dem entsprechenden Wert der Redukti-

onsstufe I des StUB-T-Netzes liegt.  

 

Die Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien sind in Abbildung 4-32 im Vergleich Reduktions-

stufe II – Maximalvariante ausgewiesen: 

 Die Auswirkungen des auf dem Ostast stark reduzierten StUB-Angebotes auf die Verbindung 

Erlangen – Nürnberg sind vergleichsweise gering. 

 Innerhalb des Stadtgebietes von Erlangen wird hingegen deutlich, dass sich ausgehend von 

der Maximalvariante mit Reduktion des StUB-Netzes in der Reduktionsstufe II das Fahrgast-

aufkommen um mehr als 20 % reduziert. 

 

In Tabelle 4-8 sind für charakteristische Stadtbahnquerschnitte Dimensionierungsnachweise 

geführt. Diese machen deutlich, dass auf dem Ast zwischen Büchenbach und Herzogenaurach 

mit nur einer Stadtbahnlinie der kritische Auslastungswert von 65 % überschritten wird. Der hier 

und auch auf der Kosbacher Brücke unterstellte Spitzenstundenanteil von 20 % dürfte infolge 

der auch nennenswerten gegenläufigen Flutrichtung in der morgendlichen Spitzenstunde (zu 

den Arbeitsplätzen in Herzogenaurach) ggf. auch zu einem Spitzenstundenanteil führen, bei 

dem die Überschreitung des Auslastungswertes von 65 % nur noch geringfügig ist. 
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Abbildung 4-31 Modal-Split und induzierter Verkehr ÖPNV im Vergleich StUB-T-Netz Reduk-
tionsstufe I – StUB-T-Netz Reduktionsstufe II 
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Abbildung 4-32 Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien im Vergleich StUB-T-Netz Maximalvariante – StUB-T-Netz Reduktionsstufe II 
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Tabelle 4-8 Dimensionierungsnachweise für charakteristische Querschnitte im StUB-T-
Netz Reduktionsstufe II 

 

 
  

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen/
Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl 
Fahrten

in der 
Spitzen-

stunde

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

3
4.2

4.750 20% 950 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 71,3%

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

202
205
205
286
287

4.170 20% 834 3
4
2
5
4

17

3 x   89 = 267
4 x 106 = 424
2 x   68 = 136
5 x   68 = 340
4 x   68 = 272
Summe = 1.439 58,0%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

3
4.2

2.280 25% 570 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 42,8%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

208
210
253

760 25% 190 4
1
1
6

4 x   68 = 272
1 x   68 = 68
1 x   68 = 68
Summe = 408 46,6%

Reutleser Str. –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze Erlangen)

4.1
4.2

3.150 25% 788 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 59,2%

Büchenbach West –
Häusling

4.1 2.450 20% (?) 490 3 3 x 222 = 666 73,5%
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4.6.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung 

In der Reduktionsstufe II des StUB-T-Netzes ändern sich gemessen an der Reduktionsstufe I 

alle kosten- und nutzenrelevanten Kenndaten, so dass auch für diese Reduktionsstufe eine 

komplett neue gesamtwirtschaftliche Bewertung durchzuführen war.  

 

4.6.3.1 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen 

Die Investitionen als Grundlage für die Berechnung der Vorhaltungskosten für Fahrweg und 

ortsfeste Einrichtungen belaufen sich bei der Reduktionsstufe II (Preisstand 2006) inklusive der 

Planungs- und Vorbereitungskosten (10 % der Infrastrukturinvestitionen) auf 256.712 T€. In 

Abbildung 4-33 sind die Eckwerte der Investitionen differenziert nach Anlagenteilen für das 

StUB-T-Netz vergleichend für die Maximalvariante, die Reduktionsstufe I und die Reduktionsstu-

fe II gegenübergestellt. 

 

Die Zusammensetzung der Vorhaltungskosten für die Reduktionsstufe I und die Reduktionsstu-

fe II gehen aus Tabelle 4-9 hervor: 

 Der Kapitaldienst beläuft sich in der Reduktionsstufe II auf 11.105 T€/Jahr und liegt damit 

rund 2 Mio. € unter dem entsprechenden Wert für die Reduktionsstufe I. 

 Auch die Unterhaltungskosten reduzieren sich in der Reduktionsstufe II gegenüber der Re-

duktionsstufe I um rund 1,15 Mio. €/Jahr. 
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Abbildung 4-33 Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen (Preisstand 2006) für das 
StUB-T-Netz in der Maximalvariante sowie in den Reduktionsstufen I und II 
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Reduktionsstufe I Reduktionsstufe II 

Gesamtinvestitionen 
(inkl. Planungs- und Vorbereitungskosten) 

320.519 T€ 256.712 T€ 

Kapitaldienst 14.124 T€/Jahr 11.105 T€/Jahr 

Unterhaltungskosten 5.351 T€/Jahr 4.196 T€/Jahr 

Vorhaltungskosten 19.475 T€/Jahr 15.301 T€/Jahr 

Tabelle 4-9 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen in den Reduktions-

stufen I und II 

 

 

4.6.3.2 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten 

Der Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten setzt sich zusammen aus Mehraufwendungen und Einspa-

rungen, die (abgesehen von den kapitalisierten Investitionen in die StUB-Infrastruktur) vorha-

benbedingt anfallen. In Abbildung 4-34 sind die Kostenkomponenten für die Reduktionsstufe I 

und die Reduktionsstufe II vergleichend gegenübergestellt: 

 Bei der Reduktionsstufe II müssen nur mehr neun Stadtbahnfahrzeuge (ohne Betriebsreser-

ve) beschafft werden, während bei der Reduktionsstufe I der Stadtbahnfahrzeugbedarf noch 

bei 16 Fahrzeugen lag. Durch die Anpassungen im Busnetz können in der Reduktionsstufe II 

24 Omnibusse, in der Reduktionsstufe I 30 Omnibusse eingespart werden. 

 Kaum Unterschiede ergeben sich bei den Einsparungen beim Fahrzeugpersonal. 

 Unter Berücksichtigung der Mehraufwendungen und Einsparungen errechnen sich im Saldo 

zum Ohnefall für die Reduktionsstufe I rund 6,6 Mio. €/Jahr, für die Reduktionsstufe II nur 

mehr 4 Mio. €/Jahr. 
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Abbildung 4-34 Saldo der Gesamtkosten für das StUB-T-Netz im Vergleich Reduktionsstufe I 
– Reduktionsstufe II 

 

 

4.6.3.3 Nutzen-Kosten-Indikator 

In Abbildung 4-35 sind die einzelnen Nutzenkomponenten im Vergleich Reduktionsstufe I / Re-

duktionsstufe II sowie der jeweilige Gesamtnutzen ausgewiesen: 

 Unter Berücksichtigung der Vorzeichen der unterschiedlichen nutzenrelevanten Teilindikato-

ren sinkt der Gesamtnutzen in Reduktionsstufe II gemessen an der Reduktionsstufe I um ca. 

900 T€/Jahr. 

 Da die kapitalisierten Investitionen in die StUB-Infrastruktur in der Reduktionsstufe II über-

proportional um 3 Mio. € gegenüber der Reduktionsstufe I zurückgehen, steigt der Nutzen-

Kosten-Indikator von 0,89 in der Reduktionsstufe I auf 1,05 in der Reduktionsstufe II. 

 

Mit dem StUB-Infrastrukturausbau und einem angepassten StUB-Betriebskonzept ist in der Re-

duktionsstufe II ein gesamtwirtschaftliches Ergebnis erzielt worden, bei dem das erste Mal der 

kritische Wert von 1,0 des Nutzen-Kosten-Indikators überschritten wird. 
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Abbildung 4-35 Nutzen-Kosten-Indikatoren im Vergleich Reduktionsstufe I / Reduktionsstu-
fe II des StUB-T-Netzes 

 

 

4.7 StUB-T-Netz (Minimalvariante = „L-Variante“) 

Bei den in den vorangegangenen Kapiteln beschriebenen Planungen und Bewertungen wurde 

ausgehend von der Maximalvariante des StUB-T-Netzes das StUB-Netz iterativ reduziert, bis mit 

Reduktionsstufe II ein aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positives Ergebnis erzielt werden konnte. 

 

Die Reduktionsstufe II des T-Netzes mit einem Nutzen-Kosten-Indikator von 1,05 kann noch 

weiter reduziert werden, indem man auf den östlichen Ast des T-Netzes gänzlich verzichtet. Es 

verbleibt ein („auf den Kopf gestelltes“) L. Die daraus resultierende StUB-Variante erhält den 

Arbeitstitel „L-Variante“. 
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Mit der Verlängerung der Straßenbahnstrecke von Thon nach Nürnberg / Am Wegfeld endet die 
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 die Teillinie 4.1 von Nürnberg / Am Wegfeld über Tennenlohe, Erlangen Bahnhof, Büchen-

bach nach Herzogenaurach Bahnhof und 

 die Teillinie 4.2 von Nürnberg / Am Wegfeld über Tennenlohe, Erlangen Bahnhof nach Bü-

chenbach. 

 

Das StUB-Linienkonzept mit Ausweisung der Bedienungshäufigkeiten ist in Abbildung 4-36 dar-

gestellt. Im Betriebszweig Bus entfallen Buslinien (weil durch die StUB ersetzt), andere Buslinien 

werden verändert geführt und insbesondere an das StUB-Vorhaben angepasst. In der Tabelle 

4-10 sind für alle betroffenen Linien die Bedienungskonzepte für den Mitfall „L-Variante“ den 

Bedienungskonzepten im Ohnefall gegenübergestellt. 

 

 

Abbildung 4-36 Linienkonzept Mitfall „L-Variante“ 

 

Herzogen-
aurach

Büchen-
bach

Erlangen
Bf

Nürnberg-
Wegfeld

Erlangen
Tennenlohe

Linie
Nr.

Verlauf/
Abschnitt

Anzahl Fahrten pro Tag

WT5 Sa So

4.1
Herzogenaurach Bf –
Büchenbach –
Erlangen Bf – Nürnberg

52 46 30

4.2
Büchenbach West –
Erlangen Bf – Nürnberg

52 46 30

20′ 20′ 40′

Takte

in der SVZ

in der NVZ

in der HVZ
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Tabelle 4-10 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien im Ohne- und Mitfall 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

4 Gibitzenhof - Am Wegfeld Variobahn 51 42 29 4.1 Gibitzenhof - Herzogenaurach Bf Variobahn 52 46 30
4 Gibitzenhof - Am Wegfeld Variobahn 51 42 29 4.2 Gibitzenhof - Büchenbach West Variobahn 52 46 30
28 Am Wegfeld - Steinach - Großgründlach - Am 

Wegfeld
SL 38 24 14 28 (Taktverdichtung) Boxdorf - Steinach - Großgründlach - Reutleser Str. SL 51 48 28

29 Am Wegfeld - Großgründlach - Steinach - Am 
Wegfeld

SL 38 24 14 29 entfällt SL 0 0 0

O30A Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - 
Erlangen Hugenottenplatz

GL 43 23 14 O30A entfällt GL 0 0 0

O30B Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - 
Böhmlach - Erlangen Hugenottenplatz

GL 6 7 13 O30B entfällt GL 0 0 0

O30E Eilbus, Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Erlangen 
Hugenottenplatz

GL 32 17 0 O30E entfällt GL 0 0 0

31 Am Wegfeld - Buch - Neunhof SL 38 29 27 31  verlängern Flughafen- Lohe - Am Wegfeld - Buch - Neunhof - 
Boxdorf

SL 38 29 27

33 Am Wegfeld - Buch - Höfles - Fürth Rathaus SL 38 28 29 33  verlängern Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Buch - Höfles - 
Fürth Rathaus

SL 38 28 29

179 Rathaus - Schmalau - Großgründlach Nord SL 51 28 16 179 verlängern Rathaus - Schmalau - Großgründlach Nord - 
Reutleser Str. 

SL 51 28 16

Anzahl Fahrten Anzahl Fahrten 
Ohnefall Mitfall StUB-T-Netz ("L-Variante")
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Tabelle 4-10 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien im Ohne- und Mitfall (Fortsetzung) 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

201C VON Herzogenaurach NACH Erlangen UNTER 
Umgehung von Frauenaurach

SL 21 8 6 201C Takt 
ausdünnen

VON Herzogenaurach NACH Erlangen UNTER 
Umgehung von Frauenaurach

SL 8 8 6

201F Herzogenaurach NACH Erlangen (Schnellbus) SL 5 -- -- 201F entfällt -- --
202 VON Weisendorf NACH Erlangen Großraum 33 18 7 202 über Kosbacher 

Brücke
VON Weisendorf NACH Erlangen
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

Großraum 33 18 7

205 VON Höchstadt - Adelsdorf - NACH Erlangen SL 30 17 7 205 über Kosbacher 
Brücke

VON Höchstadt - Adelsdorf - NACH Erlangen
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

SL 30 17 7

V205 VON Adelsdorf - NACH Erlangen (Verstärker) GL 17 -- -- V205 über Kosbacher 
Brücke 

VON Adelsdorf - NACH Erlangen (Verstärker)
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

GL 17 -- --

274 Schütt - Herzo Base und zurück Midibus 14 18 -- 274 entfällt -- -- -- -- --
281A Hugenottenplatz - Gerätewerk - Frauenaurach - 

Kriegenbrunn - Hüttendorf
SL 24 10 8 281A über

Kosbacher Brücke
+ Ersatz für 288

Hüttendorf  - Kriegenbrunn- Frauenaurach - Gerätewerk - 
Neumühle - Schulzentrum West - Bahnhof West - 
Zentralfriedhof - Werner-von Siemens-Str. - Neuer Markt - 
Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-Luther-Platz - 
Essenbacher Brücke - Waldkrankenhaus (Schleifenkurs 
wie heute 288)

SL 24 10 8

281B Hugenottenplatz - Schallershof - Frauenaurach - 
Kriegenbrunn - Hüttendorf

SL 16 11 8 281B über
Kosbacher Brücke
+ Ersatz für 288

Hüttendorf  - Kriegenbrunn - Frauenaurach - Schallershof -
Neumühle - Schulzentrum West - Bahnhof West - 
Zentralfriedhof - Werner-von Siemens-Str. - Neuer Markt - 
Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-Luther-Platz - 
Essenbacher Brücke - Waldkrankenhaus (Schleifenkurs 
wie heute 288)

SL 16 11 8

Anzahl Fahrten Anzahl FahrtenOhnefall Mitfall StUB-T-Netz ("L-Variante")
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Tabelle 4-10 ÖPNV-Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien im Ohne- und Mitfall (Fortsetzung) 
 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

286 Büchenbach Zambellistraße - Diakonisches 
Zentrum - Schlachthof - Bahnhofplatz - Max-Planck-
Str.

SL 49 28 -- 286 andere 
Linienführung 
Büchenbach und 
über Kosbacher 
Brücke

Mönaustr. - Diakonisches Zentrum - Steigerwaldallee - 
Odenwaldallee - Schulzentrum West - (Kosbacher 
Brücke) - Bahnhof West - Arcaden - Siemens-Verwaltung - 
Röthelheimbad - Stintzingstr. - Jean-Paul-Schule - 
Forschungszentrum - Max-Planck-Str.

SL 49 28 --

287 Kosbacher Stadl - Büchenbach - Neumühle - 
Schlachthof -Bahnhofplatz - Arcaden - Siemens-
Verwaltung - Röthelheimbad - Technische Fakultät- 
Sebaldussiedlung

SL 57 37 35 287 von Steudach 
zum Hafen, über 
Kosbacher Brücke

Steudach Westfriedhof - Am Hafen (neu) - Diakonisches 
Zentrum- Steigerwaldallee- Odenwaldallee - 
Schulzentrum West - (Kosbacher Brücke) - Bahnhof West -
Arcaden - Siemens-Verwaltung - Röthelheimbad - 
Technische Fakultät- Sebaldussiedlung

SL 57 37 35

288 Klinikum Am Europakanal - Schulzentrum West - 
Gebbertstr. - Bahnhofpl. - Maximilianspl./Kliniken - 
Waldkrankenhaus

SL 46 26 16 288 entfällt -- --

289A Büchenbach Nord - Gebbertstr. - Bahnhofplatz - 
Martin-Luther-Platz - Waldkrankenhaus

SL 35 16 13 289A andere 
Linienführung,
Ersatz für 288+287

Waldkrankenhaus - Palmstr. (Schleifenkurs wie heute) - 
Hindenburgstr. - Lorlebergplatz - Bahnhof - Arcaden - 
Neuer Markt - Stintzingstr. - Gebbertstr. - 
Forschungszentrum - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Bayernstr. - Am Hafen - Diakonisches Zentrum - 
Büchenbach - Kosbacher Stadl

SL 46 29 32

289B Büchenbach Nord - Pommernstraße - Gebbertstr. - 
Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - 
Waldkrankenhaus

SL 13 10 3 289B andere 
Linienführung,
Ersatz für 288+287

Waldkrankenhaus - Palmstr. (Schleifenkurs wie heute) - 
Hindenburgstr. - Lorlebergplatz - Bahnhof - Arcaden - 
Neuer Markt - Stintzingstr. - Gebbertstr. - 
Forschungszentrum - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Pommernstr. - Bayernstr. - Am Hafen - Diakonisches 
Zentrum - Büchenbach - Kosbacher Stadl

SL 13 10 3

289C Klinikum am Europakanal - Büchenbach Nord - 
Gebbertstr. - Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - 
Waldkrankenhaus

SL 11 13 19 289C (gleicher 
Linienweg wie 289A)

-- -- -- --

293A Steudach Westfriedhof - Büchenbach West - 
Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

SL 37 17 20 293A (Start in der 
Reuth, Führung über 
Klinikum Am 
Europakanal)

In der Reuth - Odenwaldallee - Klinikum am Europakanal -
Schulzentrum West - Schlachthof - Martin-Luther-Platz - 
Bahnhof - Lorlebergplatz - Zollhaus - Hartmannstr. - 
Siemens Med - Sebaldussiedlung - Gebbertstr. - Roncalli-
Stift- Henri-Dunant-Str.- Bruck Bf.

SL 37 17 20

293B Steudach Westfriedhof - Büchenbach West  - In der 
Reuth - Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

SL 22 18 18 293B (Start in 
Büchenbach Nord, 
Führung über 
Klinikum Am 
Europakanal)

Büchenbach Nord - Odenwaldallee - Klinikum am 
Europakanal - Schulzentrum West - Schlachthof - Martin-
Luther-Platz - Bahnhof - Lorlebergplatz - Zollhaus - 
Hartmannstr. - Siemens Med - Sebaldussiedlung - 
Gebbertstr. - Roncalli-Stift - Henri-Dunant-Str. - Bruck Bf.

SL 22 18 18

Anzahl Fahrten Anzahl FahrtenOhnefall Mitfall StUB-T-Netz ("L-Variante")
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4.7.2 Verkehrliche Auswirkungen 

Zur Quantifizierung der verkehrlichen Auswirkungen werden in einem ersten Schritt die Quelle-

Ziel-Beziehungen MIV und ÖPNV für den Mitfall berechnet. In Abbildung 4-37 sind die Auswir-

kungen der „L-Variante“ den verkehrlichen Auswirkungen der StUB-Mitfallvariante in der Reduk-

tionsstufe II gegenübergestellt: 

 Bei der „L-Variante“ werden 8.250 Personenfahrten pro Tag vom MIV zum ÖPNV verlagert. 

Dieser Wert liegt um rund 1.800 Personenfahrten unter dem entsprechenden Wert bei dem 

StUB-T-Netz in der Reduktionsstufe II. 

 Unter Berücksichtigung der induzierten Verkehre ÖPNV errechnet sich für die „L-Variante“ 

ein Mehrverkehr ÖPNV von 9.925 Personenfahrten pro Tag und damit 2.000 Personenfahr-

ten weniger als für das StUB-T-Netz in der Reduktionsstufe II. 

 

Die ÖPNV-Verflechtungsmatrix für die „L-Variante“ wird auf das entsprechende ÖPNV-Mitfall-

netz umgelegt. Ergebnis dieser Umlegung ist eine teilstrecken-betriebszweigbezogene Auswer-

tung der Fahrgastströme. In Abbildung 4-38 sind diese (als Prinzipskizze) für die StUB im Ver-

gleich Reduktionssstufe II / „L-Variante“ dargestellt: 

 Zwischen Herzogenaurach und Büchenbach sind die Fahrgastaufkommenswerte identisch, 

weil sich in diesem Bereich auch die Angebotskonzepte nicht unterscheiden. 

 Auf der Strecke zwischen Erlangen und Nürnberg liegen die Fahrgastaufkommenswerte bei 

der „L-Variante“ um rund 10 % unter den entsprechenden Werten in der Mitfallvariante Re-

duktionssstufe II. 
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Abbildung 4-37 Verkehrliche Auswirkungen „L-Variante“ / Reduktionsstufe II 
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Abbildung 4-38 Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien in der Reduktionsstufe II und der 
„L-Variante“ 

 

Das Standardisierte Bewertungsverfahren gibt vor, im Mitfall für charakteristische Querschnitte 

Dimensionierungsnachweise zu führen. Bei diesen Dimensionierungsnachweisen wird die Ver-

kehrsnachfrage in der Spitzenstunde (Personen pro Stunde) dem Gesamtplatzangebot (Summe 

aus Sitz- und Stehplätzen pro Stunde) gegenübergestellt. 

 

In Tabelle 4-11 sind diese Dimensionierungsnachweise für insgesamt vier charakteristische 

Querschnitte ausgewiesen: 

 Die Verkehrsnachfrage in der Spitzenstunde wird aus der Verkehrsnachfrage für den Ge-

samttag unter Berücksichtigung eines Spitzenstundenanteils errechnet. Die Höhe des Spit-
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 Für die Kosbacher Brücke wurde in Richtung Erlangen Stadtzentrum ein Spitzenstundenan-

teil von 20 % abgeschätzt. Dieser Wert ist voraussichtlich zu hoch, weil über diesen charakte-

ristischen Querschnitt auch nennenswerte Verkehrsströme in der morgendlichen Spitzen-

stunde in Richtung Westen (Schulzentrum) und in Richtung Herzogenaurach zu den Arbeits-

plätzen führen. Eine exakte Ermittlung des Spitzenstundenanteils wäre nur möglich, wenn mit 

fahrtzweckbezogenen Nachfragealgorithmen dieser differenziert ausgerechnet werden wür-

de. 

 Die im Mitfall (nur für den ÖPNV) zu bauende Kosbacher Brücke wird sowohl von der StUB 

als auch von einer größeren Anzahl von Buslinien befahren. Bei der StUB wird eine Auslas-

tung von 75,8 %, bei den Bussen (im Eckwert über alle Linien) eine Auslastung von 61,8 % 

errechnet. Der für die StUB errechnete Auslastungsgrad liegt über dem Richtwert von 65 %, 

würde aber bei einer Reduzierung des Spitzenstundenanteils auf nur mehr 17 % unter dem 

kritischen Wert von 65 % liegen. 

 Bei dem StUB-Querschnitt Büchenbach West – Häusling liegt der Auslastungsgrad bei 

73,5 %. Auch hier gilt, dass in der morgendlichen Spitzenstunde nennenswerte Verkehrs-

ströme mit gegenläufiger Flutrichtung zu erwarten sind. 

 

Grundsätzlich kann für das StUB-Mitfallkonzept in der L-Variante unterstellt werden, dass in der 

morgendlichen Spitzenstunde keine Taktverdichtungen vorgenommen werden müssen und das 

hier unterstellte Angebotskonzept die Fahrgastströme ohne Engpässe befördern kann.  

 

 
1)  Spitzenstundenanteil niedriger wegen gegenläufiger Flutrichtung Schulzentrum West und Herzobase 
2)  Spitzenstundenanteil niedriger wegen gegenläufiger Flutrichtung Herzobase und Arbeitsplätze in Herzogenaurach 

Tabelle 4-11 Dimensionierungsnachweise „L-Variante“ 

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen/
Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl 
Fahrten

in der 
Spitzen-

stunde

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

4.1
4.2

5.050 20% (?) 1) 1.010 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 75,8%

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

202
205
205
286
287

4.450 20% (?) 1) 8.90 3
4
2
5
4

17

3 x   89 = 267
4 x 106 = 424
2 x   68 = 136
5 x   68 = 340
4 x   68 = 272
Summe = 1.439 61,8%

Reutleser Str. –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze Erlangen)

4.1
4.2

2.850 25% 7.13 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 53,5%

Büchenbach West –
Häusling

4.1 2.450 20% (?) 2) 490 3 3 x 222 = 666 73,5%
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4.7.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung 

Um sowohl die gesamtwirtschaftlichen Nutzenkomponenten als auch die Investitionen für die 

StUB-Infrastruktur besser einordnen zu können, werden in den folgenden Kapiteln alle Berech-

nungen für die „L-Variante“ den Ergebnissen für den Mitfall StUB-T-Netz in der Reduktionsstu-

fe II gegenübergestellt. 

 

4.7.3.1 Vorhaltungskosten StUB-Infrastruktur 

Die Vorhaltungskosten für die StUB-Infrastruktur umfassen die Aufwendungen für den Kapital-

dienst und die Unterhaltung der StUB-Infrastrukturanlagen.  

 

Zur Realisierung des StUB-Vorhabens in der „L-Variante“ fallen in der Summe (inkl. 10 % Pla-

nungs- und Vorbereitungskosten) Investitionen in Höhe von 216.910 T€ an. In Abbildung 4-39 

sind diese Investitionen differenziert nach Anlagenteilen den entsprechenden Investitionen für 

das StUB-T-Netz in der Reduktionsstufe II gegenübergestellt. Unter Berücksichtigung einer Bau-

zeit von vier Jahren und der nach Anlagenteilen differenzierten Nutzungsdauer errechnet sich in 

der Summe über alle Anlagenteile  

 für die „L-Variante“ ein Kapitaldienst von 9.361 T€/Jahr und 

 für die Reduktionsstufe II ein Kapitaldienst von 11.105 T€/Jahr (siehe Tabelle 4-12). 

 

Die Unterhaltungskosten für die StUB-Infrastruktur werden entsprechend den Vorgaben der 

Standardisierten Bewertung nach den auf die anlagenspezifischen Investitionsaufwendungen 

bezogenen prozentualen Sätzen ermittelt. In der Summe errechnen sich gegenüber dem Ohne-

fall zusätzliche Aufwendungen für die Unterhaltung in Höhe von  

 3.628 T€/Jahr für die „L-Variante“ bzw. 

 4.196 T€/Jahr für die Reduktionsstufe II. 
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Abbildung 4-39 Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen für die „L-Variante“ und 

die Reduktionsstufe II 
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„L-Variante“ Reduktionsstufe II 

Gesamtinvestitionen 
(inkl. Planungs- und Vorbereitungskosten) 

216.910 T€ 256.712 T€ 

Kapitaldienst 9.361 T€/Jahr 11.105 T€/Jahr 

Unterhaltungskosten 3.628 T€/Jahr 4.196 T€/Jahr 

Vorhaltungskosten 12.989 T€/Jahr 15.301 T€/Jahr 

Tabelle 4-12 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen „L-Variante“ / Re-

duktionsstufe II 

 

 

4.7.3.2 Gesamtkosten ÖPNV 

Der Saldo der Gesamtkosten ÖPNV berücksichtigt alle Mehraufwendungen im Mitfall gegenüber 

dem Ohnefall ausschließlich der kapitalisierten Investitionsaufwendungen für die StUB-Infra-

struktur.  

 

Die einzelnen Komponenten des Saldos der ÖPNV-Gesamtkosten sind in Abbildung 4-40 für die 

„L-Variante“ und für die Reduktionsstufe II ausgewiesen: 

 Beim Kapitaldienst Fahrzeuge werden die Mehraufwendungen für die StUB-Fahrzeuge mit 

den Einsparungen im Betriebszweig Bus saldiert. 

 Den höchsten Anteil an den ÖPNV-Gesamtkosten machen die zusätzlichen Unterhaltungs-

kosten für die StUB-Infrastruktur aus. 

 Einsparungen können bei dem Betriebszweig Bus und bei den Kosten für das Fahrpersonal 

erzielt werden. 

 

In der Summe über alle Kostenkomponenten errechnet sich 

 für die „L-Variante“ ein Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten von +3.570 T€/Jahr, 

 für die Reduktionsstufe II ein Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten von +4.010 T€/Jahr. 

 

Der Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten ist ein nutzenrelevanter Teilindikator und damit Teil des 

Gesamtnutzens. Wenn der Saldo der Gesamtkosten zwischen Mit- und Ohnefall steigt, geht 

dieser gestiegene Wert mit negativem Vorzeichen in die Berechnung des Gesamtnutzens ein.  
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Abbildung 4-40 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten „L-Variante“ / Reduktionsstufe II 

 

 

4.7.3.3 Nutzen-Kosten-Indikator 

Zur Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators werden die in den vorangegangenen Kapiteln be-

schriebenen nutzenrelevanten Teilindikatoren zu einem Gesamtnutzen (unter Berücksichtigung 

der Vorzeichen) aufaddiert. Dieser Gesamtnutzen wird durch die kapitalisierten Investitionen für 

die StUB-Infrastruktur dividiert.  

 

In Abbildung 4-41 sind die nutzenrelevanten Teilindikatoren für die „L-Variante“ den entspre-

chenden Werten für den Mitfall Reduktionsstufe II gegenübergestellt. Abgesehen von nutzenre-

levanten Teilindikator „Saldo der Gesamtkosten ÖPNV“ leisten alle anderen nutzenrelevanten 

Teilindikatoren einen positiven Beitrag zur Ermittlung des Gesamtnutzens. Im Eckwert wird für 

die „L-Variante“ ein Gesamtnutzen von 10.262 T€/Jahr erzielt. Dieser Wert liegt um ca. 12 % 

unter dem für die Reduktionsstufe II erzielten Wert. 

 

Die Kosten (= Kapitaldienst für die StUB-Infrastruktur) liegen bei der „L-Variante“ mit 

9.361 T€/Jahr um mehr als 15 % unter dem entsprechenden Wert für den Mitfall T-Netz in der 

Reduktionsstufe II.  

 

Der für die „L-Variante“ ermittelte Nutzen-Kosten-Indikator E1 liegt bei 1,10.  

 

T€/Jahr

Kapital-
dienst
Fahrzeuge

zeitabhängige
Unterhaltungs-
kosten
Fahrzeuge

Kosten
Fahr-
personal

Energie-
kosten
Busse

laufleistungs-
abhängige
Unterhaltungs-
kosten
Busse

stationshalt-
bezogene
Energiekosten
StUB

strecken-
bezogene
Energiekosten
StUB

laufleistungs-
abhängige
Unterhaltungs-
kosten
StUB

Unterhaltungs-
kosten
Fahrweg
StUB-
Infrastruktur

Saldo ÖPNV-Gesamtkosten

„L-Variante“: ∑ + 3.570 T€/Jahr

Reduktionsstufe II: ∑ + 4.010 T€/Jahr

334

18

3.628

1.300

221 203

- 1.127

- 604
- 403

549

58

- 1.476

- 527
- 770

1.485

232262

4.196
R

ed
u

kt
io

n
ss

tu
fe

 II

„L
-V

a
ri

a
n

te
“



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 82 

 

Abbildung 4-41 Nutzen-Kosten-Indikatoren „L-Variante“ / Reduktionsstufe II 
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5 STANDARDISIERTE BEWERTUNGEN FÜR STUB-VARIANTEN MIT EINER OST-

WEST-VERBINDUNG VON UTTENREUTH NACH HERZOGENAURACH BF 

 

In Kapitel 4 des vorliegenden Untersuchungsberichtes wurden, ausgehend von einer Maximal-

variante mit einer StUB-Ost-West-Verbindung von Eschenau bis Herzogenaurach/Atlantis, un-

terschiedliche Ausbau-/Reduktionsstufen bis hin zu einer Minimalvariante (L-Variante) hinsicht-

lich ihrer verkehrlichen Auswirkungen untersucht und einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung 

nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren unterzogen. 

 

Ziel dieser Voruntersuchung war es, ein aus gesamtwirtschaftlicher Sicht tragfähiges StUB-

Konzept zu finden: 

 Unstrittig ist die Verbindung von Nürnberg/Wegfeld nach Erlangen/Arcaden, weil das StUB-

Netz aus dem Straßenbahnnetz der Stadt Nürnberg heraus entwickelt wird, mit einer Verlän-

gerung der Straßenbahnlinie 4, die im Ohnefall in Nürnberg/Wegfeld endet. 

 Bei dem Westast von Erlangen nach Herzogenaurach wurde bereits in einem ersten Reduk-

tionsschritt auf den innerstädtischen Teilabschnitt der StUB zwischen Herzogenaurach Bf 

und Herzogenaurach/Atlantis verzichtet. In allen Varianten ist als Endhalt in Herzogenaurach 

Herzogenaurach Bf unterstellt. Offen ist derzeit nur noch, ob die StUB-Wendeschleife am al-

ten Bahnhof oder am Busbahnhof angeordnet wird.  

 Bei dem Ostast wurden unterschiedliche Reduktionsstufen untersucht, bis hin zu einem Ver-

zicht auf den Ostast in der Minimalvariante (L-Variante). Ein Nutzen-Kosten-Indikator >1,0 

konnte nur erzielt werden, wenn die StUB bis Weiher geführt wird. Dieses extrem knappe Er-

gebnis könnte aber schnell unter 1,0 rutschen, wenn sich die Investitionen abgeleitet aus ei-

ner höheren Planungstiefe auch nur geringfügig erhöhen würden. 

 

Vor diesem Hintergrund wurde nach intensiver Diskussion der Ergebnisse der Variantenuntersu-

chung im projektbegleitenden Arbeitskreis festgelegt, eine Standardisierte Bewertung durchzu-

führen, bei der die StUB auf dem Westast in Herzogenaurach Bf und auf dem Ostast in Utten-

reuth/Breslauer Straße endet. 

 

In Anbetracht der bis zu dieser Entscheidung verstrichenen Zeit hatten sich auch Prognoseprä-

missen, die den Ohnefall und den Mitfall gleichermaßen tangieren, verändert, so dass auch ein 

komplett neues Mengengerüst für einen modifizierten Ohnefall erstellt werden musste. 

 

Aufbauend auf diesem Ohnefall wird das StUB-T-Netz bewertet. Gleichermaßen wird die soge-

nannte BI-Variante, die sich ausschließlich durch die Streckenführung der StUB westlich der DB-

Hauptstrecke Nürnberg - Erlangen - Bamberg vom T-Netz unterscheidet, einer Bewertung nach 

dem Standardisierten Bewertungsverfahren unterzogen.  
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5.1 Ohnefall 

Ein Mengengerüst für den Ohnefall ist erforderlich, um mittelfristige Entwicklungen hinsichtlich 

ihrer Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV unabhängig von der Realisierung 

einer Stadt-Umland-Bahn Erlangen abbilden zu können. Die mittelfristigen Entwicklungen be-

rücksichtigen 

 die absehbare Strukturentwicklung, 

 unstrittige ÖPNV-Infrastrukturmaßnahmen und 

 unstrittige MIV-Maßnahmen. 

 

5.1.1 Absehbare Strukturentwicklung 

Die absehbare Strukturentwicklung bis zum Prognosehorizont 2025 wird nur in den Verkehrszel-

len des Untersuchungskernraumes (siehe Kapitel 3.1.1 des vorliegenden Untersuchungsberich-

tes) berücksichtigt, weil nur hier Auswirkungen des StUB-Vorhabens auf die Verkehrsnachfrage 

zu erwarten sind. 

 

Für die Stadt Nürnberg konnte auf eine Datenlage zurückgegriffen werden, die vom Statisti-

schen Amt der Stadt Nürnberg für einen Prognosehorizont 2025 u.a. als Grundlage für den Nah-

verkehrsentwicklungsplan (NVEP) Nürnberg erarbeitet wurde. Auf eine verkehrszellenbezoge-

nen Ausweisung der Strukturdaten für das Stadtgebiet von Nürnberg wird im vorliegenden Un-

tersuchungsbericht verzichtet. 

 

Für die Stadt Erlangen wurden aufbauend auf einer Analyse 2005 verkehrszellenbezogene 

Strukturdaten für die Prognose 2025 erarbeitet. Diese Strukturdaten unterscheiden sich von den 

Strukturdaten, die als Grundlage für die Voruntersuchungen erstellt wurden, ausschließlich in 

dem Segment „Anzahl der Studienplätze in Erlangen“. Die verkehrszellenbezogenen Strukturda-

ten im Vergleich Prognose 2025 - Analyse 2005 sind im Anhang I des vorliegenden Untersu-

chungsberichtes zusammengestellt.  

 

Die absehbare Strukturentwicklung in den untersuchungsrelevanten Gemeinden des StUB-

Planungsvorhabens außerhalb des Stadtgebietes von Erlangen sind im Eckwert in Abbildung 4-

1 skizziert, verkehrszellenbezogene Daten sind ebenfalls im Anhang I des vorliegenden Unter-

suchungsberichtes dokumentiert. 

 

Als untersuchungsrelevante Prognoseprämissen für sogenannte singuläre Verkehrserzeuger 

wurden folgende Festlegungen getroffen: 
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 Obwohl das originäre Fluggastaufkommen des Flughafens Nürnberg seit 2005 (mit 

3,42 Mio. Fluggästen) kontinuierlich rückläufig ist (mit 2,99 Mio. Fluggästen im Jahr 2009), 

wurde im projektbegleitenden Arbeitskreis dahingehend Einvernehmen erzielt, dass die 

Prognosen zum originären Fluggastaufkommen mit 4,0 Mio. Fluggästen/Jahr im Jahr 2025 

unverändert beibehalten werden. 

 die Entwicklungen im Bereich Herzo Base in Herzogenaurach sind in hohem Maße relevant 

für die StUB im T-Netz. Die Prognosen gehen hier (in der Verkehrszelle 5364) davon aus, 

dass 

- Wohnungen für zusätzlich ca. 2.000 Einwohner und 

- zusätzlich 2.900 Arbeitsplätze  

geschaffen werden. Verkehrlich relevant sind auch die Besucher unterschiedlicher Outlet-

Einrichtungen (von Puma und Adidas und anderen Firmen). An einem Normalwerktag wer-

den 10.500 Besucher in diesen Outlet-Einrichtungen erwartet.  

 

5.1.2 MIV-/ÖPNV-Prognosemaßnahmen 

Die für den Prognosehorizont 2025 unterstellten Neu- und Ausbaumaßnahmen sowohl im MIV 

als auch im ÖPNV sind bereits in Kapitel 4.1.2 zusammengestellt. Änderungen gegenüber den 

Prognoseprämissen des ursprünglichen Prognosebezugsfalles (Ohnefall) ergeben sich für den 

modifizierten Ohnefall ausschließlich beim MIV: Die Südumgehung Buckenhof - Uttenreuth - 

Weiher kann nicht mehr als realisiert unterstellt werden. Die Nichtberücksichtigung dieser Maß-

nahme führt zu einer Verschlechterung der MIV-Angebotssituation im Zuge des Ostastes der 

Stadt-Umland-Bahn, darüber hinaus in den betroffenen Ortsdurchfahrten zu einer Verschärfung 

der Konfliktsituation zwischen der Stadt-Umland-Bahn und dem fließenden Kfz-Verkehr. 

 

5.1.3 ÖPNV-Nachfrage und Dimensionierungsnachweise 

Unter Berücksichtigung der Prognoseprämissen wird aufbauend auf der Verflechtungsmatrix 

Istzustand für das Jahr 2005 die Verkehrsnachfrage MIV/ÖPNV für den Ohnefall 2025 nach der 

Anleitung des Standardisierten Bewertungsverfahrens errechnet.  

 

Ergebnis dieser Berechnungen sind Verflechtungsmatrizen für den MIV und den ÖPNV. Durch 

Umlegung der Verflechtungsmatrix ÖPNV können die Teilstreckenbelastungen betriebszweig-

bezogen ermittelt werden: 

 Abbildung 5-1 verdeutlicht in einem Übersichtsplan die Teilstreckenbelastungen ÖPNV für 

den Betriebszweig Bus und die S-Bahn im untersuchungsrelevanten Ausschnitt. 

 In Abbildung 5-2 bis Abbildung 5-5 sind die Teilstreckenbelastungen differenziert für unter-

schiedliche Ausschnitte des Untersuchungskernraumes dargestellt. 
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Abbildung 5-1 ÖPNV-Aufkommen auf den relevanten Teilstrecken im Ohnefall 
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Abbildung 5-2 Teilstreckenbelastungen im Ohnefall (Ausschnitt Herzogenaurach - Erlangen)  

in Tsd. Personenfahrten/24h (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) 
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Abbildung 5-3 Teilstreckenbelastungen im Ohnefall (Ausschnitt Erlangen - Eschenau)   

in Tsd. Personenfahrten/24h (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) 
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Abbildung 5-4 Teilstreckenbelastungen im Ohnefall (Innenstadtbereich 
Erlangen) in Tsd. Personenfahrten/24h (Summe aus 

Richtung und Gegenrichtung) 
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Abbildung 5-5 Teilstreckenbelastungen im Ohnefall (Ausschnitt Nürnberg - Erlangen)   

in Tsd. Personenfahrten/24h (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) 
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Das Standardisierte Bewertungsverfahren gibt vor, für charakteristische Querschnitte Dimensio-

nierungsnachweise zu führen, bei denen das Verkehrsangebot ÖPNV der Verkehrsnachfrage 

ÖPNV in der relevanten Spitzenstunde gegenübergestellt wird. Tabelle 5-1 zeigt die Auswertun-

gen für vier relevante Querschnitte: 

 Als dimensionierungsrelevante Querschnitte wurden zum einen die Querschnitte an den stadt-

grenzüberschreitenden Buslinienverkehren im Osten und Süden der Stadt Erlangen, zum an-

deren die beiden Regnitzübergänge Büchenbacher Damm und Dechsendorfer Damm definiert. 

 Bei allen vier Querschnitten wurde gemäß Anleitung der Standardisierten Bewertung ein 

Spitzenstundenanteil von 25% unterstellt.  

 Die Kapazitäten in der Spitzenstunde je Richtung wurden unter Berücksichtigung des Fahr-

zeugeinsatzes und der Bedienungshäufigkeit in der Spitzenstunde in der Summe über alle 

betroffenen Linien ermittelt. 

 Die Auslastung errechnet sich aus dem Verhältnis der Anzahl Personen in der Spitzenstunde 

zu den Kapazitäten in der Spitzenstunde und liegt lediglich bei dem Querschnitt „Reutleser 

Straße - Wetterkreuz“ geringfügig über dem in der Anleitung vorgegebenen Richtwert von 65%. 
 

 

SL  mit 34 Sitz- und 34 Stehplätzen (bei 4 Pers./m²);  
GL  mit 48 Sitz- und 58 Stehplätzen (bei 4 Pers./m²) 

Tabelle 5-1 Dimensionierungsnachweise im Ohnefall 

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen/
Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl 
Fahrten

in der 
Spitzen-

stunde

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Neumühle/Am Hafen –
Bayernstraße 
(Büchenbacher Damm)

201
281
288
289
296

3.400 25% 850 6 SL
6 SL
4 SL
5 SL
4 SL

6 x   68 = 408
6 x   68 = 408
4 x   68 = 272
5 x   68 = 340
4 x   68 = 272
Summe = 1.800 47,2%

St. Johann –
Schlachthof (Dechsen-
dorfer Damm)

202
203
205
283
286
287
293

6.615 25% 1.645 5 SL
4 SL

10 SL
4 SL
6 SL
4 SL
5 SL

5 x   68 = 340
4 x   68 = 272

10 x   68 = 680
4 x   68 = 272
6 x   68 = 408
4 x   68 = 272
5 x   68 = 340
Summe = 2.584 73,5%

Reutleser Straße –
Wetterkreuz 
(Stadtgrenze Erlangen)

20
30
30E

1.940 25% 485 1 SL
1 GL
1 GL

1 x   68 = 68
3 x 106 = 318
3 x 106 = 318
Summe = 704 68,9%

Buckenhof –
Gedelerstraße
(Stadtgrenze Erlangen)

208
209
209
210
285

3.160 25% 790 5 SL
4 GL

10 SL
0 SL
6 SL

5 x   68 = 340
4 x 106 = 424

10 x   68 = 680
0 x   68 = 0
6 x   68 = 408
Summe = 1.852 42,7%
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5.2 StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) 

Der erste Mitfall, der als Voraussetzung für eine etwaige Förderung der StUB-Infrastrukturkosten 

nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) bewertet wird, berücksichtigt das 

sogenannte T-Netz mit  

 einem „Stiel“, der eine Verlängerung der Straßenbahn/Stadtbahn von Nürnberg/Wegfeld bis 

Erlangen/Arcaden und  

 eine StUB-West-Ost-Verbindung von Herzogenaurach Bf über Erlangen-Büchenbach, einen 

zusätzlichen Regnitzübergang (Kosbacher Brücke), Erlangen Bf und eine Weiterführung über 

Spardorf bis Uttenreuth vorsieht. 

 

Dieser Mitfall unterscheidet sich von dem Ohnefall ausschließlich durch eine veränderte ÖPNV-

Angebotssituation. Alle anderen Prognoseprämissen werden unverändert aus dem Ohnefall 

übernommen.  

 

Die Bewertung des StUB-T-Netzes („Reduktionsstufe Uttenreuth“) erfolgt nach den Anforderun-

gen des Standardisierten Bewertungsverfahrens und gliedert sich wie folgt: 

 Zunächst wird die StUB-Infrastruktur für die drei Äste des T-Netzes beschrieben, die entspre-

chenden Lagepläne sowie Detailskizzen für kritische Abschnitte sind im Anhang des vorlie-

genden Untersuchungsberichtes zusammengestellt.  

 Unter Berücksichtigung des für den Mitfall entwickelten ÖPNV-Konzeptes werden die ver-

kehrlichen Auswirkungen aufgezeigt.  

 Unter Berücksichtigung der aus den Infrastrukturplanungen abgeleiteten StUB-Infrastruktur-

investitionen wird eine gesamtwirtschaftliche Bewertung durchgeführt. Ergebnis dieser ge-

samtwirtschaftlichen Bewertung ist der Nutzen-Kosten-Indikator. Die Formblätter für die ge-

samtwirtschaftliche Bewertung sind im Anhang des vorliegenden Untersuchungsberichtes 

zusammengestellt.  
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5.2.1 Infrastrukturplanung StUB 

5.2.1.1 Allgemeines 

Basis der Bewertung ist die Machbarkeitsstudie aus dem Jahre 1993 von Obermeyer Pla-

nen+Beraten. Aus dieser Machbarkeitsstudie wurden für die Bewertung folgende Abschnitte in 

Bezug auf Machbarkeit und Investitionskosten aktualisiert: 

 Ost-Ast: Erlangen/Arcaden – Uttenreuth 

 West-Ast: Erlangen/Arcaden – Büchenbach – Herzogenaurach Bahnhof 

 Nord-Süd-Ast (Stiel): Erlangen/Arcaden – Nürnberg/Wegfeld. 

 

 

Abbildung 5-6 Streckenübersicht  

 

Für diese Abschnitte wurde untersucht, ob die damalige Machbarkeit noch gegeben ist und in-

wieweit sich bauliche oder betriebliche Randbedingungen verändert haben. Außerdem wurden 

die Investitionskosten überprüft und auf den aktuellen Kostenstand gebracht. 
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5.2.1.2 Ostast: Erlangen/Arcaden - Uttenreuth 

Streckenlänge: 5,91 km 

Die StUB wird über die Henkestraße / Werner-von-Siemens-Straße / Luitpoldstraße / Drausnick-

straße durch die östliche Innenstadt von Erlangen geführt.  

 

 

Abbildung 5-7 Übersicht Streckenast Ost, Abschnitt Erlangen 

 

Die Trassenführung bleibt gegenüber der Machbarkeitsstudie 1993 unverändert. Es entfällt je-

doch die damals geplante Haltestelle Hartmannstraße. Bis auf den Abschnitt Henkestraße ist die 

Anordnung eines besonderen Bahnkörpers möglich. 

 

Die Strecke folgt ab der Stadtgrenze der St2240 durch Buckenhof, Spardorf, Uttenreuth und 

endet am östlichen Ortsrand Uttenreuths mit einer Wendeanlage. Im Bereich der Ortsdurchfahr-

ten Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth kann der Bahnkörper wegen den beengten Platzver-

hältnissen nur straßenbündig geführt werden. 
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Langemarckplatz 

Zollhaus Berufsschul-
zentrum 

Markuskirche

Henkestraße 

Drausnickstraße
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Abbildung 5-8 Übersicht Streckenast Ost, Abschnitt Buckenhof - Uttenreuth 

 

Die Trassenführung bleibt gegenüber der Machbarkeitsstudie 1993 unverändert. Da die Strecke 

jedoch in Uttenreuth endet, ist am östl. Ortsrand eine Wendeanlage angeordnet. An dieser 

Wendeanlage ist die Verknüpfung mit den Busverkehren möglich. 

 

 

5.2.1.3 Westast: Erlangen/Arcaden – Büchenbach – Herzogenaurach Bf 

► Abschnitt Erlangen bis Büchenbach 

Streckenlänge: 5,85 km 

 

Die Strecke beginnt an der Haltestelle Arcaden, führt zum Bahnhof Erlangen, über eine neue 

Regnitzquerung nach Alt-Erlangen und über die bestehende Brücke Main-Donau-Kanal entlang 

des Adenauerringes bis Büchenbach-West. 

 

Die Querung der Autobahn A73 erfolgt auf dem vorhandenen Brückenbauwerk der Autobahnan-

schlussstelle Erlangen-Zentrum. Die neu zu erstellende Brücke über die Regnitz wird nur dem 

ÖPNV vorbehalten sein, d.h. auch die Buslinien des angepassten Linienkonzeptes werden die 

Brücke nutzen. Für den Individualverkehr ist die Brücke gesperrt. Der gesamte Streckenab-

schnitt Arcaden bis Büchenbach kann als besonderer Bahnkörper ausgebildet werden.  
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Spardorf
Uttenreuth 
Rathaus

Uttenreuth 
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Buckenhof
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Abbildung 5-9 Übersicht Streckenast Ost, Abschnitt Buckenhof – Uttenreuth 

 

Die Trassenführung entspricht größtenteils der alten Machbarkeitsstudie. Um eine optimale Lage 

der Haltestelle am Bahnhof zu erreichen, wurde jedoch die Trassenführung zwischen Arcaden 

und Bahnhof leicht verändert. Die Haltestelle liegt jetzt in einem geraden Streckenabschnitt und 

bietet kürzere Umsteigewege zur S-Bahn und den Fernbahnen. Die teilweise im Tunnel liegende 

Trassenführung ist in der folgenden Abbildung dargestellt.  

 

 

Abbildung 5-10 Trassenverlauf am Bahnhof Erlangen 

 

Im Gegensatz zur Machbarkeitsstudie `93 wurde die Fahrtbeziehung Nürnberger Straße – Utten-

reuth aufgenommen. Diese Abbiegebeziehung führt an der Einmündung Nürnberger Straße – 

Henkestraße zu einem Konflikt mit der bestehenden Bebauung. Für eine Trassierung mit dem 

Mindestradius von 20 m müsste die Eckbebauung zurückgebaut werden. 

Josef-Will-Straße

Mönaustraße 

Büchenbach 
West 

Odenwaldallee

Schulzentrum 

Bahnhof 
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Abbildung 5-11 Einmündung Nürnberger Straße - Henkestraße 

 

Als Alternative zum Gebäudeabbruch wurde eine Blockumfahrung entwickelt, die die Fahrtbe-

ziehung Nürnberger Straße Richtung Uttenreuth um die Erlangen Arcaden herumführt, sodass 

das Gebäude erhalten werden kann. 

 

 

Abbildung 5-12 Blockumfahrung Erlangen Arcaden 
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► Abschnitt Herzogenaurach 

Streckenlänge: 5,85 km. 

 

Der Trassenverlauf entspricht, bis auf die Lage des Endpunktes, der Machbarkeitsstudie 1993. 

Aus Wirtschaftlichkeitsgründen entfällt jedoch der ursprünglich geplante Streckenteil Herzo-

genaurach Bahnhof bis Atlantis. 

 

Die Strecke überquert die Autobahn A3 mit einem neuen Brückenbauwerk nördlich der Auto-

bahnraststätte, führt südlich der Ortschaft Haundorf zum Gewerbegebiet Herzobase und weiter 

zum Zentrum nach Herzogenaurach.  

 

 

Abbildung 5-13 Trassenverlauf Herzogenaurach 

 
  

Haundorf 

Herzobase 

Zeppelinstraße

Rathgeberstraße

Glockengasse 

Bahnhofstraße 

Am Alten Bahnhof 

Herzogenaurach

Haundorf 



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 99 

Der Streckenabschnitt zwischen Haundorf und Rathgeberstraße kann als besonderer Bahnkör-

per ausgebildet werden. Unter der Voraussetzung, dass alle vorhanden Verkehrsbeziehungen 

aufrecht erhalten werden, kann die StUB im Zentrumsbereich zwischen Rathgeberstraße und 

Endpunkt nur straßenbündig geführt werden.  

 

Im Bereich des Gewerbegebietes Herzobase ist die Trasse der StUB in den B-Plänen bereits 

berücksichtigt. 

 

 

Abbildung 5-14 Herzobase 

 

Für die neue Lage des Endpunktes wurden zwei Varianten untersucht. Variante 1 überquert die 

Aurach auf der vorhandenen Brücke und endet am ehemaligen Bahnhofsgebäude. Variante 2 

überquert die Aurach nicht, sondern endet am bestehenden Busbahnhof. Bei dieser Variante 

entfällt ein Großteil des PKW-Parkplatzes. 
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Abbildung 5-15 Varianten Endpunkt Herzogenaurach 

 

 

5.2.1.4 Nord-Süd-Ast: Erlangen/Arcaden – Nürnberg/Wegfeld 

► Abschnitt Arcaden – Tennenlohe 

Streckenlänge: 6,89 km 

 

Die Linienführung entspricht der Trassierung der Machbarkeitsstudie `93. Sie folgt der Nürnber-

ger Straße bis zur Südkreuzung und weiter entlang der B4 bis nach Tennenlohe. 

 

Bis zur Werner-von-Siemens-Straße verläuft die Trasse in der Fußgängerzone als straßenbün-

diger Bahnkörper. Die weitere Strecke ist als besonderer Bahnkörper geplant. 
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Abbildung 5-16 Übersicht Erlangen Süd 

 

Die Querung der B4 an der Südkreuzung erfolgt höhengleich. Eine Überführung der Straßen-

bahn soll aus Kostengründen nicht realisiert werden. 

 

 

Neuer Markt

Werner-v.-Siemens-Str.

Ohmplatz

Stintzigstraße

Gebbertstraße

Erlangen Süd
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Abbildung 5-17 Übersicht Tennenlohe 

 

Im Bereich Tennenlohe folgt die Streckenführung bis zur Haltestelle Tennenlohe Nord der 

Sebastianstraße und umfährt dann die zu enge Ortsdurchfahrt.  

 

 

Abbildung 5-18 Trassenführung Tennenlohe 

 
  

Tennenlohe

Bruck

Erlangen Süd

Tennenlohe Nord 

Tennenlohe Süd 

N
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► Abschnitt Reutles – Nürnberg Am Wegfeld 

Streckenlänge: 6,31 km 

 

Die Strecke überquert die A3, durchquert Reutles und folgt weiter der B4 über Boxdorf und Buch 

bis zum Anschlusspunkt an die Nürnberger Straßenbahn am Endpunkt Am Wegfeld. Die Strecke 

wird als besonderer Bahnkörper in Seitenlage geführt. 

 

 

Abbildung 5-19 Übersicht Tennenlohe bis Am Wegfeld 
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Boxdorf
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Boxdorf
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5.2.2 ÖPNV-Konzept 

Das im Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) konzipierte ÖPNV-Angebot sieht Ver-

änderungen ausschließlich in den Betriebszweigen Straßenbahn/Stadtbahn und Bus vor.  

 

In Abbildung 5-20 ist das StUB-Linienkonzept skizziert: 

 Insgesamt sieht das StUB-Liniennetz drei StUB-Linien vor. 

 Die im Ohnefall in Nürnberg/Wegfeld endende Straßenbahnlinie 4 wird als Teillinie 4.1 und 

4.2 nach Erlangen geführt. Die Teillinie 4.1 fährt nach Herzogenaurach Bf, die Teillinie 4.2 

nach Uttenreuth. 

 Die Teillinien 4.1 und 4.2 fahren tagsüber jeweils im 20-Minuten-Takt, in der Spätverkehrszeit 

im 40-Minuten-Takt. In Überlagerung beider Teillinien ergibt sich zwischen Nürnberg/Wegfeld 

und Erlangen/Arcaden tagsüber ein 10-Minuten-Takt, in der Spätverkehrszeit ein 20-Minuten-

Takt.  

 Die StUB-Linie 3 wird von Büchenbach über Erlangen Bf, Buckenhof nach Uttenreuth tags-

über im 20-Minuten-Takt, in der Spätverkehrszeit im 40-Minuten-Takt. 

 

Die Anpassungen bei den Busverkehren gehen aus Abbildung 5-21 und Abbildung 5-22 hervor. 

Darüber hinaus sind in Tabelle 5-2 die Bedienungskonzepte für die betroffenen Linien für den 

Mitfall den entsprechenden Bedienungskonzepten für den Ohnefall gegenübergestellt. 

 

Weitere Informationen enthalten die Formblätter 4.2 ff im Anhang des vorliegenden Untersu-

chungsberichtes zu den betroffenen Linien im Mit- und im Ohnefall in operationaler Form. 
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Abbildung 5-20 StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“), Linienkonzept 

Linie
Nr.

Verlauf/
Abschnitt

Anzahl Fahrten pro Tag

WT5 Sa So

3 Büchenbach - Uttenreuth 52 46 30

4.1 Herzogenaurach Bf - Nürnberg 52 46 30

4.2 Uttenreuth - Nürnberg 52 46 30

Herzogen-
aurach Bf

Büchen
bach

Erlangen
Bf

Nürnberg-
Wegfeld

Erlangen
Tennenlohe

Buckenhof/
Spardorf

20′ 20′ 40′

Takte

in der SVZ

in der NVZ

in der HVZ

Uttenreuth
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Abbildung 5-21 Mitfall „Reduktionsstufe Uttenreuth“, ÖPNV-Konzept im Ost-West-Korridor 
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Abbildung 5-22 StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“), ÖPNV-Konzept im Untersuchungskorridor Nürnberg - Erlangen 
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Tabelle 5-2 ÖPNV-Konzept der betroffenen Linien im Ohne- und Mitfall 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

Linie 201 Linie 201
201F Herzogenaurach NACH Erlangen (Schnellbus) SL 5 -- -- 201F entfällt -- --

202 VON Weisendorf NACH Erlangen Groß-
raum

33 18 7 202 über Kosbacher 
Brücke

VON Weisendorf NACH Erlangen                                              
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

Großraum
*

33 18 7

205 VON Höchstadt - Adelsdorf - NACH Erlangen SL 30 17 7 205 über Kosbacher 
Brücke

VON Höchstadt - Adelsdorf - NACH Erlangen                         
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

SL 30 17 7

V205 VON Adelsdorf - NACH Erlangen (Verstärker) GL 17 -- -- V205 über Kosbacher 
Brücke 

VON Adelsdorf - NACH Erlangen (Verstärker)                         
- neu über Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -

GL 17 -- --

Linie 209 aufgeteilt in 3 Unterlinien, Zusatzfahrten ab Fahrplan 
2011

Linie 209 aufgeteilt in 3 Unterlinien, Zusatzfahrten ab Fahrplan 
2011

209A VON Eschenau ÜBER Eckental Abzweig Brand UND 
Neunkirchen NACH Erlangen

32 21 20 209A enfällt VON Eschenau ÜBER Eckental Abzweig Brand, 
Neunkirchen nach Uttenreuth

SL 32 21 20

209B VON Eschenau ÜBER Unterschöllenbach UND 
Neunkirchen NACH Erlangen

SL 4 -- -- 209B verkürzt VON Eschenau ÜBER Unterschöllenbach NACH 
Uttenreuth

Großraum 4 -- --

209C VON Neunkirchen NACH Erlangen GL 32 12 -- 209C Neunkirchen NACH Uttenreuth SL 32 12 --

274 Schütt - Herzo Base und zurück 14 274 entfällt -- -- -- -- --

281A Hugenottenplatz - Gerätewerk - Frauenaurach - 
Kriegenbrunn - Hüttendorf

SL 24 10 8 281A über Kosbacher 
Brücke + Ersatz für 
288

Hüttendorf  - Kriegenbrunn- Frauenaurach - Gerätewerk - 
Neumühle - Schulzentrum West - Bahnhof West - 
Zentralfriedhof - Werner-von Siemens-Str. - Neuer Markt - 
Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-Luther-Platz - 
Essenbacher Brücke - Waldkrankenhaus (Schleifenkurs 
wie heute 288)

SL 24 10 8

281B Hugenottenplatz - Schallershof - Frauenaurach - 
Kriegenbrunn - Hüttendorf

SL 16 11 8 281B über 
Kosbacher Brücke + 
Ersatz für 288

Hüttendorf  - Kriegenbrunn - Frauenaurach - Schallershof -
Neumühle - Schulzentrum West - Bahnhof West - 
Zentralfriedhof - Werner-von Siemens-Str. - Neuer Markt - 
Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-Luther-Platz - 
Essenbacher Brücke - Waldkrankenhaus (Schleifenkurs 
wie heute 288)

SL 16 11 8

284 Stieglitzhof - Markuskirche - Zollhaus - Stubenlohstr. - 
Hugenottenplatz - Bahnhofplatz - Bruck Bahnhof

SL 32 17 -- 284 über 
Lorlebergplatz

Sieglitzhof - Markuskirche - Berufschulzentrum - Zollhaus -
Lorlebergplatz - Hugenottenplatz  - Bahnhof - Arcaden - 
Zentralfriedhof - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Eichendorff-Schule - Bruck Bahnhof

SL 32 17 --

285A Max-Planck-Str. - Bruck - Arcaden - Langemarckplatz - 
Zollhaus - Markuskirche - Buckenhof

SL 67 37 -- 285 verkürzt Hugenottenplatz - Bahnhof - Arcaden - Zentralfriedhof- 
Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - Bruck Kirche - Max-
Planck-Str.

SL 77 56 34

285B Max-Planck-Str. - Bruck - Arcaden - Bahnhofplatz - Obere 
Karlstraße - Langemarckplatz - Zollhaus - Markuskirche - 
Buckenhof

SL 10 19 34 285B (A+B 
zusammengefaßt)

-- --

Anzahl Fahrten Anzahl FahrtenOhnefall Mitfall StUB-T-Netz ("Reduktionsstufe Uttenreuth")
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Tabelle 5-2 ÖPNV-Konzept der betroffenen Linien im Ohne- und Mitfall (Fortsetzung) 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010/2011)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

286 Büchenbach Zambellistraße - Diakonisches Zentrum - 
Schlachthof - Bahnhofplatz - Max-Planck-Str.

SL 49 28 -- 286 andere 
Linienführung 
Büchenbach und 
über Kosbacher 
Brücke

Mönaustr. - Diakonisches Zentrum - Steigerwaldallee - 
Odenwaldallee - Schulzentrum West - (Kosbacher 
Brücke) - Bahnhof West - Arcaden - Siemens-Verwaltung - 
Röthelheimbad - Stintzingstr. - Jean-Paul-Schule - 
Forschungszentrum - Max-Planck-Str.

SL 49 28 --

287 Kosbacher Stadl - Büchenbach - Neumühle - Schlachthof -
Bahnhofplatz - Arcaden - Siemens-Verwaltung - 
Röthelheimbad - Technische Fakultät- Sebaldussiedlung

SL 57 37 35 287 von Steudach 
zum Hafen, über 
Kosbacher Brücke

Steudach Westfriedhof - Am Hafen (neu) - Diakonisches 
Zentrum- Steigerwaldallee- Odenwaldallee - 
Schulzentrum West - (Kosbacher Brücke) - Bahnhof West -
Arcaden - Siemens-Verwaltung - Röthelheimbad - 
Technische Fakultät- Sebaldussiedlung

SL 57 37 35

288 Klinikum Am Europakanal - Schulzentrum West - 
Gebbertstr. - Bahnhofpl. - Maximilianspl./Kliniken - 
Waldkrankenhaus

SL 46 26 16 288 entfällt -- --

289A Büchenbach Nord - Gebbertstr. - Bahnhofplatz - Martin-
Luther-Platz - Waldkrankenhaus

SL 35 16 13 289A andere 
Linienführung, Ersatz 
für 288+287

Waldkrankenhaus - Palmstr. (Schleifenkurs wie heute) - 
Hindenburgstr. - Lorlebergplatz - Bahnhof - Arcaden - 
Neuer Markt - Stintzingstr. - Gebbertstr. - 
Forschungszentrum - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Bayernstr. - Am Hafen - Diakonisches Zentrum - 

SL 46 29 32

289B Büchenbach Nord - Pommernstraße - Gebbertstr. - 
Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - Waldkrankenhaus

SL 13 10 3 289B andere 
Linienführung, Ersatz 
für 288+287

Waldkrankenhaus - Palmstr. (Schleifenkurs wie heute) - 
Hindenburgstr. - Lorlebergplatz - Bahnhof - Arcaden - 
Neuer Markt - Stintzingstr. - Gebbertstr. - 
Forschungszentrum - Äußere Brucker-/Paul-Gossen-Str. - 
Pommernstr. - Bayernstr. - Am Hafen - Diakonisc

SL 13 10 3

289C Klinikum am Europakanal - Büchenbach Nord - 
Gebbertstr. - Bahnhofplatz - Martin-Luther-Platz - 
Waldkrankenhaus

SL 11 13 19 289C (gleicher 
Linienweg wie 289A)

-- -- -- --

293A Steudach Westfriedhof - Büchenbach West - 
Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

SL 37 17 20 293A (Start in der 
Reuth, Führung über 
Klinikum Am 
Europakanal)

In der Reuth - Odenwaldallee - Klinikum am Europakanal -
Schulzentrum West - Schlachthof - Martin-Luther-Platz - 
Bahnhof - Lorlebergplatz - Zollhaus - Hartmannstr. - 
Siemens Med - Sebaldussiedlung - Gebbertstr. - Roncalli-
Stift- Henri-Dunant-Str.- Bruck B

SL 37 17 20

293B Steudach Westfriedhof - Büchenbach West  - In der Reuth 
- Schulzentrum West - Martin-Luther-Platz - 
Hugenottenplatz - Zollhaus - Fridericianum - 
Sebaldussiedlung - Roncallistift - Bruck Bf

SL 22 18 18 293B (Start in 
Büchenbach Nord, 
Führung über 
Klinikum Am 
Europakanal)

Büchenbach Nord - Odenwaldallee - Klinikum am 
Europakanal - Schulzentrum West - Schlachthof - Martin-
Luther-Platz - Bahnhof - Lorlebergplatz - Zollhaus - 
Hartmannstr. - Siemens Med - Sebaldussiedlung - 
Gebbertstr. - Roncalli-Stift - Henri-Dunant-Str. - Br

SL 22 18 18

295 Eltersdorf Bahnhof - Frauenweiherstr. - Wetterkreuz - 
Tennenlohe - Böhmlach - Gebbertstr. - Hugenottenplatz

SL 39 24 10 295 (verkürzt) Eltersdorf Bahnhof - Frauenweiherstr. - Wetterkreuz - 
Tennenlohe - Böhmlach

SL 39 24 10

296 Mönaustraße - In der Reuth - Am Hafen - Werner-von-
Siemens-Str. - Wirtschaftsschule und zurück

SL 10 -- -- 296 (über Donato-
Polli-Str.)

Mönaustr. - Donato-Polli-Str. - Odenwaldallee - 
Steigerwaldallee - Diakonisches Zentrum - Am Hafen - 
Bayernstr. - Paul-Gossen-Str. (S) - Gebbertstr.- Werner-
von-Siemens-Str. - Siemens-Verwaltung - Zollhaus - 
Berufsschulzentrum - Wirtschaftsschule

SL 15 -- --

Anzahl Fahrten Anzahl FahrtenOhnefall Mitfall StUB-T-Netz ("Reduktionsstufe Uttenreuth")
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Tabelle 5-2 ÖPNV-Konzept der betroffenen Linien im Ohne- und Mitfall (Fortsetzung) 

Linie OF Streckenabschnitt (Basis Fahrplan 2010)
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So Linie MF Streckenabschnitt
Fahrzeug-
einsatz

Mo-Fr Sa So

3a Herzogenaurach - Büchenbach - Erlangen Bf - 
Buckenhof/Spardorf - Uttenreuth

Variobahn 52 46 30

4 Gibitzenhof - Am Wegfeld Variobahn 51 42 29 4.1 Gibitzenhof - Herzogenaurach Bf Variobahn 52 46 30
4 Gibitzenhof - Am Wegfeld Variobahn 51 42 29 4.2 Gibitzenhof - Buckenhof/Spardorf - Uttenreuth Variobahn 52 46 30
28 Am Wegfeld - Steinach - Großgründlach - Am Wegfeld SL 38 24 14 28 (Takt-

verdichtung)
Boxdorf - Steinach - Großgründlach - Reutleser Str. SL 51 48 28

29 Am Wegfeld - Großgründlach - Steinach - Am Wegfeld SL 38 24 14 29 entfällt SL 0 0 0
O30A Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - Erlangen 

Hugenottenplatz
GL 43 23 14 O30A entfällt GL 0 0 0

O30B Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Tennenlohe - Böhmlach -
Erlangen Hugenottenplatz

GL 6 7 13 O30B entfällt GL 0 0 0

O30E Eilbus, Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Erlangen 
Hugenottenplatz

GL 32 17 0 O30E entfällt GL 0 0 0

31 Am Wegfeld - Buch - Neunhof SL 38 29 27 31  
verlängern

Flughafen- Lohe - Am Wegfeld - Buch - Neunhof - Boxdorf SL 38 29 27

33 Am Wegfeld - Buch - Höfles - Fürth Rathaus SL 38 28 29 33  
verlängern

Flughafen - Lohe - Am Wegfeld - Buch - Höfles - Fürth 
Rathaus

SL 38 28 29

179 Rathaus - Schmalau - Großgründlach Nord SL 51 28 16 179 
verlängern

Rathaus - Schmalau - Großgründlach Nord - Reutleser 
Str. 

SL 51 28 16

Anzahl FahrtenAnzahl FahrtenOhnefall Mitfall StUB-T-Netz ("Reduktionsstufe Uttenreuth")
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5.2.3 Verkehrliche Auswirkungen 

Das im Mitfall gegenüber dem Ohnefall veränderte ÖPNV-Konzept führt zu 

 Verlagerungen zwischen MIV und ÖPNV (Modal-Split-Wirkung) und  

 induzierten Verkehren ÖPNV. 

 

Diese nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung errechneten Wirkungen sind 

für den Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) in Abbildung 5-23 aufgezeigt: 

 10.930 Personenfahrten/24h werden vom MIV zum ÖPNV verlagert, 

 2.260 Personenfahrten/24h für den Verkehr ÖPNV induziert,  

 so dass sich der Mehrverkehr ÖPNV gemessen am Ohnefall auf 13.190 Personenfahrten/24h 

beläuft. 

 

 

Abbildung 5-23 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage 

MIV/ÖPNV im Mitfall StUB-T-Netz („Re-
duktionsstufe Uttenreuth“) 
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Ergebnis dieser Berechnungen zu den verkehrlichen Auswirkungen ist eine Verflechtungsmatrix 

MIV/ÖPNV für den Mitfall. Diese Matrix enthält, differenziert nach MIV und ÖPNV, die verkehrli-

chen Verflechtungen zwischen den Verkehrszellen. Durch Aggregation der feinräumigen Ver-

flechtungsmatrizen im Mit- und im Ohnefall zu Grobmatrizen lassen sich die Mehrverkehre 

ÖPNV im Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) gegenüber dem Ohnefall zwischen 

und innerhalb der drei betroffenen Gebietskörperschaften, wie in Abbildung 5-24 dargestellt, 

ausweisen. Die in Abbildung 5-24 ausgewiesenen Verkehrsströme führen in der Summe zu ei-

nem Eckwert von 12.340 Personenfahrten/24h. Dieser Wert liegt um 850 Personenfahrten/24h 

unter dem in Abbildung 5-23 als Mehrverkehr ausgewiesenen Wert von 13.190 Personenfahr-

ten/24h. Die Differenz ist auf Relationen zurückzuführen, für die sich auch Mehrverkehre erge-

ben, jedoch nicht durch die Verkehre innerhalb und zwischen den in Abbildung 5-24 dargestell-

ten Gebietskörperschaften enthalten sind. 

 

 

Abbildung 5-24 Mehrverkehre ÖPNV im Mitfall StUB-T-Netz („Re-
duktionsstufe Uttenreuth“) gegenüber dem Ohnefall 

 

Durch Umlegung der anteiligen ÖPNV-Mitfallmatrix auf das entsprechende ÖPNV-Mitfallnetz 

können die Teilstreckenbelastungen ÖPNV betriebszweigbezogen ausgewiesen werden.  

 

Abbildung 5-25 gibt zunächst einen Überblick über das auf den drei Ästen des T-Netzes prog-

nostizierten Fahrgastaufkommen. Darüber hinaus sind in dieser Abbildung auch die teilstre-

ckenbezogenen Fahrgastaufkommenswerte für einen Ausschnitt des S-Bahnvorhabens Nürn-

berg - Fürth - Erlangen - Forchheim (- Bamberg): 

 Am Schnittpunkt der drei StUB-Äste (Arcaden) liegen die prognostizierten Verkehrsaufkom-

menswerte auf allen drei Zulaufstrecken in nahezu gleicher Größenordnung. Dies korrespon-

diert mit dem identischen StUB-Betriebsleistungsangebot auf den drei Zulaufstrecken. 

Stadt Erlangen
Binnenverkehr:

4.275 Persf./24h

Landkreis
Erlangen-Höchstadt

Binnenverkehr:

2.340 Persf./24h

Stadt Nürnberg
Binnenverkehr:

600 Persf./24h

1.855 Persf./24h

2.565 Persf./24h

705 Persf./24h
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 Im Gegensatz zu der Verbindung Nürnberg - Erlangen, wo die Fahrgastaufkommenswerte 

keinen großen Schwankungen unterworfen sind, baut sich auf dem Ost- und Westast das 

Fahrgastaufkommen stufenförmig auf. 

 Ein Vergleich der S-Bahn-Teilstreckenbelastungen im Mitfall mit den entsprechenden Werten 

im Ohnefall macht deutlich, dass die Befürchtungen, die StUB-Verbindungen Erlangen - 

Nürnberg würde zu spürbaren Verlagerungseffekten von der S-Bahn zur StUB führen (Stich-

wort: „Kannibalisierung der S-Bahn“), unbegründet sind. Nördlich von Erlangen Bf nimmt das 

S-Bahn-Fahrgastaufkommen im Mitfall gegenüber dem Ohnefall sogar geringfügig zu. Auf 

den S-Bahnteilstrecken innerhalb des Stadtgebietes von Nürnberg sind im Mitfall gegenüber 

dem Ohnefall nur marginale Rückgänge zu verzeichnen. Erst südlich der S-Bahnhaltestelle 

Schmalau nimmt das S-Bahn-Fahrgastaufkommen um 1.500 Personenfahrten/24h (Summe 

aus Richtung und Gegenrichtung) ab. Dies entspricht, auf die Teilstrecke Schmalau - Stadeln 

Süd bezogen, einem Rückgang von 7,5 %. Dieser prozentuale Rückgang geht bei steigen-

dem S-Bahn-Fahrgastaufkommen in Richtung Fürth/Nürnberg deutlich zurück. 

 

 

Abbildung 5-25 ÖPNV-Aufkommen der StUB im Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Utten-

reuth“) 
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Aus der in Abbildung 5-25 dargestellten Übersicht zum StUB-Fahrgastaufkommen gehen die 

teilstreckenbezogenen Fahrgastaufkommenswerte des StUB-T-Netzes, aber auch die Fahrgast-

aufkommenswerte im ergänzenden Busnetz nicht hervor. Deshalb sind in Abbildung 5-26 für alle 

StUB-Teilstrecken sowie für relevante Teilstrecken im ergänzenden Busnetz die Fahrgastauf-

kommenswerte dargestellt.  

 

Analog zum Ohnefall müssen auch für den Mitfall sogenannte Dimensionierungsnachweise 

geführt werden. Die erforderlichen Dimensionierungsnachweise sind in Tabelle 5-3 für charakte-

ristische Querschnitte ausgewiesen: Regnitzübergänge, Teilstrecken an der Stadtgrenze von 

Erlangen sowie mit überproportional hohem Fahrgastaufkommen in der Innenstadt von Erlan-

gen: 

 Maßgeblich für die zu errechnende Auslastung in der Spitzenstunde ist der Spitzenstunden-

anteil am ÖPNV-Aufkommen eines Gesamttages. Da für eine Prognose keine empirischen 

Werte zur Verfügung stehen, müssen die Spitzenstundenanteile entweder aus empirischen 

Grundlagen für den Istzustand abgeleitet oder aber auch direkt aus der Anleitung zur Stan-

dardisierten Bewertung übernommen werden. 

 Bei den in Tabelle 5-3 ausgewiesenen Auslastungsgraden in der Spitzenstunde wurden le-

diglich für zwei Querschnitte Auslastungsgrade errechnet, die signifikant über dem in der 

Standardisierten Bewertung vorgegebenen Grenzwert von 65 % liegen. Es handelt sich hier-

bei um zwei Querschnitte auf dem Westast in Richtung Herzogenaurach, die Kosbacher Brü-

cke und den Querschnitt Büchenbach West - Häusling. Bei beiden Querschnitten wurde ein 

Spitzenstundenanteil von 20 % auf die in Richtung Erlangen Zentrum verlaufenden ÖPNV-

Ströme. Bezogen auf die heutige Situation wäre dieser Spitzenstundenanteil voraussichtlich 

realistisch. Da aber in Herzogenaurach, insbesondere auch im Bereich der Herzo Base, für 

die Prognose erhebliche Zuwächse an Arbeitsplätzen unterstellt werden, sind auch die mor-

gendlichen ÖPNV-Ströme in Richtung Herzogenaurach von erheblicher Bedeutung. Eine 

exakte Ermittlung der gegenläufigen Flutrichtungen ist nur mit einer ÖPNV-Mitfallmatrix, die 

ausschließlich die verkehrlichen Verflechtungen während der Spitzenstunde berücksichtigt, 

möglich. Dieser Aufwand erscheint unverhältnismäßig, weil bereits bei einer Reduzierung des 

Spitzenstundenanteils von 20 % auf 17,5 % der vorgegebenen Auslastungsgrad von 65 % er-

reicht wird. 
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Abbildung 5-26 ÖPNV-Teilstreckenbelastungen im Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) 
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1)  

Spitzenstundenanteil niedriger wegen gegenläufiger Flutrichtung Schulzentrum West und Herzobase 
2) 

 Spitzenstundenanteil niedriger wegen gegenläufiger Flutrichtung Herzobase und Arbeitsplätze in Herzogenaurach 
3)  

Spitzenstundenanteil abgeleitet aus der VGN-Erhebung 2008; Tagesganglinie der Ein-, Aus- und Umsteiger an der 
Bushaltestelle Arcaden 

4)  
Spitzenstundenanteil abgeleitet aus der VAG-Zählung vom Oktober 2010 

5)  
Bei einem Spitzenstundenanteil von 12,5% liegt die Auslastung bei 65% 

Tabelle 5-3 Dimensionierungsnachweise für charakteristische Querschnitte im Mitfall 
StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) 

 
  

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen/
Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl 
Fahrten

in der 
Spitzen-

stunde

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

3
4.1

4.950 20% (?) 1) 990 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 74,3%

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

202
205
205
286
287

4.280 20% (?) 1) 855 3
4
2
5
4

17

3 x   89 = 267
4 x 106 = 424
2 x   68 = 136
5 x   68 = 340
4 x   68 = 272
Summe = 1.439 59,5%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

3
4.2

3.050 25% 763 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 57,2%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

208
210
253

485 25% 121 4
1
1
6

4 x   68 = 272
1 x   68 = 68
1 x   68 = 68
Summe = 408 29,7%

Reutleser Str. –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze Erlangen)

4.1
4.2

3.550 25% 888 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 66,6%

Büchenbach West –
Häusling

4.1 2.500 20% (?) 2) 500 3 3 x 222 = 666 75,0%

Erlangen Bahnhof  –
Arcaden

3
4.1

5.100 10% 3) 510 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 38,3%

Neuer Markt  –
Arcaden

4.1
4.2

6.400 10% 3) 640 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 48,1%

Langemarktplatz –
Arcaden

3
4.2

5.650 10% 3) 565 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 42,4%

Juvenellstr. –
Friedrich-Ebert-Platz

4.1
4.2

6.935 13,5% 4) 936 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 70,3% 5)
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5.2.4 Gesamtwirtschaftliche Bewertung 

Die gesamtwirtschaftliche Bewertung erfolgt nach der Version 2006 des Standardisierten Bewer-

tungsverfahrens. Zum Zeitpunkt der Durchführung der Bewertungen war die Version 2006 des 

Verfahrens die aktuellste Version. Vor diesem Hintergrund beziehen sich alle Kosten- und Wert-

ansätze auf den Preisstand 2006.  

 

Bevor die Eingangsgrößen, Rechengänge und Ergebnisse der gesamtwirtschaftlichen Bewer-

tung für den Mitfall StUB-T-Netz beschrieben werden, sollen in einem vorgeschalteten Kapitel 

die Methodik des Standardisierten Bewertungsverfahrens und die Rechengänge zur Ermittlung 

des Nutzen-Kosten-Indikators im Hinblick auf eine bessere Nachvollziehbarkeit für eine erweiter-

ten Leserkreis kurz erläutert werden. 

 

5.2.4.1 Methodik des Standardisierten Bewertungsverfahrens 

Die Durchführung einer Standardisierten Bewertung mit positivem Ergebnis (Nutzen-Kosten-

Indikator >1,0) ist Voraussetzung für eine Bezuschussung von ÖPNV-Investitionsvorhaben nach 

dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).  

 

Das Verfahren erfolgt nach dem Mitfall-Ohnefall-Prinzip. Alle bewertungsrelevanten Kenndaten 

werden im Saldo Mitfall - Ohnefall berechnet und in Geldwert umgesetzt (monetarisiert).  

 

Der Nutzen-Kosten-Indikator errechnet sich aus dem Verhältnis der Summe von unter-

schiedlichen sogenannten nutzenrelevanten Teilindikator (= Gesamtnutzen) und den kapi-

talisierten Investitionen für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen (= Kosten).  

 

Die Eingangsgrößen zur Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators sind in Abbildung 5-27 skiz-

ziert: 

 Aus den Investitionen für die U-Bahninfrastruktur (Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen) 

werden die sogenannten Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen ab-

geleitet, die  

- zum einen den Aufwand für Abschreibung und Verzinsung der Investitionen (Kapital-

dienst), 

- zum anderen die zusätzlichen Unterhaltungskosten für die U-Bahninfrastruktur  

berücksichtigen. 

 Abgesehen von dem Kapitaldienst für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen sind alle Kosten-

kenndaten nutzenrelevant. Aus den Salden  

- der Unterhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen, 
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- der Vorhaltungskosten Fahrzeuge und 

- der Betriebsführungskosten ÖPNV 

errechnet sich in der Summe der Saldo Gesamtkosten ÖPNV. Der Saldo Gesamtkosten 

ÖPNV ist Teil des Gesamtnutzens. Bei einer Erhöhung des Saldos der Gesamtkosten ÖPNV 

fließt dieser nutzenrelevante Teilindikator mit negativem, bei einer Reduzierung der Gesamt-

kosten ÖPNV mit positivem Vorzeichen in die Ermittlung des Gesamtnutzens ein. 

 Weitere nutzenrelevante Teilindikatoren zur Ermittlung des Gesamtnutzens sind 

- der aus den Reisezeitdifferenzen zwischen Mit- und Ohnefall abgeleitete Reisezeitnut-

zen, 

- der aus der rückläufigen MIV-Verkehrsleistung abgeleitete Saldo der MIV-Betriebs-

kosten, 

- der Saldo der Unfallschäden und 

- der Saldo der Abgase (jeweils in monetarisierter Form). 

 Die sechs auf der rechten Seite von Abbildung 5-27 ausgewiesenen nutzenrelevanten Teilin-

dikatoren ergeben in der Summe den Gesamtnutzen. Da alle nutzenrelevanten Teilindikato-

ren monetarisiert sind und sich auf ein Jahr beziehen, ist die Dimension des Gesamtnutzens 

T€/Jahr. 

 Bei einem Gesamtnutzen in T€/Jahr und Kosten (Kapitaldienst) in T€/Jahr ist der Nutzen-

Kosten-Indikator als Verhältnis dieser beiden Kenngrößen dimensionslos.  
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Abbildung 5-27 Ableitung des Nutzen-Kosten-Indikators aus den bewertungsrelevanten Teil-
indikatoren 

 

 

5.2.4.2 Kosten 

Das für die gesamtwirtschaftliche Bewertung zu erstellende Mengengerüst hinsichtlich der ver-

änderten Kostensituation umfasst 

(1) den Saldo der Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen, 

(2) den Saldo der Vorhaltungskosten Fahrzeuge und 

(3) den Saldo der Betriebsführungskosten ÖPNV. 

 

ad (1) Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen 

Die Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen umfassen die Aufwendungen für 

 die Abschreibung und Verzinsung (Kapitaldienst) und 

 die Unterhaltung dieser Anlagen. 

 

Unterhaltungs-
kosten

Vorhaltungs-
kosten Fahrzeuge

Betriebsführungs-
kosten ÖPNV

Gesamtkosten ÖPNV

Reisezeitnutzen

Saldo MIV-Betriebskosten

Saldo Unfallschäden

Saldo Abgase

Gesamtkosten ÖPNV

GESAMTNUTZEN 
=  INDIKATOR E1

KAPITALDIENST

+

+

Kapitaldienst

=

+

+

+

+

=

Gesamtnutzen

Investitionen Fahrweg
und ortsfeste Einrichtungen

Vorhaltungskosten Fahrweg 
und ortsfeste Einrichtungen

Unterhaltungs-
kosten

Vorhaltungs-
kosten Fahrzeuge

Betriebsführungs-
kosten ÖPNV

Gesamtkosten ÖPNV

Reisezeitnutzen

Saldo MIV-Betriebskosten

Saldo Unfallschäden

Saldo Abgase

Gesamtkosten ÖPNV

GESAMTNUTZEN 
=  INDIKATOR E1

KAPITALDIENST

GESAMTNUTZEN 
=  INDIKATOR E1

KAPITALDIENST

+

+

Kapitaldienst

=

+

+

+

+

=

Gesamtnutzen

Investitionen Fahrweg
und ortsfeste Einrichtungen

Vorhaltungskosten Fahrweg 
und ortsfeste Einrichtungen



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 120 

Von dem Büro BPR wurden, aufbauend auf den ursprünglichen Planungen und Kostenschät-

zungen des Büros Obermeyer Planen+Beraten (OPB) aus dem Jahre 1993, die erforderlichen 

Investitionen in die StUB-Infrastruktur, differenziert nach Anlagenteilen, ermittelt. Die Ergebnisse 

sind in Abbildung 5-28 zusammengestellt: 

 Die reinen Baukosten belaufen sich auf 243.918 T€. 

 Unabhängig von den tatsächlichen Aufwendungen für Planung und Vorbereitung der Investi-

tionsvorhaben werden nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung für Planung 

und Vorbereitung einheitlich 10 % der Netto-Baukosten angesetzt. 

 Mit Berücksichtigung der Aufwendungen für Planung und Vorbereitung belaufen sich die 

Gesamtinvestitionen für den StUB-Mitfall („Reduktionsstufe Uttenreuth“) auf 268.310 T€. 

 Wie alle Kosten- und Wertansätze beziehen sich auch die Investitionen in die Infrastruktur 

(auch wenn Kosten mit einem aktuelleren Preisstand vorliegen) auf den Preisstand 2006. 

 

Unter Berücksichtigung der nach Anlagenteilen differenzierten Nutzungsdauern errechnet sich in 

der Summe über alle Anlagenteile (inklusive Planungs- und Vorbereitungskosten) ein Kapital-

dienst von 11.644 T€/Jahr.  

 

Die zusätzlichen Unterhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen werden ent-

sprechend den Vorgaben der Standardisierten Bewertung nach den auf die anlagenspezifischen 

Investitionsaufwendungen bezogenen prozentualen Sätzen ermittelt. An zusätzlichen Aufwen-

dungen für die Unterhaltung errechnen sich für den Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Utten-

reuth“) 4.805 T€/Jahr. 

 

Die saldierten Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen erhöhen sich 

demnach um 16.449 T€/Jahr.  

 

Die Ermittlung der Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen kann in den 

Formblättern 12m im Anhang des vorliegenden Untersuchungsberichtes im Detail nachvollzogen 

werden. 
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Abbildung 5-28 Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen für den Mitfall StUB-T-
Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) 
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ad (2) Vorhaltungskosten Fahrzeuge 

Analog zu den Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen addieren sich die 

Vorhaltungskosten Fahrzeuge aus 

 den kapitalisierten Investitionen Fahrzeuge in Abhängigkeit des Fahrzeugbedarfs im Saldo 

Mitfall - Ohnefall und 

 den saldieren Aufwendungen für die Unterhaltung dieser Fahrzeuge. 

 

Zur Ermittlung der Vorhaltungskosten Fahrzeuge (und auch der Energie- und Emissionskosten) 

ist ein Mengengerüst mit fahrzeugspezifischen Kenndaten erforderlich, die im Anhang des vor-

liegenden Untersuchungsberichtes zusammengestellt sind. 

 

Mit Inbetriebnahme des StUB-T-Netzes in der „Reduktionsstufe Uttenreuth“ und den entspre-

chenden Anpassungen im ergänzenden Busliniennetz verändert sich der Fahrzeugbedarf auf 

den durch das Vorhaben betroffenen Linien (siehe Tabelle 5-4): 

 Für die Bedienung des StUB-T-Netzes (mit der „Reduktionsstufe Uttenreuth“) sind 10 Stadt-

bahnfahrzeuge vom Typ VarioBahn zusätzlich erforderlich. 

 Entsprechend den Vorgaben der Standardisierten Bewertung werden beim Fahrzeugbedarf 

als Betriebsreserve (BR) grundsätzlich 10 % angesetzt, so dass im Saldo Mitfall - Ohnefall 

ein Mehrbedarf von 11 Stadtbahnfahrzeugen zu unterstellen ist. 

 Durch die Anpassungen im ergänzenden Busliniennetz können im Mitfall gegenüber dem 

Ohnefall Fahrzeuge im Betriebszweig Bus eingespart werden. Die Fahrzeugeinsparungen, 

differenziert nach den unterschiedlichen Busfahrzeugtypen, gehen aus Tabelle 5-4 hervor. 

 

 

Tabelle 5-4 Fahrzeugbedarf im Saldo Mitfall - Ohnefall 

 
  

Fahrzeugeinsatz Mitfall Ohnefall
Differenz
ohne BR

Differenz
mit BR

VarioBahn 18 8 + 10,0 + 11,0

SL 75 87 - 12,0 - 13,2

GL 6 20 - 14,0 - 15,4

Midibus 0 1 - 1,0 - 1,1

Großraumbus 4 5 - 1,0 - 1,1
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Aus dem Fahrzeugmehrbedarf bzw. den Fahrzeugeinsparungen leitet sich der Kapitaldienst 

Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohnefall ab (siehe Tabelle 5-5): 

 Unter Berücksichtigung der Einsparungen beim Betriebszweig Bus und den Mehraufwendun-

gen bei der Stadtbahn errechnet sich ein zusätzlicher Investitionsbedarf für die Beschaffung 

der Fahrzeuge in Höhe von 20.552 T€.  

 Der Kapitaldienst für die Fahrzeugbeschaffung leitet sich aus den Anschaffungskosten und 

der Abschreibung in Abhängigkeit der Nutzungsdauer ab. Im Eckwert beläuft sich der kapita-

lisierte Mehraufwand für die Fahrzeugbeschaffung auf 568 T€/Jahr. 

 

 

Tabelle 5-5 Kapitaldienst Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohnefall 

 

Bei dem Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge ist zu unterscheiden nach zeitabhängigen 

und laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten: 

 Die zeitabhängigen Unterhaltungskosten (siehe Tabelle 5-6) leiten sich aus dem Fahrzeug-

bedarf im Saldo Mitfall - Ohnefall ab. Je Fahrzeug und Jahr sind die zeitabhängigen Unterhal-

tungskosten in der Anleitung zur Standardisierten Bewertung vorgegeben. Im Eckwert über 

beide Betriebszweige steigt der Aufwand für die zeitabhängigen Unterhaltungskosten um 

54 T€/Jahr.  

 Als Grundlage für die laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten müssen zunächst für 

die betroffenen Linien die saldierten Laufleistungen zwischen Mit- und Ohnefall ausgewiesen 

werden. Unter Berücksichtigung der im Bewertungsverfahren vorgegebenen Kostensätze für 

die laufleistungsabhängige Unterhaltung leiten sich hieraus die in Tabelle 5-7 nach den un-

terschiedlichen Fahrzeugtypen differenzierten laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten 

ab. Im Eckwert steigt der Aufwand für die laufleistungsabhängige Unterhaltung der Fahrzeu-

ge um 1.049 T€/Jahr. 

VarioBahn Standardbus Gelenkbus Midibus Großraumbus

Summemit BR mit BR mit BR mit BR mit BR

Saldo + 11,0 - 13,2 - 15,4 - 1,1 - 1,1

Nutzungsdauer 30 12 12 12 12

Anschaffungskosten netto 
Fahrzeug in T€

2.750 260 370 184 333

Mehr-/ bzw. Minderaufwand 
Investitionen Fahrzeuge
je Betriebszweig in T€

+ 30.250 - 3.432 - 5.698 - 202 - 366 + 20.552

Annuitätsfaktor in Abhängigkeit 
der ND bei Zinssatz 3 %

0,0510 0,1005 0,1005 0,1005 0,1005

Mehr-/ bzw. Minderaufwand 
Kapitaldienst Fahrzeug
in T€/Jahr

+ 1.543 - 345 - 573 - 20 - 37 + 568
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Tabelle 5-6 Zeitabhängige Unterhaltungskosten im Saldo Mitfall - Ohnefall 

 

 

Tabelle 5-7 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten Fahrzeuge im Saldo Mitfall - 

Ohnefall 

 

 

ad (3) Betriebsführungskosten ÖPNV 

Die Betriebsführungskosten ÖPNV im Saldo Mitfall - Ohnefall setzen sich zusammen aus 

 den saldierten Kosten für den Energieverbrauch und sonstige Betriebsstoffe differenziert 

nach  

- den stationshaltbezogenen Energiekosten (nur im schienengebundenen ÖPNV) und 

- den streckenbezogenen Energiekosten (im schienengebundenen ÖPNV und bei den Bus-

linienverkehren), und 

 den saldierten Kosten für das Fahrpersonal. 

Delta Fahrzeugbedarf zeitabhängige Unterhaltungskosten

Anzahl Fahrzeuge € pro Fahrzeug / Jahr T€ / Jahr

Variobahn + 11,0 27.528 + 303

SL - 13,2 7.600 - 100

GL - 15,4 8.700 - 134

Midibus - 1,1 5.800 - 6

Großraumbus - 1,1 8.400 - 9

Busse gesamt - 249

Zug- bzw. Busleistung / Jahr

Mitfall / Ohnefall

laufleistungsabhängige 
Unterhaltungskosten 

Mitfall / Ohnefall

1.000 km/Jahr €/Fz-km T€/Jahr

VarioBahn + 1.840.692 0,8658 + 1.594

SL - 879.652 0,2800 - 246

GL - 912.521 0,3200 - 292

Midibus - 21.651 0,2200 - 5

Großraumbus - 8.053 0,3100 - 2

Busse gesamt - 1.821.877 - 545
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Die Ableitung der strecken- und stationshaltbezogenen Energiekosten geht aus Tabelle 5-8 her-

vor. Die streckenbezogenen Energiekosten sinken um 546 T€/Jahr, die stationshaltbezogenen 

Energiekosten steigen um 282 T€/Jahr. Die Einsparungen bei dem Energieaufwand für die 

Fahrzeuge liegen demnach bei 264 T€/Jahr.  

 

 

Tabelle 5-8 Strecken- und stationshaltbezogene Energiekosten im Saldo Mitfall - Ohne-
fall 

 

Die veränderten Kosten beim Fahrpersonal werden aus den veränderten Umlaufzeiten der be-

troffenen Linien zwischen Mit- und Ohnefall abgeleitet. Die veränderten Fahrpersonalkosten 

gehen aus Tabelle 5-9 hervor: 

 Entsprechend der Vorgaben des Standardisierten Bewertungsverfahrens wird grundsätzlich 

beim Fahrpersonal ein Kostensatz von 28 €/Stunde angesetzt. 

 Aufgrund der vergleichsweise hohen Einsparungen im Betriebszweig Bus reduzieren sich 

trotz Mehraufwand für die StUB die Kosten für das Fahrpersonal um 1.616 T€/Jahr.  

 

Zug- bzw. Busleistung/Jahr
Mitfall / Ohnefall

streckenbezogene 
Energiekosten Mitfall / Ohnefall

1.000 km/Jahr €/Fz-km T€/Jahr

VarioBahn + 1.840.692 0,1352 + 249

SL - 879.652 0,3680 - 324

GL - 912.521 0,5060 - 462

Midibus - 21.651 0,2760 - 6

Großraumbus - 8.053 0,4600 - 4

Busse gesamt - 1.821.877 - 795

Delta Zughalte/Jahr
Mitfall / Ohnefall

stationshaltbezogene 
Energiekosten Mitfall / Ohnefall

Halte/Jahr €/Halt T€/Jahr

VarioBahn + 1.993.104 0,1415 + 282
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Tabelle 5-9 Veränderte Kosten beim Fahrpersonal im Saldo Mitfall - Ohnefall 

 

 

5.2.4.3 Nutzenrelevante Teilindikatoren 

Zur Berechnung des Gesamtnutzens des StUB-T-Netzes („Reduktionsstufe Uttenreuth“) sind 

folgende nutzenrelevante Teilindikatoren in monetarisierter Form zu bestimmen: 

(4) Saldo der Gesamtkosten ÖPNV 

(5) Reisezeitnutzen 

(6) Saldo der MIV-Betriebskosten 

(7) Saldo der Abgasemissionen 

(8) Saldo der Unfallschäden 

 

ad (1) Saldo der Gesamtkosten ÖPNV 

Durch Überlagerung der saldierten 

 Unterhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen, 

 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und 

 Betriebsführungskosten ÖPNV 

errechnet sich der Saldo der Gesamtkosten ÖPNV (ohne Kapitaldienst Fahrweg und ortsfeste 

Einrichtungen) als wesentlicher Teilindikator zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Nutzen-

wirkungen.  

 

In Abbildung 5-29 sind die unterschiedlichen Kostenkomponenten zur Ermittlung der Gesamt-

kosten ÖPNV nochmals zusammenfassend ausgewiesen: 

 Einsparungen gegenüber dem Ohnefall treten auf bei 

Fahrerstunden je Jahr Kosten Fahrpersonal

Mitfall Ohnefall
Delta

Mitfall/Ohnefall €/Stunde T€/Jahr

VarioBahn 105.400 50.124 + 50.124 28,00 + 1.548

SL 294.688 356.630 - 61.942 28,00 - 1.734

GL 508 42.621 - 42.113 28,00 - 1.179

Midibus 0 4.492 - 4.492 28,00 - 126

Großraumbus 19.004 23.460 - 4.456 28,00 - 125

Busse gesamt 314.200 427.203 - 113.003 28,00 - 3.164
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- den Kosten Fahrpersonal, 

- den Energiekosten Bus und 

- den laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten Busse. 

 Ein Großteil der anfallenden Mehraufwendungen entsteht durch die zusätzlichen Unterhal-

tungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen. 

 In der Summe erhöhen sich die Gesamtkosten ÖPNV gegenüber dem Ohnefall um 

4.355 T€/Jahr 

 

Bei einer Erhöhung der Gesamtkosten ÖPNV fließen diese mit negativem Vorzeichen in die 

Ermittlung des Gesamtnutzens ein. 

 

 

Abbildung 5-29 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten 

 

 

ad (2) Reisezeitnutzen 

Der Reisezeitnutzen leitet sich aus den Reisezeitdifferenzen im ÖPNV ab. Eine Differenzierung 

der Reisezeitdifferenzen nach den Nachfragesegmenten „Erwachsene“ und „Schüler“ ist erfor-

derlich, da den Reisezeiten von Schülern und Erwachsenen unterschiedliche Monetarisierungs-

werte beigemessen werden. Eine Stunde Reisezeitnutzen wird  

 bei dem Nachfragesegment „Erwachsene“ mit 7,50 € und 

 bei dem Nachfragesegment „Schüler“ mit 2,00 € 

T€/Jahr

Kapital-
dienst
Fahrzeuge

568

4.805

53

1.594

282 249

- 1.616

- 795
- 546

zeitabhängige
Unterhaltungs-
kosten
Fahrzeuge

Kosten
Fahr-
personal

Energie-
kosten
Busse

laufleistungs-
abhängige
Unterhaltungs-
kosten
Busse

stationshalt-
bezogene
Energiekosten
StUB

strecken-
bezogene
Energiekosten
StUB

laufleistungs-
abhängige
Unterhaltungs-
kosten
StUB

Unterhaltungs-
kosten
Fahrweg
StUB-
Infrastruktur

Saldo ÖPNV-Gesamtkosten

∑ + 4.594 T€/Jahr
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monetarisiert. Hieraus leitet sich der in Abbildung 5-30 skizzierte Reisezeitnutzen in Höhe von 

4.820 T€/Jahr ab.  

 

ad (3) Saldo der MIV-Betriebskosten 

Der Saldo der MIV-Betriebskosten basiert auf den Pkw-Fahrleistungen des zwischen MIV und 

ÖPNV verlagerten Verkehrs unter Ansatz von Einheitskostensätzen je Pkw-km. Diese bauen auf 

statistischen Berechnungen für ein Durchschnittsfahrzeug auf. 

 

Die MIV-Betriebskosten werden getrennt für „innerorts“ und „außerorts“ erbrachte Verkehrsleis-

tungen ausgewiesen. Die Ableitung der saldierten MIV-Betriebskosten geht aus Abbildung 5-31 

hervor. Der hinsichtlich der eingesparten MIV-Betriebskosten errechnete Nutzenbeitrag liegt 

bei 8.267 T€/Jahr. 

 

 

Abbildung 5-30 Reisezeitnutzen Abbildung 5-31 Saldo der MIV-Betriebskosten 

 

 

ad (4) Saldo der Abgasemissionen 

In der gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden die Salden der Emissionen monetarisiert. Die 

aktuelle Version der Standardisierten Bewertung berücksichtigt nur noch die CO2-Emissionen 

und weitere Schadstoffemissionen in der Summe. Bei der Ableitung der Abgasemissionen ist zu 

differenzieren nach 

 den saldierten Abgasemissionen durch den veränderten Energieverbrauch im ÖPNV und 

 den rückläufigen Abgasemissionen durch die reduzierte MIV-Verkehrsleistung. 

 

In Abbildung 5-32 sind die Eckdaten zu den saldierten Abgasemissionen in monetärer Form für 

den MIV und den ÖPNV ausgewiesen: 
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 Die ÖPNV-induzierten Emissionen verzeichnen bei den sonstigen Schadstoffen einen Rück-

gang im Saldo Mitfall - Ohnefall und damit einen Nutzen von 75 T€/Jahr, der CO2-Mehraus-

stoß von 1.476 t/Jahr reduziert den Nutzen um 341 T€/Jahr. 

 Die Reduktion der MIV-Verkehrsleistung führt zu einer nennenswerten Reduktion sowohl der 

CO2-Emissionen als auch der sonstigen Schadstoffe. 

 Unter Berücksichtigung der zusätzlichen bzw. rückläufigen Abgasemissionen errechnet sich 

im Eckwert ein positiver Nutzenbeitrag in Höhe von 1.723 T€/Jahr.  

 

 

Abbildung 5-32 Saldo der Abgasemissionen 

 

 

ad (5) Saldo der Unfallfolgen 

Im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden  

 die veränderte ÖPNV-Angebotssituation (zwischen Mit- und Ohnefall) und 

 die vom MIV zum ÖPNV verlagerten Verkehre  

hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Unfallhäufigkeit bewertet. Die hierfür erforderlichen Re-

chenschritte sind in der Anleitung zur Standardisierten Bewertung vorgegeben. Dabei wird un-

terschieden nach 
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 dem Saldo der Sachschadenkosten und 

 dem Saldo der Personenschäden (differenziert nach Leichtverletzten, Schwerverletzten und 

Toten). 

 

Die Eckdaten für den nutzenrelevanten Teilindikator „Saldo der Unfallfolgen“ sind in Abbildung 

5-33 aufgezeigt. Im Eckwert errechnet sich ein volkswirtschaftlicher Nutzen von 2.543 T€/Jahr.  

 

 

Abbildung 5-33 Saldo der Unfallfolgen 
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5.2.4.4 Nutzen-Kosten-Indikator 

In den Nutzen-Kosten-Indikator E1 werden alle gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen einbezo-

gen, soweit sie in originären Messgrößen vorliegen oder durch konventionell abgesicherte Um-

rechnungsmethoden monetarisierbar sind. Der Nutzen-Kosten-Indikator errechnet sich aus dem 

Verhältnis Gesamtnutzen zu Kosten. Die Zusammensetzung des Gesamtnutzens aus unter-

schiedlichen nutzenrelevanten Teilindikatoren ist in Kapitel 5.2.4.3 beschrieben. Die im Nenner 

des Indikators berücksichtigten Kosten berücksichtigen ausschließlich die kapitalisierten Investi-

tionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen.  

 

In Abbildung 5-34 sind die einzelnen Nutzenkomponenten ausgewiesen sowie die Ableitung des 

Nutzen-Kosten-Indikators aufgezeigt: 

 Lediglich der Saldo der Gesamtkosten ÖPNV fließt mit negativem Vorzeichen in die Ermitt-

lung des Gesamtnutzens ein. Alle anderen nutzenrelevanten Teilindikatoren haben positives 

Vorzeichen. 

 Für den Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) errechnet sich ein Nutzen-

Kosten-Indikator von 1,10. 

 

 

Abbildung 5-34 Nutzen-Kosten-Indikator für das StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) 

 

   

T€/Jahr
12.760

Gesamtnutzen

2.543

Saldo
Unfallschäden

- 4.594

Saldo der
Gesamtkosten

ÖV

8.267

Saldo Pkw-
Betriebskosten

Saldo CO2

1.389

MIV
1.730

ÖV -341

Saldo sonst.
Schadstoffe

335

Reisezeit-
nutzen

4.820

Nutzen: 12.760 T€/Jahr  
Kosten: 11.644 T€/Jahr
(= Kapitaldienst Infrastruktur)

Indikator E1: 1,10
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5.3 BI-Variante („Reduktionsstufe Uttenreuth“) 

Die Variante der Bürgerinitiative (BI-Variante) unterscheidet sich vom StUB-T-Netz ausschließ-

lich durch die Führung der StUB westlich der DB-Hauptstrecke Nürnberg - Fürth - Erlangen - 

Bamberg. Die BI-Variante verzichtet auf einen zusätzlichen Regnitzübergang und führt die StUB 

zum einen über den Büchenbacher Damm, zum anderen auf der Strecke der ehemaligen 

Aurachtalbahn. 

 

Die BI-Variante wurde als „Maximalvariante“ bereits hinsichtlich ihrer verkehrlichen Auswirkun-

gen untersucht (siehe Kapitel 4.3 des vorliegenden Untersuchungsberichtes), für die „Redukti-

onsstufe Uttenreuth“ sollen neben den verkehrlichen Auswirkungen auch noch die gesamtwirt-

schaftlichen Auswirkungen aufgezeigt und mit den entsprechenden Wirkungen des StUB-T-

Netzes (in der Reduktionsstufe Uttenreuth) verglichen werden.  

 

Bevor die verkehrlichen und gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der BI-Variante in der Reduk-

tionsstufe Uttenreuth aufgezeigt werden, befasst sich ein vorgeschaltetes Kapitel mit der StUB-

Infrastruktur für die beiden Äste westlich der DB-Hauptstrecke. 

 

 

5.3.1 Infrastrukturplanung StUB westlich der DB-Hauptstrecke 

5.3.1.1 Allgemeines  

Der von der Bürgerinitiative eingebrachte Vorschlag für eine Stadtbahn-Linienführung unter-

scheidet sich ausschließlich westlich der DB-Hauptstrecke Bamberg - Erlangen - Fürth - Nürn-

berg von der Streckenführung des StUB-T-Netzes. Für diese alternative Führung der Stadtbahn 

von Erlangen Bf über Schallershof nach Büchenbach sowie auf der ehemaligen DB-

Nebenstrecke über Frauenaurach, Niederdorf nach Herzogenaurach (Aurachtalbahn) wurde die 

Machbarkeit überprüft. 

 

Die BI-Variante lässt sich in die drei folgenden Abschnitte unterteilen: 

1. Abschnitt Erlangen/Arcaden – Erlangen/Bruck 

2. Abschnitt Aurachtalbahn (Erlangen/Bruck – Herzogenaurach Bf)  

3. Abschnitt Erlangen/Paul-Gossen-Straße – Büchenbach-West 
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Abbildung 5-35 Übersicht BI-Trasse 

 

Grundsätzliches Ziel der alternativen Streckenführung der Bürgerinitiative (BI-Variante) ist die 

Vermeidung einer neuen Regnitzquerung und des Unterführungsbauwerkes am Bahnhof Erlan-

gen sowie die Reaktivierung und Einbindung der stillgelegten Aurachtalbahn. Außerdem unter-

scheidet sich die BI-Variante in der Trassenführung in Büchenbach, die im Gegensatz zum 

T-Netz durch Büchenbachs Zentrum führt. Der Abschnitt Büchenbach – Herzogenaurach über 

Häusling und Haundorf entfällt zugunsten der Aurachtalbahn. 

 

 
  

Aurachtalbahn

BruckHerzogenaurach 

Erlangen

Büchenbach

1

2

3 
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5.3.1.2 Abschnitt Erlangen/Arcaden – Erlangen/Bruck 

► Teilabschnitt Arcaden – Paul-Gossen-Straße 

Die Strecke beginnt an der Haltestelle Arcaden, unterquert die DB-Strecke und folgt der Äuße-

ren Brucker Straße bis zum Knoten mit der Paul-Gossen-Straße. Hier zweigt die Teilstrecke 

nach Büchenbach ab. 
 

 

Abbildung 5-36 Übersicht Teilabschnitt Arcaden – Paul-Gossen-Straße 
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Die Unterquerung der DB-Strecke erfolgt innerhalb des vorhandenen Unterführungsbauwerkes. 

Wegen der geringen lichten Höhe (ca. 4,10 m) muss die Straßenbahn auf einem besonderen 

Bahnkörper geführt werde. Bei einer straßenbündige Führung ist eine Mindesthöhe der Fahrlei-

tung von 4,50 m (Regelfahrdrahthöhe 5,50 m) zu gewährleisten.  

 

Für zwei Fahrspuren MIV und zwei Gleise reicht die zu Verfügung stehende Breite nicht aus. Da 

beide Fahrtrichtungen des MIV erhalten bleiben sollen, kann die Straßenbahn in diesem Ab-

schnitt deshalb nur eingleisig  geführt werden (siehe nachfolgende Abbildung).  

 

 

Abbildung 5-37 Querprofil DB-Brücke Güterhallenstraße (Blickrichtung Ost) 

 

Im Zuge der Äußeren Brucker Straße wird ein besonderer Bahnkörper in Mittellage angeordnet. 

Für den MIV ist eine Fahrspur je Fahrtrichtung möglich. Die Anzahl der bestehenden Parkstände 

wird sich deutlich reduzieren. Im Folgenden ist exemplarisch für diesen Streckenabschnitt der 

Bereich des Knotens Am Anger dargestellt. 
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Abbildung 5-38 Äußere Brucker Straße Lageplanskizze und Querprofil 

 

 

► Teilabschnitt Paul-Gossen-Straße – S-Bahnhaltepunkt Bruck 

Nach der Querung der Paul-Gossen-Straße verlässt die Trasse die Äußere Brucker Straße und 

führt über die Langfeldstraße und Felix-Klein-Straße bis zum S-Bahnhaltepunkt Bruck. Am 

S-Bahnhaltepunkt Bruck schließt die Strecke auf die vorhandene Gleisanlage der Aurachtalbahn 

an.  

Bestand

Planung
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Abbildung 5-39 Übersicht Teilabschnitt Paul-Gossen-Straße bis S-Bahnhaltepunkt Bruck 

 

Auf der Äußeren Brucker Straße kann ein besonderer Bahnkörper angeordnet werden. In den 

Straßenzügen Langefeldstraße und Felix-Klein-Straße muss die Straßenbahn voraussichtlich 

straßenbündig geführt werden.  
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Abbildung 5-40 Querprofil Langfeldstraße Abbildung 5-41 Querprofil Felix-Klein-Straße 
 
 

Die Planung des S-Bahnhaltepunktes Bruck berücksichtigt die Erweiterung der Bahnstrecke und 

den Umbau der S-Bahnsteige. Die Haltestelle wird zwischen dem Bahnhofsgebäude und dem 

Parkhaus angeordnet. Nach der Haltestelle beginnt der eingleisige Abschnitt der Aurachtalbahn. 

 

Abbildung 5-42 S-Bahnhaltepunkt Bruck 
 
 

► Teilabschnitt Aurachtalbahn (Erlangen/Bruck – Herzogenaurach Bf) 

Die Strecke der Aurachtalbahn teilt sich in einen noch im Betrieb befindlichen und in einen still-

gelegten, nicht mehr befahrbaren Abschnitt. Zwischen dem S-Bahnhaltepunkt Bruck und dem 

ehemaligen Bahnhof Frauenaurach westl. des Main-Donau-Kanals findet noch Güterverkehr 

statt. Ab Frauenaurach ist die Strecke außer Betrieb. Die Gleistrasse ist bis auf einen kurzen 

Bestand Bestand 

Planung Planung 
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Abschnitt im Bereich der Schaeffler AG unverbaut. Für diese Untersuchung wird davon ausge-

gangen, dass die Schaeffler AG die Trasse wieder freimacht.  

 

Die Gleisanlagen sind größtenteils noch vorhanden, es ist jedoch davon auszugehen, dass die 

gesamte Infrastruktur erneuert werden muss (Quelle: Untersuchung aus dem Jahre 1993 von 

Obermeyer Planen+Beraten). Die Strecke wird elektrifiziert und mit einer Fahrsignalanlage aus-

gerüstet. Es ist geplant die Strecke im Mischbetrieb EBO und BOStraB zu befahren. Die Elektri-

fizierung wird für die Straßenbahn ausgelegt, der Güterverkehr ist nur im Dieselbetrieb möglich. 

In Frauenaurach ist ein zweigleisiger Begegnungsabschnitt angeordnet. 

 

 

Abbildung 5-43 Übersicht Aurachtalbahn Bruck – Kriegenbrunn 

 

 

Abbildung 5-44 Übersicht Aurachtalbahn Niederndorf - Herzogenaurach 

Bahnhof

Hauptendorf

Niederndorf
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5.3.1.3 Abschnitt Erlangen/Paul-Gossen-Straße – Büchenbach West 

► Teilabschnitt Büchenbacher Damm 

Die Strecke zweigt an der Paul-Gossen-Straße vom Abschnitt 1 ab. Sie quert die Regnitz im 

Zuge des Büchenbacher Damms. Nach der Querung des Main-Donau-Kanals zweigt die Trasse 

zur Frauenauracher Straße / Am Europakai ab.  

 

 

Abbildung 5-45 Übersicht Teilabschnitt Büchenbacher Damm 

 

Es wird davon ausgegangen, dass die vorhandenen Ingenieurbauwerke der Regnitz- und der 

Main-Donau-Kanalquerung für die Straßenbahn nicht ausgetauscht werden müssen. Von den 

vier Spuren des MIV werden zwei Fahrspuren für den besonderen Bahnkörper der Straßenbahn 

genutzt. Für den MIV verbleibt somit nur noch eine Fahrspur je Richtung. 
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Abbildung 5-46 Profil 6 - Büchenbacher Damm 
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Die Haltestellen Bruck West und Schallersdorfer Straße könnten wie nachfolgend dargestellt 

angeordnet werden. 

 

 

Abbildung 5-47 Haltestelle Bruck West 

 

  

Abbildung 5-48 Haltestelle Schallersdorfer Straße 
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► Teilabschnitt Kappellensteg – Bamberger Straße 

 

Abbildung 5-49 Übersicht Teilabschnitt Büchenbacher Damm 

 

Die Strecke verläuft entlang des Straßenzuges Frauenauracher Straße und Am Europakanal, 

biegt in die Steigerwaldallee ab und erreicht die Odenwaldallee. Im Straßenzug Frauenauracher 

Straße und Am Europakanal kann, unter der Voraussetzung, dass nur noch ein Fahrstreifen je 

Richtung für den MIV vorhanden ist, ein besonderer Bahnkörper in Mittellage mit begleitenden 

Baumstreifen angeordnet werden. In der Steigerwaldallee kann die Strecke auf ebenfalls auf 

einem besonderen Bahnkörper in Mittellage geführt werden. Die Querprofile der Straßen Am 

Europakanal und Steigerwaldallee und die Haltestellen Kappellensteg und Steigerwaldallee sind 

in den nachfolgenden Abbildungen dargestellt. 
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Abbildung 5-50 Querprofil Am Europakanal Abbildung 5-51 Querprofil Steigerwaldallee 
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Abbildung 5-52 Haltestelle Kapellensteg Abbildung 5-53 Haltestelle Steigerwaldallee 
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► Teilabschnitt Bamberger Straße – Büchenbach West 

 

Abbildung 5-54 Haltestelle Kapellensteg 

 

Die Strecke erreicht über die Odenwaldallee die Büchenbacher Anlage. Hier verläuft die Trasse 

durch die engen Straßenräume der Büchenbacher Anlage, die nicht oder nur eingeschränkt für 

den MIV befahrbar sind. In diesen Bereich kann die Straßenbahn nur eingleisig und straßen-

bündig geführt werden.  
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Abbildung 5-55 Büchenbacher Anlage Querprofil 13a 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 5-56  

Haltestelle Büchenbacher Anlage 
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Abbildung 5-57 Büchenbacher Anlage Querprofil 13b 

 

 

Im Straßenzug Donato-Polli-Straße / Domprobststraße kann die Strecke entweder straßenbün-

dig (Variante 1) unter Erhalt aller Parkstände oder in Seitenlage auf einem besonderen Bahn-

körper (Variante 2) geführt werden. 

 

Um einen störungsfreien Betrieb zu gewährleisten wird die Anlage eines besonderen Bahnkör-

pers bevorzugt. 
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Abbildung 5-58 Querprofil Donato-Polli-Straße 

 

 

Die Strecke erreicht die Mönaustraße und verläuft als besonderer Bahnkörper in Seitenlage bis 

zum Nahversorgungszentrum Mönaustraße. Für diesen Bereich wurden zwei alternative Stre-

ckenführungen diskutiert. In Variante 1 umfährt die Straßenbahn das Nahversorgungszentrum 

Bestand 

Planung Variante 1

Planung Variante 2
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und in Variante 2 quert die Strecke das Gebiet auf direktem Wege. Um eine möglichst direkte, 

geradlinige und damit schnelle Verbindung zu schaffen wird die Variante 2 bevorzugt. 

 

 

Abbildung 5-59 Nahversorgungszentrum Mönaustraße 

 

 

Im weiteren Verlauf folgt die Strecke dem Adenauerring auf einem besonderen Bahnkörper in 

Seitenlage und endet mit einer Wendeanlage an der Haltestelle Büchenbach West. 

 

Abbildung 5-60 Adenauerring Büchenbach West 

Variante 2

Variante 1
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5.3.2 ÖPNV-Konzept 

Auch die BI-Variante sieht hinsichtlich des ÖPNV-Angebotes Veränderungen gegenüber dem 

Ohnefall ausschließlich in den Betriebszweigen Straßenbahn/Stadtbahn und Bus vor.  

 

In Abbildung 5-61 ist das StUB-Linienkonzept skizziert: 

 Auch in der BI-Variante sieht das StUB-Liniennetz drei StUB-Linien vor. 

 Die im Ohnefall in Nürnberg/Wegfeld endende Straßenbahnlinie 4 wird als Teillinie 4.1 und 

4.2 nach Erlangen geführt, die Teillinie 4.1 fährt über den Büchenbacher Damm nach Bü-

chenbach West, die Teillinie 4.2 nach Uttenreuth. 

 Die StUB-Linie 3 wird von Herzogenaurach Bf auf der Trasse der Aurachtalbahn über Erlan-

gen Bruck zu den Arcaden und von hier über Buckenhof/Spardorf nach Uttenreuth geführt. 

 Alle drei Linien fahren tagsüber im 20-Minuten-Takt und in der Spätverkehrszeit im 40-

Minuten-Takt. 

 Sowohl auf dem Ast nach Büchenbach als auch auf der Strecke über Bruck, die Aurachtal-

bahn nach Herzogenaurach Bf muss während der Hauptverkehrszeit eine Verstärkerlinie 

eingeführt werden. Sie fährt im 20-Minuten-Takt und nur an Normalwerktagen (WT5). 

 

Das Busanpassungskonzept in der BI-Variante ist für die betroffenen Linien in Abbildung 5-62 

dargestellt, das ÖPNV-Netz für den Mitfall BI im Einzugsgebiet der West-Ost-Achse geht aus 

Abbildung 5-63 hervor.  
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Abbildung 5-61 Linienkonzept StUB in der BI-Variante 

Linie
Nr.

Verlauf/
Abschnitt

Anzahl Fahrten pro Tag

WT5 Sa So

2
Herzogenaurach Bf -
Arcaden - Büchenbach

15 - -

3
Herzogenaurach Bf -
Buckenhof/Spardorf -
Uttenreuth

52 46 30

4.1
Büchenbach -
Nürnberg

52 46 30

4.2
Uttenreuth -
Buckenhof/Spardorf -
Nürnberg

52 46 30

Herzogen-
aurach Bf

Büchen-
bach

Arcaden

Nürnberg-
Wegfeld

Erlangen
Tennenlohe

Buckenhof/
Spardorf

20′ 20′ 40′

Takte

in der SVZ

in der NVZ

in der HVZ

Bruck

Uttenreuth
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Abbildung 5-62 Busanpassungskonzept Mitfall BI-Variante 
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Abbildung 5-63 ÖPNV-Netz Mitfall BI-Variante im Einzugsgebiet der StUB-West-Ost-Achse 
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5.3.3 Verkehrliche Auswirkungen 

Die Verlagerungen zwischen MIV und ÖPNV (Modal-Split-Wirkungen) sowie die induzierten 

Verkehre ÖPNV sind in Abbildung 5-64 für den Mitfall BI-Variante den entsprechenden Werten 

für das StUB-T-Netz gegenübergestellt: 

 Bei den Verlagerungswirkungen sind zwischen den beiden Mitfallvarianten nahezu keine 

Unterschiede festzustellen, 

 auch der Mehrverkehr ÖPNV ist beim T-Netz nur um 120 Personenfahrten/24h höher als bei 

der BI-Variante. 

 

 

Abbildung 5-64 Mehrverkehr ÖPNV im Vergleich BI-Variante – StUB-T-Netz 

 

Durch Umlegung der anteiligen ÖPNV-Mitfallmatrix auf das entsprechende ÖPNV-Mitfallnetz 

können die Teilstreckenbelastungen ÖPNV ausgewiesen werden. Abbildung 5-65 gibt zunächst 

einen Überblick über die teilstreckenbezogenen Fahrgastaufkommenswerte der StUB, in Abbil-

dung 5-66 sind die StUB-Teilstreckenbelastungen für die BI-Variante und das T-Netz verglei-

chend gegenübergestellt: 
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 Der über die Aurachtal geführte StUB-Ast ist gleichmäßiger und höher ausgelastet als der 

StUB-Linienast nach Büchenbach West. 

 Zwischen Paul-Gossen-Straße und Arcaden steigt das Fahrgastaufkommen in der BI-

Variante auf knapp 16.000 Personenfahrten/24h (Summe aus Richtung und Gegenrichtung). 

 Der Ostast ist innerhalb von Erlangen in der BI-Variante (zwischen Arcaden und Markuskir-

che) stärker frequentiert als beim T-Netz, 

 die Verbindung nach Nürnberg wird im T-Netz stärker genutzt als in der BI-Variante. 

 

 

Abbildung 5-65 Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien in der BI-Variante 
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Abbildung 5-66 Teilstreckenbelastungen der StUB-Linien in den Mitfallvarianten BI-Variante und T-Netz 
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Erlangen Süd 

Tennenlohe 

Boxdorf 

Am Wegfeld 

Buckenhof 

Zoll- 
haus 

Büchenbach 
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Herzobase 
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Niederndorf 

Kriegenbrunn 
Bruck Süd 

Bamberger Straße 

Steigerwaldallee 

Kapellensteg 
Schallershofer 
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Bruck West 

Bruck 

Paul- 
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ÖPNV-Aufkommen der
Stadtumlandbahn
in den Mitfallvarianten

Trassenführung
im Mitfall 1 (“T-Netz“)
„Reduktionsstufe Uttenreuth“

Trassenführung
im Mitfall BI-Variante
„Reduktionsstufe Uttenreuth“

5,9

10,5

Teilstreckenbelastungen
in 1 000 Persf./24 h
(Summe aus Richtung
 und Gegenrichtung)
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Die Dimensionierungsnachweise für charakteristische Querschnitte der BI-Variante gehen aus 

Tabelle 5-10 hervor. An keinem der Querschnitte wird der kritische Wert von 65 % überschritten. 

 

 
1)  

Spitzenstundenanteil niedriger wegen gegenläufiger Flutrichtung Schulzentrum West und Herzobase 
2) 

 Spitzenstundenanteil niedriger wegen gegenläufiger Flutrichtung Herzobase und Arbeitsplätze in Herzogenaurach 

Tabelle 5-10 Dimensionierungsnachweise in der BI-Variante („Reduktionsstufe Utten-
reuth“) 

 

 
  

Querschnitt Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen/
Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl 
Fahrten

in der 
Spitzen-

stunde

Kapazität
in der Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

Bruck West –
Paul-Gossen-Str.
(„Büchenbacher Damm“)

4.1
2

3.600 20% (?) 1) 720 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 54,1%

Bruck West –
Paul-Gossen-Str.
(„Büchenbacher Damm“)

287
288
291

1.765 20% (?) 1) 353 4
4
2

10

4 x   68 = 272
4 x   68 = 272
2 x   68 = 136
Summe = 680 51,9%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

3
4.2

3.250 25% 813 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 61,0%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

253 100 25% 25 1 1 x   68 = 68    36,8%

Reutleser Str. –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze Erlangen)

4.1
4.2

3.300 25% 825 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 61,9%

Bruck Süd –
S-Bahn Bruck

2
4.2

3.900 20% (?) 2) 780 3
3
6

3 x 222 = 666
3 x 222 = 666
Summe = 1.332 58,6%
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5.3.4 Gesamtwirtschaftliche Bewertung 

Die gesamtwirtschaftliche Bewertung erfolgt nach der Version 2006 des Standardisierten Bewer-

tungsverfahrens. Zum Zeitpunkt der Durchführung der Bewertungen war die Version 2006 des 

Verfahrens die aktuellste Version. Vor diesem Hintergrund beziehen sich alle Kosten- und Wert-

ansätze auf den Preisstand 2006. Die Methodik des Verfahrens ist in Kapitel 5.2.4.1 des vorlie-

genden Untersuchungsberichts kurz skizziert.  

 

5.3.4.1 Kosten 

Das für die gesamtwirtschaftliche Bewertung zu erstellende Mengengerüst hinsichtlich der ver-

änderten Kostensituation umfasst 

(1) den Saldo der Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen, 

(2) den Saldo der Vorhaltungskosten Fahrzeuge und 

(3) den Saldo der Betriebsführungskosten ÖPNV. 

 

ad (1) Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen 

Die Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen umfassen die Aufwendungen für 

 die Abschreibung und Verzinsung (Kapitaldienst) und 

 die Unterhaltung dieser Anlagen. 

 

Von dem Büro BPR wurden, aufbauend auf einer Machbarkeitsstudie (siehe Kap. 5.3.1) die 

erforderlichen Investitionen in die StUB-Infrastruktur, differenziert nach Anlagenteilen, ermittelt. 

Die Ergebnisse sind in Abbildung 5-67 den Investitionen für das StUB-T-Netz gegenübergestellt: 

 Die reinen Baukosten belaufen sich in der BI-Variante auf 252.229 T€. 

 Unabhängig von den tatsächlichen Aufwendungen für Planung und Vorbereitung der Investi-

tionsvorhaben werden nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung für Planung 

und Vorbereitung einheitlich 10 % der Netto-Baukosten angesetzt. 

 Mit Berücksichtigung der Aufwendungen für Planung und Vorbereitung belaufen sich die 

Gesamtinvestitionen für die BI-Variante („Reduktionsstufe Uttenreuth“) auf 277.452 T€ und 

sind damit um ca. 9 Mio. € teurer als beim StUB-T-Netz. Der Mehraufwand ist insbesondere 

durch das bei der BI-Variante um ca. 6 km längere StUB-Netz begründet. 

 Wie alle Kosten- und Wertansätze beziehen sich auch die Investitionen in die Infrastruktur 

(auch wenn Kosten mit einem aktuelleren Preisstand vorliegen) auf den Preisstand 2006. 
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Unter Berücksichtigung der nach Anlagenteilen differenzierten Nutzungsdauern errechnet sich in 

der Summe über alle Anlagenteile (inklusive Planungs- und Vorbereitungskosten) für die BI-

Variante ein Kapitaldienst von 12.422 T€/Jahr.  

 

Die zusätzlichen Unterhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen werden ent-

sprechend den Vorgaben der Standardisierten Bewertung nach den auf die anlagenspezifischen 

Investitionsaufwendungen bezogenen prozentualen Sätzen ermittelt. An zusätzlichen Aufwen-

dungen für die Unterhaltung errechnen sich für den Mitfall StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Utten-

reuth“) 5.450 T€/Jahr. 

 

Die saldierten Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen erhöhen sich 

demnach um 17.872 T€/Jahr.  

 

Die Ermittlung der Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen kann auch für die 

BI-Variante in den Formblättern 12m im Anhang des vorliegenden Untersuchungsberichtes im 

Detail nachvollzogen werden. 
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Abbildung 5-67 Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen (Preisstand 2006) für 
den Mitfall StUB-T-Netz und die BI-Variante (jeweils „Reduktionsstufe 
Uttenreuth“) im Vergleich 
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ad (2) Vorhaltungskosten Fahrzeuge 

Analog zu den Vorhaltungskosten für Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen addieren sich die 

Vorhaltungskosten Fahrzeuge aus 

 den kapitalisierten Investitionen Fahrzeuge in Abhängigkeit des Fahrzeugbedarfs im Saldo 

Mitfall - Ohnefall und 

 den saldieren Aufwendungen für die Unterhaltung dieser Fahrzeuge. 

 

Zur Ermittlung der Vorhaltungskosten Fahrzeuge (und auch der Energie- und Emissionskosten) 

ist ein Mengengerüst mit fahrzeugspezifischen Kenndaten erforderlich, die im Anhang des vor-

liegenden Untersuchungsberichtes zusammengestellt sind. 

 

Mit Inbetriebnahme der BI-Variante in der „Reduktionsstufe Uttenreuth“ und den entsprechenden 

Anpassungen im ergänzenden Busliniennetz verändert sich der Fahrzeugbedarf auf den durch 

das Vorhaben betroffenen Linien (siehe Tabelle 5-11): 

 Für die Bedienung des StUB-Netzes (in der BI-Variante) sind 14 Stadtbahnfahrzeuge vom 

Typ VarioBahn und damit 4 Fahrzeuge mehr als beim T-Netz zusätzlich erforderlich. 

 Entsprechend den Vorgaben der Standardisierten Bewertung werden beim Fahrzeugbedarf 

als Betriebsreserve (BR) grundsätzlich 10 % angesetzt, so dass im Saldo Mitfall - Ohnefall 

ein Mehrbedarf von 15,4 Stadtbahnfahrzeugen zu unterstellen ist. 

 Durch die Anpassungen im ergänzenden Busliniennetz können im Mitfall gegenüber dem 

Ohnefall Fahrzeuge im Betriebszweig Bus eingespart werden. Die Fahrzeugeinsparungen, 

differenziert nach den unterschiedlichen Busfahrzeugtypen, gehen aus Tabelle 5-11 hervor. 

 

 

Tabelle 5-11 Fahrzeugbedarf im Saldo Mitfall - Ohnefall 

 
  

Fahrzeugeinsatz Mitfall Ohnefall
Differenz
ohne BR

Differenz
mit BR

VarioBahn 22 8 + 14,0 + 15,4

SL 71 102 - 31,0 - 34,1

GL 0 14 - 14,0 - 15,4

Großraumbus 4 5 - 1,0 - 1,1
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Aus dem Fahrzeugmehrbedarf bzw. den Fahrzeugeinsparungen leitet sich der Kapitaldienst 

Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohnefall ab (siehe Tabelle 5-12): 

 Unter Berücksichtigung der Einsparungen beim Betriebszweig Bus und den Mehraufwendun-

gen bei der Stadtbahn errechnet sich ein zusätzlicher Investitionsbedarf für die Beschaffung 

der Fahrzeuge in Höhe von 27.420 T€.  

 Der Kapitaldienst für die Fahrzeugbeschaffung leitet sich aus den Anschaffungskosten und 

der Abschreibung in Abhängigkeit der Nutzungsdauer ab. Im Eckwert beläuft sich der kapita-

lisierte Mehraufwand für die Fahrzeugbeschaffung auf 660 T€/Jahr. 

 

 

Tabelle 5-12 Kapitaldienst Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohnefall 

 

Bei dem Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge ist zu unterscheiden nach zeitabhängigen 

und laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten: 

 Die zeitabhängigen Unterhaltungskosten (siehe Tabelle 5-13) leiten sich aus dem Fahr-

zeugbedarf im Saldo Mitfall - Ohnefall ab. Je Fahrzeug und Jahr sind die zeitabhängigen Un-

terhaltungskosten in der Anleitung zur Standardisierten Bewertung vorgegeben. Im Eckwert 

über beide Betriebszweige steigt der Aufwand für die zeitabhängigen Unterhaltungskosten 

um 20 T€/Jahr.  

 Als Grundlage für die laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten müssen zunächst für 

die betroffenen Linien die saldierten Laufleistungen zwischen Mit- und Ohnefall ausgewiesen 

werden. Unter Berücksichtigung der im Bewertungsverfahren vorgegebenen Kostensätze für 

die laufleistungsabhängige Unterhaltung leiten sich hieraus die in Tabelle 5-14 nach den un-

terschiedlichen Fahrzeugtypen differenzierten laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten 

ab. Im Eckwert steigt der Aufwand für die laufleistungsabhängige Unterhaltung der Fahrzeu-

ge um 1.176 T€/Jahr. 

VarioBahn Standardbus Gelenkbus Großraumbus

Summemit BR mit BR mit BR mit BR

Saldo + 15,4 - 34,1 - 15,4 - 1,1

Nutzungsdauer 30 12 12 12

Anschaffungskosten netto 
Fahrzeug in T€

2.750 260 370 333

Mehr-/ bzw. Minderaufwand 
Investitionen Fahrzeuge
je Betriebszweig in T€

+ 42.350 - 8.866 - 5.698 - 366 + 27.420

Annuitätsfaktor in Abhängigkeit 
der ND bei Zinssatz 3 %

0,0510 0,1005 0,1005 0,1005

Mehr-/ bzw. Minderaufwand 
Kapitaldienst Fahrzeug
in T€/Jahr

+ 2.160 - 891 - 573 - 37 + 660
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Tabelle 5-13 Zeitabhängige Unterhaltungskosten im Saldo Mitfall - Ohnefall 

 

 

Tabelle 5-14 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten Fahrzeuge im Saldo Mitfall - 
Ohnefall 

 

ad (3) Betriebsführungskosten ÖPNV 

Die Betriebsführungskosten ÖPNV im Saldo Mitfall - Ohnefall setzen sich zusammen aus 

 den saldierten Kosten für den Energieverbrauch und sonstige Betriebsstoffe differenziert 

nach  

- den stationshaltbezogenen Energiekosten (nur im schienengebundenen ÖPNV) und 

- den streckenbezogenen Energiekosten (im schienengebundenen ÖPNV und bei den Bus-

linienverkehren), und 

 den saldierten Kosten für das Fahrpersonal. 

 

Die Ableitung der strecken- und stationshaltbezogenen Energiekosten geht aus Tabelle 5-15 

hervor. Die streckenbezogenen Energiekosten sinken um 643 T€/Jahr, die stationshaltbezoge-

Delta Fahrzeugbedarf zeitabhängige Unterhaltungskosten

Anzahl Fahrzeuge € pro Fahrzeug / Jahr T€ / Jahr

Variobahn + 15,4 27.528 + 424

SL - 34,1 7.600 - 259

GL - 15,4 8.700 - 134

Großraumbus - 1,1 8.400 - 9

Busse gesamt - 402

Zug- bzw. Busleistung / Jahr

Mitfall / Ohnefall

laufleistungsabhängige 
Unterhaltungskosten 

Mitfall  / Ohnefall

km/Jahr €/Fz-km T€/Jahr

VarioBahn + 2.102.698 0,8658 + 1.821

SL - 1.227.819 0,2800 - 344

GL - 922.718 0,3200 - 295

Großraumbus - 18.757 0,3100 - 6

Busse gesamt - 2.169.294 - 645
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nen Energiekosten steigen um 361 T€/Jahr. Die Einsparungen bei dem Energieaufwand für die 

Fahrzeuge liegen demnach bei 282 T€/Jahr.  

 

 

Tabelle 5-15 Strecken- und stationshaltbezogene Energiekosten im Saldo Mitfall - Ohne-
fall 

 

Die veränderten Kosten beim Fahrpersonal werden aus den veränderten Umlaufzeiten der be-

troffenen Linien zwischen Mit- und Ohnefall abgeleitet. Die veränderten Fahrpersonalkosten 

gehen aus Tabelle 5-16 hervor: 

 Entsprechend der Vorgaben des Standardisierten Bewertungsverfahrens wird grundsätzlich 

beim Fahrpersonal ein Kostensatz von 28 €/Stunde angesetzt. 

 Aufgrund der vergleichsweise hohen Einsparungen im Betriebszweig Bus reduzieren sich 

trotz Mehraufwand für die StUB die Kosten für das Fahrpersonal um 2.057 T€/Jahr.  

 

 

Tabelle 5-16 Veränderte Kosten beim Fahrpersonal im Saldo Mitfall - Ohnefall 

Zug- bzw. Busleistung/Jahr
Mitfall / Ohnefall

streckenbezogene 
Energiekosten Mitfall / Ohnefall

km/Jahr €/Fz-km T€/Jahr

VarioBahn + 2.102.698 0,1352 + 284

SL - 1.227.819 0,3680 - 452

GL - 912.521 0,5060 - 467

Großraumbus - 18.757 0,4600 - 9

Busse gesamt - 2.169.294 - 927

Delta Zughalte/Jahr
Mitfall / Ohnefall

stationshaltbezogene 
Energiekosten Mitfall / Ohnefall

Halte/Jahr €/Halt T€/Jahr

VarioBahn + 2.551.424 0,1415 + 361

Fahrerstunden je Jahr Kosten Fahrpersonal

Mitfall Ohnefall
Delta

Mitfall/Ohnefall €/Stunde T€/Jahr

VarioBahn 109.890 44.931 + 64.959 28,00 + 1.819

SL 304.485 437.569 - 133.083 28,00 - 3.726

GL 0 3.048 - 3.048 28,00 - 85

Großraumbus 1.016 3.302 - 2.286 28,00 - 64

Busse gesamt 305.501 443.919 - 138.417 28,00 - 3.876
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5.3.4.2 Nutzenrelevante Teilindikatoren 

Zur Berechnung des Gesamtnutzens der BI-Variante („Reduktionsstufe Uttenreuth“) sind fol-

gende nutzenrelevante Teilindikatoren in monetarisierter Form zu bestimmen: 

(1) Saldo der Gesamtkosten ÖPNV 

(2) Reisezeitnutzen 

(3) Saldo der MIV-Betriebskosten 

(4) Saldo der Abgasemissionen 

(5) Saldo der Unfallschäden 

 

ad (1) Saldo der Gesamtkosten ÖPNV 

Durch Überlagerung der saldierten 

 Unterhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen, 

 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und 

 Betriebsführungskosten ÖPNV 

errechnet sich der Saldo der Gesamtkosten ÖPNV (ohne Kapitaldienst Fahrweg und ortsfeste 

Einrichtungen) als wesentlicher Teilindikator zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Nutzen-

wirkungen.  

 

In Abbildung 5-68 sind die unterschiedlichen Kostenkomponenten zur Ermittlung der Gesamt-

kosten ÖPNV für die BI-Variante den entsprechenden Kenndaten des T-Netzes (jeweils „Reduk-

tionsstufe Uttenreuth“) gegenübergestellt: 

 Einsparungen gegenüber dem Ohnefall treten in beiden Mitfall-Varianten auf bei 

- den Kosten Fahrpersonal, 

- den Energiekosten Bus und 

- den laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten Busse. 

 Ein Großteil der anfallenden Mehraufwendungen entsteht durch die zusätzlichen Unterhal-

tungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen. 

 In der Summe erhöhen sich die Gesamtkosten ÖPNV gegenüber dem Ohnefall um 

4.968 T€/Jahr bei der BI-Variante und 4.594 T€/Jahr beim T-Netz. 

 

Bei einer Erhöhung der Gesamtkosten ÖPNV fließen diese mit negativem Vorzeichen in die 

Ermittlung des Gesamtnutzens ein. 
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Abbildung 5-68 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten im Vergleich BI-Variante - T-Netz 

 

ad (2) Reisezeitnutzen 

Der Reisezeitnutzen leitet sich aus den Reisezeitdifferenzen im ÖPNV ab. Eine Differenzierung 

der Reisezeitdifferenzen nach den Nachfragesegmenten „Erwachsene“ und „Schüler“ ist erfor-

derlich, da den Reisezeiten von Schülern und Erwachsenen unterschiedliche Monetarisierungs-

werte beigemessen werden. Eine Stunde Reisezeitnutzen wird  

 bei dem Nachfragesegment „Erwachsene“ mit 7,50 € und 

 bei dem Nachfragesegment „Schüler“ mit 2,00 € 

monetarisiert. Hieraus leitet sich der in Abbildung 5-69 skizzierte Reisezeitnutzen in Höhe von 

3.825 T€/Jahr ab.  

 

ad (3) Saldo der MIV-Betriebskosten 

Der Saldo der MIV-Betriebskosten basiert auf den Pkw-Fahrleistungen des zwischen MIV und 

ÖPNV verlagerten Verkehrs unter Ansatz von Einheitskostensätzen je Pkw-km. Diese bauen auf 

statistischen Berechnungen für ein Durchschnittsfahrzeug auf. 

 

Die MIV-Betriebskosten werden getrennt für „innerorts“ und „außerorts“ erbrachte Verkehrsleis-

tungen ausgewiesen. Die Ableitung der saldierten MIV-Betriebskosten geht aus Abbildung 5-70 

hervor. Der hinsichtlich der eingesparten MIV-Betriebskosten errechnete Nutzenbeitrag liegt 

bei 8.267 T€/Jahr. 
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660

22

5.450

1.821

361 284

- 2.057

- 927
- 645

B
I-

V
a

ri
a

n
te

S
tU

B
-T

-N
e

tz



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 168 

 

Abbildung 5-69 Reisezeitnutzen Abbildung 5-70 Saldo der MIV-Betriebskosten 

 

ad (4) Saldo der Abgasemissionen 

In der gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden die Salden der Emissionen monetarisiert. Die 

aktuelle Version der Standardisierten Bewertung berücksichtigt nur noch die CO2-Emissionen 

und weitere Schadstoffemissionen in der Summe. Bei der Ableitung der Abgasemissionen ist zu 

differenzieren nach 

 den saldierten Abgasemissionen durch den veränderten Energieverbrauch im ÖPNV und 

 den rückläufigen Abgasemissionen durch die reduzierte MIV-Verkehrsleistung. 

 

In Abbildung 5-71 sind die Eckdaten zu den saldierten Abgasemissionen in monetärer Form für 

den MIV und den ÖPNV ausgewiesen: 

 Die ÖPNV-induzierten Emissionen verzeichnen bei den sonstigen Schadstoffen einen Rück-

gang im Saldo Mitfall - Ohnefall und damit einen Nutzen von 87 T€/Jahr, der CO2-Mehraus-

stoß von 1.923 t/Jahr reduziert den Nutzen um 444 T€/Jahr. 

 Die Reduktion der MIV-Verkehrsleistung führt zu einer nennenswerten Reduktion sowohl der 

CO2-Emissionen als auch der sonstigen Schadstoffe. 

 Unter Berücksichtigung der zusätzlichen bzw. rückläufigen Abgasemissionen errechnet sich 

im Eckwert ein positiver Nutzenbeitrag in Höhe von 1.362 T€/Jahr.  
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Abbildung 5-71 Saldo der Abgasemissionen 

 

ad (5) Saldo der Unfallfolgen 

Im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden  

 die veränderte ÖPNV-Angebotssituation (zwischen Mit- und Ohnefall) und 

 die vom MIV zum ÖPNV verlagerten Verkehre  

hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Unfallhäufigkeit bewertet. Die hierfür erforderlichen Re-

chenschritte sind in der Anleitung zur Standardisierten Bewertung vorgegeben. Dabei wird un-

terschieden nach 

 dem Saldo der Sachschadenkosten und 

 dem Saldo der Personenschäden (differenziert nach Leichtverletzten, Schwerverletzten und 

Toten). 

 

Die Eckdaten für den nutzenrelevanten Teilindikator „Saldo der Unfallfolgen“ sind in Abbildung 

5-72 aufgezeigt. Im Eckwert errechnet sich ein volkswirtschaftlicher Nutzen von 2.215 T€/Jahr.  
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Abbildung 5-72 Saldo der Unfallfolgen 

 

 

5.3.4.3 Nutzen-Kosten-Indikator 

In den Nutzen-Kosten-Indikator E1 werden alle gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen einbezo-

gen, soweit sie in originären Messgrößen vorliegen oder durch konventionell abgesicherte Um-

rechnungsmethoden monetarisierbar sind. Der Nutzen-Kosten-Indikator errechnet sich aus dem 

Verhältnis Gesamtnutzen zu Kosten. Die Zusammensetzung des Gesamtnutzens aus unter-

schiedlichen nutzenrelevanten Teilindikatoren ist in Kapitel 5.2.4.3 beschrieben. Die im Nenner 

des Indikators berücksichtigten Kosten berücksichtigen ausschließlich die kapitalisierten Investi-

tionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen.  

 

In Abbildung 5-73 sind die einzelnen Nutzenkomponenten im Vergleich T-Netz / BI-Variante 

ausgewiesen sowie die Ableitung der Nutzen-Kosten-Indikatoren aufgezeigt: 

 Lediglich der Saldo der Gesamtkosten ÖPNV fließt mit negativem Vorzeichen in die Ermitt-

lung des Gesamtnutzens ein. Alle anderen nutzenrelevanten Teilindikatoren haben positives 

Vorzeichen. 

 Für die BI-Variante („Reduktionsstufe Uttenreuth“) errechnet sich ein Nutzen-Kosten-

Indikator von 0,77, ein Wert deutlich unter 1,0. 
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Abbildung 5-73 Nutzen-Kosten-Indikatoren für das StUB-T-Netz und die BI-Varianten (jeweils 
„Reduktionsstufe Uttenreuth“) 

 

Mit dem Bewertungsergebnis aus gesamtwirtschaftlicher Sicht für die BI-Variante wird deutlich, 

dass diese Variante keine Chance auf eine etwaige GVFG-Förderung hätte. Vor diesem Hinter-

grund erübrigen sich weitere Berechnungen, insbesondere die Erstellung einer Folgekosten-

rechnung, die entsprechend der Vorgaben des Bewertungsverfahrens nur bei Vorhaben mit 

einem Nutzen-Kosten-Indikator >1,0 zu erstellen ist. 
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Nutzen: 12.760 T€/Jahr 9.578 T€/Jahr

Kosten
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Indikator E1: 1,10 0,77
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6 REGIONAL-OPTIMIERTES BUSNETZ („ROBUS“) 

 

Für die in den vorangegangenen Kapiteln beschriebenen Planungen einer Stadt-Umland-Bahn 

(StUB) von Erlangen sind hohe Investitionen erforderlich, die auch bei einer etwaigen Förderung 

nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) für die Aufgabenträger des kommu-

nalen ÖPNV-Investitionsvorhabens mit einer vergleichsweise hohen Komplementärfinanzierung 

und hohen Folgekosten verbunden sind. Vor diesem Hintergrund soll alternativ ein verbessertes 

Busnetz (Arbeitstitel: „Regional-optimiertes Busnetz“) entwickelt werden, das hinsichtlich der 

verkehrlichen Wirkungen aber auch hinsichtlich der Folgekosten mit dem „T-Netz“ der Stadt-

Umland-Bahn verglichen wird. 

 

6.1 ÖPNV-Konzept 

Bei der Entwicklung des ÖPNV-Konzeptes wurden, abgesehen von der Umstellung der Busli-

nien auf ein 15-/30-/60-Minuten-Taktraster, unterschiedliche Planungsansätze verfolgt: 

 Abbildung 6-1 gibt einen Überblick über das relevante Linien- und Bedienungskonzept. Bei 

den Linien A bis J handelt es sich um Linien mit einer neuen Linienführung, bei den verblei-

benden hier dargestellten Buslinien mit dreistelliger Liniennummer wurden, gemessen am 

Ohnefall, die Bedienungshäufigkeiten oder aber auch die Linienführung modifiziert. 

 In Tabelle 6-1 sind Details zu den Buslinien A bis D, die eine Verknüpfung von Regionalbus-

linien mit Stadtbuslinien beinhalten, ausgeführt. 

 Tabelle 6-2 beschreibt die Buslinien E bis J, bei denen Stadtbuslinien zusammengelegt wur-

den. 

 In Tabelle 6-3 sind die drei Buslinien 288, 294 und 296 beschrieben, Linien bei denen keinen 

Änderungen der Linienführung, hingegen ein neuer Takt vorgesehen ist. 

 In Tabelle 6-4 sind die Änderungen bei Regionalbuslinien mit neuer Linienführung und neu-

em Takt aufgeführt. 
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Abbildung 6-1 Relevantes Linien- und Bedienungskonzept  

Linie
Nr.

Verlauf/
Abschnitt

Anzahl Fahrten pro Tag

WT5 Sa So

A Flughafen – Herzogenaurach Bf 52/54 40 40

B Bruck Bf. – Eschenau 21 11 11

C
Herzogenaurach Atlantis –
Erlangen Bf (– Eschenau)

38
26

20 20

D Kosbach – Effeltrich 47 31 20

E Max-Planck-Str. – Dechsendorf 52 40 40

F
Mönaustr. – Erlangen Bf –
Sebaldussiedlung

47 31 20

G
Steudach – Tennenlohe
(– Eltersdorf Bf)

52 40 40

H Hüttendorf – Waldkrankenhaus 52 40 40

I
Frauenaurach – Büchenbach
Nord

52 40 40

J Flughafen – Neukirchen a.S. 52 40 40

288
Klinikum a. Europakanal –
Waldkrankenhaus

52 40 40

294 Eltersdorf – Sieglitzhof 52 40 40

296 Mönaustr. – Wirtschaftsschule 15 0 0

202 Weisendorf – Erlangen Bf. 47 18 8

203 Erlangen Bf. – Höchstadt a.d.A 13 0 0

205 Höchstadt a.d.A – Erlangen Bf. 47 17 7
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* zwischen Herzogenaurach und Erlangen Bf 

Tabelle 6-1 Verbindung von Regionalbuslinien mit Stadtbuslinien 

Takt (Schultag) Anzahl Fahrten pro Richtung

Fahrzeug-
einsatz

HVZLinie Streckenverlauf HVZ NVZ SVZ

HVZ
(2h, 

gemittelt 
R+GR)

Mo-Fr 
Ganztag 
(gemittelt 
R+GR)

Sa 
(gemittelt 
R+GR)

So 
(gemittelt 
R+GR)

A

Durchmesserlinie
(Schnellbuslinie, 
Ersatz für 30/30E, 
Linie fährt nicht über 
Tennenlohe, Ein-
richtung einer neuen 
Haltestelle an der B4,
hält nicht an den 
Haltestellen
• Reutleser Str.
• Boxdorf Nord
• Moosäckerstr.)

Eilbus, Flughafen  - Am Wegfeld - Erlangen Süd -
Nürnberger Straße - Erlangen Arcaden - Erlangen Bf 
Westseite - Kosbacher Brücke - Odenwaldallee -
Mönaustr. - Büchenbach West - Häusling - Haundorf -
Herzo Base - Herzogenaurach An der Schütt -
Schleife Am Buck - Am Buck - Paul-Lincke-Str. -
Festplatz - An der Schütt

15
+ 2 Ver-
stärker*

30 30 10 54 40 40 GL

B
neu 
(aus 293 und 209)

Bahnhof Bruck - Henri-Dunant-Straße - Sebaldus-
siedlung (über Breslauer / Stettiner / Erwin-Rommel-
Straße) - Staudtstraße - Kurt-Schumacher-Straße -
Drausnickstraße - Buckenhof - Busbahnhof Bucken-
hof/ Spardorf - Uttenreuth - Neunkirchen am Brand -
Eschenau

30 60 0 4 21 11 11 GL

C
Durchmesserlinie 
(aus 201 und 209)

(Neustadt a.d.A. -) Herzogenaurach Atlantis -
Niederndorfer Str.- Herzogenauracher Damm -
Äußere Brucker Straße - Arcaden - Henkestraße -
Buckenhof - Busbahnhof Buckenhof/Spardorf -
Uttenreuth - Neunkirchen am Brand 

15 60 60 8 38 20 20 GL

Neunkirchen am Brand - Eschenau 30 60 60 4 26 20 20 GL

D
neu 
(aus 208 und 287)

Kosbach - Büchenbach - Adenauerring Nord -
Kosbacher Brücke - Erlangen Bahnhof Westseite -
Arcaden - Stubenlohstraße - Zollhaus - Buckenhof -
Busbahnhof Buckenhof/Spardorf - Marloffstein -
Poxdorf - Effeltrich

15 30 60 8 47 31 20 SL
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Tabelle 6-2 Zusammenlegung von Stadtbuslinien (1) 

Takt (Schultag) Anzahl Fahrten pro Richtung

Fahrzeug-
einsatz

HVZLinie Streckenverlauf HVZ NVZ SVZ

HVZ
(2h, 

gemittelt 
R+GR)

Mo-Fr 
Ganztag 
(gemittelt 
R+GR)

Sa 
(gemittelt 
R+GR)

So 
(gemittelt 
R+GR)

E
neue Linienführung
(aus 283 und 285)

Max-Planck-Straße - Eichendorff Schule - Äußere 
Brucker Straße - Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-
Luther-Platz - Schlachthof - Hugenottenplatz -
Dechsendorfer Weiher

15 30 30 8 52 40 40 SL

F
neue Linienführung
(aus 286 und 295)

Mönaustraße - Diakonisches Zentrum - Steigerwald-
allee - Odenwaldallee - Schulzentrum West -
Kosbacher Brücke - Erlangen Bahnhof Westseite -
Arcaden - Bahnhofsplatz - Hugenottenplatz -
Unistrasse - Lorlebergplatz - Zollhaus - Hartmann-
straße - Siemens Med - Sebaldussiedlung

15 30 60 8 47 31 20 SL

G
neue Linienführung
(aus 287 und 293)

Steudach Westfriedhof - Neumühle - Schallershofer
Straße - Schulzentrum West - Kosbacher Brücke -
Arcaden - Bahnhofsplatz - Nägelsbachstraße -
Günther-Scharowski-Straße - Bahnhof Bruck -
Äußere Tennenloher Straße - Tennenlohe -
Frauenweiherstraße (- Eltersdorf Bf) 

15 30 30 8 52 40 40 SL

H
neu
(aus 281 und 289)

Hüttendorf - Kriegenbrunn - Schallershofer Straße -
Büchenbacher Damm - S-Bahnhof Paul-Gossen-
Straße - Koldestraße - Stinzigstraße - Nürnberger 
Straße - Neuer Markt - Bahnhofsplatz - Martin-Luther-
Platz - Essenbacher Brücke - Waldkrankenhaus 
(Schleifenkurs wie heute 289 über Palmstraße -
Bismarckstraße - Unistrasse zurück)

15 30 30 8 52 40 40 SL
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Tabelle 6-2 Zusammenlegung von Stadtbuslinien (2) 

Takt (Schultag) Anzahl Fahrten pro Richtung

Fahrzeug-
einsatz

HVZLinie Streckenverlauf HVZ NVZ SVZ

HVZ
(2h, 

gemittelt 
R+GR)

Mo-Fr 
Ganztag 
(gemittelt 
R+GR)

Sa 
(gemittelt 
R+GR)

So 
(gemittelt 
R+GR)

I
neu 
(Teile 201,281 und 
289)

Frauenaurach Sylvaniastraße - Gostenhofer Straße -
Brückenstraße - Frauenauracher Straße - Büchen-
bacher Damm - S-Bahnhof-Paul-Gossen-Straße -
Südkreuzung - Nürnberger Straße - Arcaden -
Bahnhofsplatz - Martin-Luther-Platz - Schlachthof -
Dechendorfer Damm - Möhrendorfer Straße -
Schulzentrum West - Europakanal - Steigerwald-
allee - Odenwaldallee - Büchenbach Nord

15 30 30 8 52 40 40 SL

J

Durchmesserlinie 
(Ersatz für 30/30E, 
nicht über Tennen-
lohe, Einrichtung 
einer neuen Halte-
stelle an der B4)

Flughafen - Am Wegfeld - Erlangen Süd - Nürnberger 
Straße - Arcaden - Drausnickstraße - Buckenhof -
Busbahnhof Buckenhof/Spardorf - Uttenreuth -
Neunkirchen am Brand

15 30 30 8 52 40 40 GL
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Tabelle 6-3 Buslinien ohne Änderungen in der Linienführung zum Ohnefall, aber mit neuem Takt 

Takt (Schultag) Anzahl Fahrten pro Richtung

Fahrzeug-
einsatz

HVZLinie Streckenverlauf HVZ NVZ SVZ

HVZ
(2h, 

gemittelt 
R+GR)

Mo-Fr 
Ganztag 
(gemittelt 
R+GR)

Sa 
(gemittelt 
R+GR)

So 
(gemittelt 
R+GR)

288
Linienführung
wie im Bestand, 
neuer Takt

Klinikum am Europakanal - Schulzentrum West -
Neumühle - Büchenbacher Damm - Pommernstraße -
S-Bahnhof Paul-Gossen-Straße - Roncalli Stift -
Gebbertstraße - Mozartstraße - Langemarckplatz -
Arcaden - Bahnhofsplatz - Martin-Lutherplatz -
Maximiliansplatz - Palmstraße - Atzelsberger Steige -
Waldkrankenhaus
(Schleifenkurs wie heute über Rathsberger Straße 
zurück zur Palmstraße)

15 30 30 8 52 40 40 SL

294
Linienführung
wie im Bestand, 
neuer Takt

Eltersdorf Volckamer Straße - Eltersdorf Bahnhof -
Bruck - Äußere Brucker Straße - Arcaden -
Bahnhofsplatz - Hugenottenplatz - Obere Karlstraße -
Langemarckplatz - Stubenlohstraße - Allee am 
Röthelheimpark - Sieglitzhof

15 30 30 8 52 40 40 SL

296
Linienführung
wie im Bestand, 
neuer Takt

Mönaustraße - In der Reuth - Odenwaldallee -
Steigerwaldallee - Diakonisches Zentrum -
Am Hafen - Büchenbacher Damm - Bayernstraße -
A73 - Werner-von-Siemens-Straße - Siemens-
Verwaltung - Zollhaus - Berufsschulzentrum -
Wirtschaftsschule

kein 
Takt

kein 
Takt

- 10 15 0 0 SL
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Tabelle 6-4 Änderungen bei Regionalbuslinien 
 

Takt (Schultag) Anzahl Fahrten pro Richtung

Fahrzeug-
einsatz

HVZLinie Streckenverlauf HVZ NVZ SVZ

HVZ
(2h, 

gemittelt 
R+GR)

Mo-Fr 
Ganztag 
(gemittelt 
R+GR)

Sa 
(gemittelt 
R+GR)

So 
(gemittelt 
R+GR)

202
neue Linienführung, 
neuer Takt

Weisendorf - Weisendorfer Straße - Klinikum am 
Europakanal - Schulzentrum West - Kosbacher
Brücke - Erlangen Busbahnhof

15 30 60 8 47 18 8
Groß-

raumbus

203
neue Linienführung, 
neuer Takt

Erlangen - Höchstadt (Aisch) (Schnellbus) über 
Klinikum am Europakanal 
(verkehrt nur Mo-Fr, 7-18h)

30 60 - 4 13 0 0 SL

205
neue Linienführung, 
neuer Takt

Höchstadt - Adelsdorf - Zeckern - Hemhofen -
Röttenbach - Weisendorfer Straße - Klinikum am 
Europakanal - Schulzentrum West - Kosbacher
Brücke - Erlangen Busbahnhof

<15 30 60 11 47 17 7 GL

274
entfällt,
wird von Linie A 
übernommen

Herzogenaurach - Schütt - Herzo Base und zurück - - - - - Midi
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6.2 Infrastrukturmaßnahmen und -investitionen 

Das RoBus-Konzept sieht nicht nur Änderungen in der Linienführung und bei den Takten vor, 

sondern beinhaltet auch eine Reihe von Infrastrukturmaßnahmen, die die Betriebsqualität für 

den Betriebszweig Bus erhöhen sollen: 

 Analog zum StUB-T-Netz ist auch im RoBus-Konzept mit einer Kosbacher Brücke ein zusätz-

licher Regnitzübergang vorgesehen. Die Kosbacher Brücke ist nur für Buslinienverkehre frei-

gegeben und für den sonstigen Kfz-Verkehr gesperrt.  

 Die Erschließungsqualität wird erhöht durch zwei neue Haltestellen in Frauenaurach und eine 

Haltestelle an der B4 in Höhe Tennenlohe. 

 In Zusammenarbeit mit den Fachdiensten der Stadt Erlangen wurde geprüft, wo Busspuren 

zu einem störungsfreierem Busverkehr führen und insbesondere wo diese Busspuren auch 

realisierbar sind. Die einzelnen Maßnahmen sind in Tabelle 6-5 zusammengestellt.  

 

Die Infrastrukturmaßnahmen sind mit Investitionen verbunden. Die für die Realisierung des Ro-

Bus-Konzeptes erforderlichen Investitionen belaufen sich im Eckwert auf 12,4 Mio. €, der Lö-

wenanteil hiervon entfällt mit 10 Mio. € auf den Bau der Kosbacher Brücke. 

 

 

Tabelle 6-5 Infrastrukturmaßnahmen und -investitionen 

Infrastrukturmaßnahme Investitionen

1.) Kosbacher Brücke (nur für Busverkehre) 10.000 T€

2.) Neue Bushaltenstellen

• zwei Haltestellen in Frauenaurach 160 T€

• eine Haltestelle „Tennenlohe B4“ 80 T€

3.) Busspuren

• Maßnahme 1: Busspur in der Drausnickstraße für die stadteinwärtige Fahrt-
richtung von Buckenhof bis zur Kreuzung mit der Kurt-Schumacher-Straße 87,5 T€

• Maßnahme 2: Drausnickstraße / Luitpoldstraße ab 100m vor der Einmündung der 
Pranckhstraße bis zur Kreuzung mit der Gebbertstraße (stadteinwärts).
Im Bereich der Einmündung mit der Hartmannstraße wird eine durchgängige 
Busspur nicht möglich sein. 315 T€

• Maßnahme 3: B4 (Äußere Nürnberger Str.) stadteinwärts ab der Anschluss-stelle 
an der Weinstraße bis zur Südkreuzung (Hammerbacherstraße, Nürnberger Str.) 840 T€

• Maßnahme 4: St. Johann stadteinwärtige Fahrtrichtung bis zur Kreuzung mit der 
Möhrendorfer Straße für ca. 1 km 350 T€

• Maßnahme 5: Büchenbacher Damm / Paul-Gossen-Straße im Bereich zwischen 
Äußerer-Brucker-Straße und Bayernstraße für beide Fahrtrichtungen 350 T€

• Maßnahme 6: Büchenbacher Damm für die stadteinwärtige Fahrtrichtung (nur 
während der morgendlichen Verkehrsspitze) von der Neumühle bis zur Bayernstr. 220,5 T€

Summe 12.403 T€
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6.3 Verkehrliche Auswirkungen 

Die durch die Realisierung des RoBus-Konzepts erzielten verkehrlichen Wirkungen werden am 

Ohnefall gemessen, der ohne Veränderung auch Bezugsfall für die StUB-Planungen und -Be-

wertungen ist. Das im RoBus-Konzept gegenüber diesem Ohnefall veränderte ÖPNV-Angebot 

führt zu  

 Verlagerungen zwischen MIV und ÖPNV (Modal-Split-Wirkungen) und 

 induzierten Verkehren ÖPNV. 

 

Diese nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung errechneten Wirkungen sind in 

Abbildung 6-2 den entsprechenden Wirkungen des StUB-T-Netzes („Reduktionsstufe Utten-

reuth“) gegenübergestellt: 

 Die Verlagerungswirkungen machen beim Mitfall „RoBus“ mit 6.610 Personenfahrten/24h nur 

60 % der Verlagerungswirkungen beim StUB-T-Netz mit 10.930 Personenfahrten/24h aus. 

 Da auch der induzierte Verkehr ÖPNV beim „RoBus“ deutlich geringer ist als beim StUB-T-

Netz, liegt der für das RoBus-Konzept erzielte Mehrverkehr mit 7.445 Personenfahrten/24h 

knapp 45 % unter dem Mehrverkehr ÖPNV für das StUB-T-Netz mit 13.190 Personen-

fahrten/24h. 

 

 

Abbildung 6-2 Verkehrliche Wirkungen im Vergleich Mitfall „RoBus“ / Mitfall „StUB-T-Netz“ 
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Weitere Wirkungen im Vergleich Mitfall „RoBus“ / Mitfall „StUB-T-Netz“ enthält Abbildung 6-3: 

 Während mit Realisierung des StUB-T-Netzes die MIV-Verkehrsleistung um knapp 

30 Mio. Pkw-km/Jahr zurückgeht, liegt der Rückgang beim Mitfall „RoBus“ nur bei knapp 

17 Mio. Pkw-km/Jahr. 

 Noch deutlicher ist der Unterschied bei der Abnahme der CO2-Emissionen: Mit einer Abnah-

me von über 6.000 t CO2/Jahr ist der Rückgang beim StUB-T-Netz mehr als 3,5-mal so groß 

wie beim Mitfall „RoBus“ mit knapp 1.700 t CO2/Jahr. 

 

Die Ursache für die deutlichen Unterschiede zwischen „RoBus“ und „StUB-T-Netz“ sind vielfältig: 

 Bei den Relationen von und nach Nürnberg muss (im Gegensatz zum StUB-T-Netz) weiterhin 

an der Station Wegfeld umgestiegen werden. 

 Die Reisezeitdifferenzen machen deutlich, dass der Reisezeitnutzen beim StUB-T-Netz hö-

her ist als beim RoBus. Dies ist zum einen auf eine weitgehend störungsfreie Führung der 

StUB auf unabhängigem Bahnkörper, zum anderen auf größere Haltestellenabstände zu-

rückzuführen. 

 Darüber hinaus sieht das Regelverfahren der Standardisierten Bewertung zur Berechnung 

der verkehrlichen Wirkungen vor, dass Relationen mit Schienenverkehr bei der Berechnung 

der Modal-Split-Wirkungen im Gegensatz zu Relationen im Betriebszweig Bus mit einem so-

genannten Schienenbonus versehen werden, der den empirisch bestätigten höheren Komfort 

eines Schienenverkehrsmittels gemessen an den Busverkehren berücksichtigt. 

 

 

Abbildung 6-3 Rückläufige MIV-Verkehrsleistungen und CO2-Bilanz 

im Vergleich Mitfall „RoBus“ / Mitfall „StUB-T-Netz“ 
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Ergebnis der Berechnungen zu den verkehrlichen Auswirkungen sind Verflechtungsmatrizen 

MIV/ÖPNV für den Mitfall „RoBus“. Durch Umlegung der ÖPNV-Mitfallmatrix auf das entspre-

chende ÖPNV-Mitfallnetz können die Teilstreckenbelastungen ÖPNV betriebszweigbezogen 

ausgewiesen werden. Die für den Mitfall „RoBus“ ausgewiesenen Teilstreckenbelastungen sind 

in Abbildung 6-4 dargestellt: 

 Die ausschließlich für die Busverkehre freigegebene Kosbacher Brücke als wesentliches 

Investitionsvorhaben des RoBus-Konzeptes wird täglich von 14.700 Personen (Summe aus 

Richtung und Gegenrichtung) in Omnibussen frequentiert. 

 Das Fahrgastaufkommen zwischen Erlangen/Arcaden und Nürnberg „Am Wegfeld“ entlang 

der B4 unterscheidet sich vom Ohnefall nur marginal. 

 Hingegen können auf der Ost-West-Verbindung zwischen Neunkirchen am Brand und Erlan-

gen/Arcaden gemessen am Ohnefall nennenswerte Fahrgastzuwächse erzielt werden. 

 

Die auch für das RoBus-Konzept durchzuführenden Dimensionierungsnachweise berücksichti-

gen insgesamt acht Querschnitte. Tabelle 6-6 verdeutlicht die Ergebnisse der Dimensionie-

rungsnachweise: 

 Die ersten vier charakteristischen Querschnitte beinhalten Regnitzübergänge. Über die Kos-

bacher Brücke fahren in der morgendlichen Spitzenstunde 4 Großraumbusse, 12 Gelenkbus-

se und 10 Standardlinienbusse (in der Summe 26 Busse in einer Richtung). Bei einem Spit-

zenstundenanteil von 20 % liegt hier die Auslastung bei 63,7 %. Auch bei den anderen Reg-

nitzübergängen ist die Auslastung unter bzw. nur unwesentlich über dem Richtwert von 65 %. 

 Bei den verbleibenden Querschnitten wird lediglich an dem Querschnitt Buckenhof - Markus-

kirche (Stadtgrenze von Erlangen) der Richtwert von 65 % überschritten. Bei einem Spitzen-

stundenanteil von 25 % liegt er hier bei 70,4 %. Wenn der Spitzenstundenanteil hingegen nur 

bei 20 % liegt würde auch hier der Richtwert nicht überschritten werden. 
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Abbildung 6-4 Relevante Teilstreckenbelastungen im Mitfall „RoBus“ 
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1)  Spitzenstundenanteil abgeleitet aus der VGN-Erhebung 2008; 

Tagesganglinie der Ein-, Aus- und Umsteiger an der Bushaltestelle Arcaden 

Tabelle 6-6 Dimensionierungsnachweise für charakteristische Querschnitte im Mitfall 
„RoBus“ 

 

 
  

Querschnitt Nr. Linie

Personen am 
Gesamttag 
je Richtung

Anteil 
Spitzen-

stunde am 
Gesamttag

Personen/
Richtung

in der 
Spitzen-

stunde

Anzahl 
Fahrten

in der 
Spitzen-

stunde

Kapazität in der 
Spitzenstunde

je Richtung
Aus-

lastung

St. Johann –
Schlachthof 
(Dechsendorfer Damm)

1 I 4 SL 4 x 68 =    272

E 4 SL 4 x 68 =    272

alle 1.850 20% 370 Summe =    544 68,0%

Schulzentrum West –
Erlangen Busbahnhof 
(„Kosbacher Brücke“)

2 A 6 GL 6 x 106 =    636

D 4 SL 4 x    68 =    272

F 4 SL 4 x    68 =    272

202 4 Groß-
raum

4 x    89 =    356

203 2 SL 2 x    68 = 136

205 6 GL 6 x  106 =    636

alle 7.350 20% 1.470 Summe = 2.308 63,7%

Neumühle/Am Hafen –
Bayernstraße 
(Büchenbacher Damm)

3 288 4 SL 4 x   68 =    272

296 5 SL 5 x   68 =    340

I 4 SL 4 x   68 = 272

alle 2.750 20% 550 Summe = 884 62,2%

Geisberg Ost –
Langfeldstraße 
(Herzogenauracher 
Damm)

4 C 1.250 20% 250 4 GL 4 x  106 =    424 59,0%

Büchenbach West –
Häusling

5 A 1.750 20% 350 6 GL 6 x 106 = 636 55,0%

Neuer Markt –
Arcaden

6 A 4 GL 4 x 106 =    424

I 4 SL 4 x 68 =    272

J 4 GL 4 x 106 =    424

alle 6.850 10%1) 685 Summe = 1.120 61,2%

Buckenhof –
Markuskirche 
(Stadtgrenze Erlangen)

7 B 2 GL 2 x 106 =    212

C 4 GL 4 x 106 = 424

D 4 SL 4 x    68 =    272

J 4 GL 4 x 106 =    424

alle 3.750 25% 938 Summe = 1.332 70,4%

Reutleser Straße –
Tennenlohe Süd 
(Stadtgrenze Erlangen)

8 A 4 GL 4 x  106 =    424

J 4 GL 4 x  106 =    424

alle 2.000 25% 500 Summe = 848 59,0%
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6.4 Folgekostenrechnung 

In Anbetracht der geringen Investitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen bei dem Mitfall 

„RoBus“ erübrigt sich eine gesamtwirtschaftliche Bewertung mit Ausweisung eines Nutzen-

Kosten-Indikators. Die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen auf alle an dem Vorhaben Beteilig-

ten werden hingegen in einer Folgekostenrechnung aufgezeigt. Die Durchführung dieser Folge-

kostenrechnung erfolgt nach der Anleitung des Standardisierten Bewertungsverfahrens (Version 

2006).  

 

6.4.1 Vorgehensweise und Eingangsdaten 

Als Grundlage für die Folgekostenrechnung für den Mitfall „RoBus“ sind zunächst die Vorha-

benbeteiligten, für die jeweils getrennt Folgekostenrechnungen durchzuführen sind, zu definie-

ren: 

 Das heterogene Spektrum der Vorhabenbeteiligten wird in zwei Institutionen zusammenge-

fasst,  

- dem Zweckverband „Regional-optimiertes Busnetz“ mit den ÖPNV-Aufgabenträgern Er-

langen, Nürnberg und den Landkreisen Erlangen - Höchstadt und Forchheim sowie 

- allen betroffenen Verkehrsunternehmen (VAG, EStW und Regionalbusverkehrsunterneh-

men). 

 Die zu berücksichtigenden Einnahmen und Ausgaben der Vorhabenbeteiligten bei der Folge-

kostenrechnung „RoBus“ gehen aus Abbildung 6-5 hervor. Die Einnahmen sind jeweils grün, 

die Ausgaben rot markiert. 

 Für den Fall, dass bei den Verkehrsunternehmen die Einnahmen die Ausgaben nicht abde-

cken und somit ein Fehlbetrag entsteht, wird dieser Fehlbetrag als Ausgleichszahlung an die 

Verkehrsunternehmen durch den Zweckverband in der Folgekostenrechnung berücksichtigt. 

 Die finanziellen Auswirkungen des Vorhabens (sowohl einnahme- als auch ausgabeseitig) 

beziehen sich auf den (zukünftigen) Ohnefall und nicht auf einen Vergleich zur heutigen Situ-

ation. 
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Abbildung 6-5 Berücksichtigte Einnahmen und Ausgaben der Vorhabenbeteiligten bei der 
Folgekostenrechnung für das „RoBus“-Konzept 

 

Für das „RoBus“-Konzept wird bei der Folgekostenrechnung von einem Zeitplan ausgegangen, 

der sich aus Vergleichbarkeitsgründen an dem Zeitplan der Folgekostenrechnung für das StUB-

T-Netz orientiert (siehe Kapitel 7.1). Die wesentlichen Kenndaten sind in Tabelle 6-7 zusam-

mengestellt: 

 Der Betrachtungszeitraum erstreckt sich vom Jahr 2012 bis zum Jahr 2049. 

 Kalkulationszinssatz (5 %) und Inflationsrate (2,5 %) wurden im projektbegleitenden Arbeits-

kreis diskutiert und einvernehmlich festgelegt.  

 Bei den Förderquoten für die Erstinvestitionen Infrastruktur wurde davon ausgegangen, dass 

der Freistaat die mit dem „RoBus“-Konzept verbundenen Infrastrukturvorhaben zu 50 % fi-

nanziert. 

 Bei den GVFG-Förderquoten für die Fahrzeugbeschaffung wurde von der heutigen Situation 

ausgegangen. 
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Tabelle 6-7 Vorgehensweise und Eingangsdaten 

 

 

6.4.2 Folgekostenrechnung für die betroffenen Verkehrsunternehmen (VAG / EStW / 

Regionalbusverkehre) 

Die bei einer Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen zu berücksichtigenden Ein-

nahmen und Ausgaben sind in Abbildung 6-5 qualitativ aufgezeigt.  

 

Auf der Einnahmenseite werden 

 die Fahrgeldmehreinnahmen unter ausschließlicher Berücksichtigung der Mehrverkehre 

ÖPNV und 

 die GVFG-Förderung bei der Fahrzeugbeschaffung 

berücksichtigt. 

 

Grundlage für die Ermittlung der Fahrgeldmehreinnahmen ist eine ÖPNV-Verflechtungsmatrix im 

Saldo Mitfall „RoBus“ - Ohnefall zwischen den betroffenen Tarifzonen. Im Eckwert errechnen 

sich Mehreinnahmen von 5.249 € je Werktag, hochgerechnet auf das Jahr (mit dem Faktor 300) 

1,575 Mio. €. Diese Mehreinnahmen beziehen sich auf den Preisstand 2008, weil die für die 

Berechnung der Mehreinnahmen erforderliche Fahrkartennutzung aus den VGN-Fahrgastbe-

fragungen im Jahr 2008 abgeleitet wurden. Abweichend von den inflationierten Einnahmen- und 

Termine: „StUB“ „Regional optimiertes
Busnetz“

• Planungsbeginn: 2012 2012

• Baubeginn: 2015 2017

• Inbetriebnahme: 2019 2019

• Ende des Betrachtungszeitraums: 2049 2049

Kalkulationszinssatz:  5%

Inflationsrate: 2,5%

Förderquoten
Erstinvestitionen Infrastruktur:

• Bund 60%
• Freistaat Bayern 20%

GVFG-Förderquoten bei der
Fahrzeugbeschaffung:
• Variobahn (Stadtbahnfahrzeug) 25%
• Busse (siehe Tabelle rechts)

Buskategorie

Förderbetrag
Stand 2009 

(Festbetrag)

Kleinbusse (6,00 - 7,49 m) 30.000 €

Midibusse (7,50 - 11,49 m) 42.000 €

Standardbusse (11,50 - 12,99 m) 60.000 €

Busse von 13,00 - 13,89 m 65.000 €

Busse von 13,90 - 15,00 m 70.000 €

Gelenkbusse 85.000 €
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Ausgabenströmen werden bei den Fahrgeldeinnahmen Tarifsteigerungen pro Jahr von 3,5 % 

(ein Prozentpunkt höher als die Inflation) unterstellt.  

 

Bei der Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen bezieht sich der Zahlungskalender 

für die Investitionen und Restwerte ausschließlich auf die Fahrzeuge. Ausgabenseitig werden 

die Mehraufwendungen bzw. Einsparungen bei den Omnibussen (differenziert nach insgesamt 

vier Omnibustypen) berücksichtigt. Einnahmenseitig werden die GVFG-Zuschüsse für die 

Fahrzeugbeschaffung angesetzt (siehe Tabelle 6-7). 

 

Nach Ende des Betrachtungszeitraumes sind Restwerte der Fahrzeuge unter besonderer Be-

rücksichtigung der anteiligen Zuwendungen an den Restwerten zu berücksichtigen. Bei diesen 

Annahmen wird grundsätzlich unterstellt, dass sich bis zum Ende des Betrachtungszeitraumes 

(im Jahr 2048) an den Regularien für eine GVFG-Bezuschussung der Fahrzeuge nichts ändern 

wird. 

 

Der Zahlungskalender für die jährlichen Investition und Restwerte Fahrzeuge geht aus Tabelle 

6-8 hervor. 
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Tabelle 6-8 Zahlungskalender für die jährlichen Investitionen in Fahrzeuge und für die 
Restwerte für den Mitfall „RoBus“ 
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Nutzungsdauer 12 12 12 12 12
Anzahl -1 25 -1 -22
Kosten je Fahrzeug in T€ 400 370 184 260
Investitionen in T€ 400 -9 250 184 5 720 -2 946 -85 2 000 -39 -1 232 644

2006 0 1.000 - - - - 0 0 0 0 0 0
2007 1 1.025 - - - - 0 0 0 0 0 0
2008 2 1.051 - - - - 0 0 0 0 0 0
2009 3 1.077 - - - - 0 0 0 0 0 0
2010 4 1.104 - - - - 0 0 0 0 0 0
2011 5 1.131 - - - - 0 0 0 0 0 0

Planungsbeginn 2012 6 1.160 - - - - 0 0 0 0 0 0
2013 7 1.189 - - - - 0 0 0 0 0 0
2014 8 1.218 - - - - 0 0 0 0 0 0

Baubeginn 2015 9 1.249 - - - - 0 0 0 0 0 0
2016 10 1.280 - - - - 0 0 0 0 0 0
2017 11 1.312 210 -4 855 97 3 002 -1 546 -26 600 -12 -370 193
2018 12 1.345 269 -6 220 124 3 846 -1 981 -43 1 000 -20 -616 322

Jahr der Inbetriebnahme 2019 13 1.379 55 -1 275 25 789 -406 -17 400 -8 -246 129
2020 14 1.413 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2021 15 1.448 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2022 16 1.485 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2023 17 1.522 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2024 18 1.560 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2025 19 1.599 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2026 20 1.639 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2027 21 1.680 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2028 22 1.722 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2029 23 1.765 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2030 24 1.809 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2031 25 1.854 742 -17 149 341 10 605 -5 462 -85 2 000 -39 -1 232 644
2032 26 1.900 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2033 27 1.948 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2034 28 1.996 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2035 29 2.046 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2036 30 2.098 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2037 31 2.150 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2038 32 2.204 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2039 33 2.259 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2040 34 2.315 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2041 35 2.373 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2042 36 2.433 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2043 37 2.493 997 -23 063 459 14 262 -7 345 -85 2 000 -39 -1 232 644
2044 38 2.556 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2045 39 2.620 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2046 40 2.685 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2047 41 2.752 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ende Betrachtung 2048 42 2.821 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0

-658 15 222 -303 -9 413 4 848 140 -1 167 23 719 -285
140 -1 167 23 719 -285

Restwerte 
Anteilige Zuwendungen an den Restwerten 

Saldo Fahrzeugbedarf

Folgekostenrechnung für die VAG/EStW/Regionalbusverkehre

- Zahlungskalender für die jährlichen Investitionen in Fahrzeuge und für die Restwerte -

Zuwendungen Fahrzeuge
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Die Folgekostenrechnung für die betroffenen Verkehrsunternehmen für den Mitfall „RoBus“ ist 

als Cash-Flow-Betrachtung in Tabelle 6-9 ausgewiesen. Das Spektrum der saldierten Ausga-

ben umfasst im Einzelnen 

 die Investitionen Fahrzeuge, deren Unterhaltungs- und Energiekosten sowie die Personal-

kosten, 

 darüber hinaus die Kosten für Marketing und Vertrieb sowie Overheads. 

 Lediglich beim Personal entstehen Einsparungen (in Höhe von 275 T€/Jahr, Preisstand 

2006). 

 Die erhöhten Aufwendungen für Marketing und Vertrieb wurden abgeleitet aus den Vorgaben 

der VAG, diese in Höhe von 7,5 % der Fahrgeldmehreinnahmen festzulegen. 

 Die zusätzlichen Kosten bei den Overheads wurden vereinbarungsgemäß mit 6,5 % der zu-

sätzlichen Betriebskosten (Unterhaltungs- und Energiekosten Fahrzeuge) sowie Personal-

kosten) festgelegt. 

 

Als Einnahmen werden im Rahmen der Folgekostenrechnung für die betroffenen Verkehrsun-

ternehmen berücksichtigt: 

 Die GVFG-Zuwendungen für die Fahrzeugbeschaffung und auch bei den nach Ablauf der 

Nutzungsdauer erforderlichen Wiederbeschaffung von Fahrzeugen werden GVFG-Zu-

schüsse unterstellt.  

 Bei einer Folgekostenrechnung können die aus der maßnahmenbedingten Erhöhung der 

ÖPNV-Nachfrage resultierenden Fahrgeldmehreinnahmen nicht unmittelbar in dem Jahr der 

Inbetriebnahme in vollem Umfang angesetzt werden. Deshalb gibt die Verfahrensanleitung 

vor, dass  

- im Jahr der Inbetriebnahme 70 % des Mehrverkehr bzw. der Fahrgeldmehreinnahmen, 

- im Jahr nach Inbetriebnahme 90 % des Mehrverkehr bzw. der Fahrgeldmehreinnahmen 

und 

- erst zwei Jahre nach Inbetriebnahme die Zunahme des Mehrverkehrs (nach dem soge-

nannten eingeschwungenen Zustand) zu 100 % angesetzt werden kann. 

 

Die eigentliche Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen erfolgt (als Cash-Flow-

Betrachtung) durch eine Gegenüberstellung der Einnahme- und Ausgabeströme. Die für die 

einzelnen Jahre errechneten und in Spalte 14 ausgewiesenen Cash-Flow-Werte werden diskon-

tiert (siehe Spalte 15). Bezogen auf des Jahr des Planungsbeginns errechnet sich für die Ver-

kehrsunternehmen ein Barwert von +8.172 T€. 
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Die Zusammensetzung des Barwertes (bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns) ist im obe-

ren Teil von Tabelle 6-10 dokumentiert: 

 Nennenswert negative Komponenten des Barwertes sind die Investitionen Fahrzeuge sowie 

deren Unterhaltungs- und Energiekosten, die Kosten für Marketing und Vertrieb sowie der 

Aufwand für zusätzliche Overheads. 

 Einen wesentlichen Beitrag zu dem positiven Barwert im Eckwert leisten die eingesparten 

Personalkosten, die Zuwendungen für die Fahrzeuge und insbesondere die Fahrgeldmehr-

einnahmen.  

 

Da der Barwert eine relativ abstrakte Größe ist, wird bei der Folgekostenrechnung für die Er-

folgsbetrachtung auf eine finanzmathematische Mittelwertbildung auf Grundlage der Annuitä-

tenmethode zurückgegriffen: 

 Zunächst wird der Barwert auf das Jahr der Inbetriebnahme aufgezinst und erhöht sich auf 

11.499 T€.  

 In einem nächsten Schritt wird der Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme (2019) 

bis zum Ende des Betrachtungszeitraumes unter Berücksichtigung des Realzinssatzes ver-

teilt („reale Annuität“). 

 Durch Multiplikation des Barwertes mit der Annuität errechnet sich für das Jahr 2019 ein Wert 

von +532 T€. Für die weiteren Jahre wird dieser Betrag inflationiert. 

 

Die für die Verkehrsunternehmen durchgeführte Folgekostenrechnung für den Mitfall „RoBus“ 

macht deutlich, dass das angestrebte Ziel, für das Vorhaben ein ausgeglichenes Betriebsergeb-

nis zu erzielen, mit den hier unterstellten Randbedingungen erreicht ist und die in Abbildung 6-5 

dargestellten Ausgleichszahlungen nicht erforderlich sind. 
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Tabelle 6-9 Folgekostenrechnung für die VAG / EStW / Regionalbusverkehrsunternehmen im Mitfall „RoBus“ 

Preisstand: 2006 Kalkulationszinssatz: 5.00%

Planungsbeginn: 01.01.2012 Inflationsrate: 2.50%

Baubeginn: 01.01.2015 Realzinssatz: 2.44%

Inbetriebnahme: 01.01.2019

Ende des Betrachtungszeitraums: 31.12.2048

Jahr lfd. Jahr

Investitio- 
nen 

Fahrzeuge

Unter- 
haltung 

Fahrzeuge

Energie Unterhaltung 
Infrastruktur

Personal Marketing 
und Vertrieb

Overheads
Zuwen- 
dungen 

Fahrzeuge

Fahrgeld-
mehreinnahmen

Cash-Flow
Diskontie-

rungsfaktor 1)
Diskontierter 

Cash-Flow

Eckwerte -2 946 -521 -784 0 275 -118 -67 1 575

in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ - in T€
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

2006 0 1.000 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.340 0
2007 1 1.025 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.276 0
2008 2 1.051 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.216 0
2009 3 1.077 1.035 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.158 0
2010 4 1.104 1.071 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0
2011 5 1.131 1.109 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.050 0
2012 6 1.160 1.148 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.000 0
2013 7 1.189 1.188 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.952 0
2014 8 1.218 1.229 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.907 0
2015 9 1.249 1.272 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.864 0
2016 10 1.280 1.317 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.823 0
2017 11 1.312 1.363 -1 546 0 0 0 0 0 0 193 0 -1 353 0.784 -1 060
2018 12 1.345 1.411 -1 981 0 0 0 0 0 0 322 0 -1 659 0.746 -1 238
2019 13 1.379 1.460 -406 -718 -1 081 0 380 -121 -92 129 1 610 -301 0.711 -214
2020 14 1.413 1.511 0 -736 -1 108 0 389 -161 -95 0 2 142 431 0.677 292
2021 15 1.448 1.564 0 -754 -1 136 0 399 -185 -97 0 2 463 690 0.645 445
2022 16 1.485 1.619 0 -773 -1 164 0 409 -191 -99 0 2 549 730 0.614 448
2023 17 1.522 1.675 0 -793 -1 194 0 419 -198 -102 0 2 639 772 0.585 451
2024 18 1.560 1.734 0 -812 -1 223 0 429 -205 -104 0 2 731 815 0.557 454
2025 19 1.599 1.795 0 -833 -1 254 0 440 -212 -107 0 2 827 861 0.530 457
2026 20 1.639 1.857 0 -854 -1 285 0 451 -219 -110 0 2 926 909 0.505 459
2027 21 1.680 1.923 0 -875 -1 317 0 462 -227 -112 0 3 028 958 0.481 461
2028 22 1.722 1.990 0 -897 -1 350 0 474 -235 -115 0 3 134 1 010 0.458 463
2029 23 1.765 2.059 0 -919 -1 384 0 486 -243 -118 0 3 244 1 065 0.436 465
2030 24 1.809 2.132 0 -942 -1 419 0 498 -252 -121 0 3 357 1 121 0.416 466
2031 25 1.854 2.206 -5 462 -966 -1 454 0 510 -261 -124 644 3 475 -3 637 0.396 -1 439
2032 26 1.900 2.283 0 -990 -1 491 0 523 -270 -127 0 3 596 1 242 0.377 468
2033 27 1.948 2.363 0 -1 015 -1 528 0 536 -279 -130 0 3 722 1 306 0.359 469
2034 28 1.996 2.446 0 -1 040 -1 566 0 550 -289 -134 0 3 852 1 373 0.342 469
2035 29 2.046 2.532 0 -1 066 -1 605 0 563 -299 -137 0 3 987 1 443 0.326 470
2036 30 2.098 2.620 0 -1 093 -1 645 0 577 -310 -140 0 4 127 1 516 0.310 470
2037 31 2.150 2.712 0 -1 120 -1 686 0 592 -320 -144 0 4 271 1 592 0.295 470
2038 32 2.204 2.807 0 -1 148 -1 729 0 607 -332 -148 0 4 421 1 672 0.281 470
2039 33 2.259 2.905 0 -1 177 -1 772 0 622 -343 -151 0 4 575 1 754 0.268 470
2040 34 2.315 3.007 0 -1 206 -1 816 0 637 -355 -155 0 4 736 1 841 0.255 470
2041 35 2.373 3.112 0 -1 236 -1 862 0 653 -368 -159 0 4 901 1 930 0.243 469
2042 36 2.433 3.221 0 -1 267 -1 908 0 670 -380 -163 0 5 073 2 024 0.231 468
2043 37 2.493 3.334 -7 345 -1 299 -1 956 0 686 -394 -167 644 5 250 -4 580 0.220 -1 009
2044 38 2.556 3.450 0 -1 331 -2 005 0 704 -408 -171 0 5 434 2 223 0.210 467
2045 39 2.620 3.571 0 -1 365 -2 055 0 721 -422 -175 0 5 624 2 329 0.200 466
2046 40 2.685 3.696 0 -1 399 -2 106 0 739 -437 -180 0 5 821 2 439 0.190 464
2047 41 2.752 3.825 0 -1 434 -2 159 0 758 -452 -184 0 6 025 2 554 0.181 463
2048 42 2.821 3.959 4 848 -1 469 -2 213 0 777 -468 -189 -285 6 236 7 236 0.173 1 249

Summe -11 893 -31 525 -47 472 0 16 661 -8 833 -4 052 1 647 117 776 32 309 - 8 172

Barwert 1) -5 921 -11 031 -16 611 0 5 830 -2 959 -1 418 831 39 451 8 172 -  -

1) bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€: 11 499

Jahr 2019 2020 2025 2030 2035 2035 2040 2045

T€ 532 545 617 698 790 790 893 1 011

Folgekostenrechnung für die VAG/EStW/Regionalbusverkehre

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum

Saldo Ausgaben Cash-Flow-Saldo
  Inflator

  (Inflations- 
rate 2,5% p.a.)

Saldo EinnahmenPreis- 
steigerung 

Erlöse
  (2,5% +1.0% = 

3.5% p.a.)
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Tabelle 6-10 Ergebnisse der Folgekostenrechnung inkl. Erfolgsbetrachtung 

 

 

6.4.3 Folgekostenrechnung für den Zweckverband „RoBus“ 

Die für eine Folgekostenrechnung des Zweckverbandes „RoBus“ relevanten Einnahme- und 

Ausgabeströme sind in Abbildung 6-5 skizziert. Die Erstinvestitionen für die Businfrastruktur-

maßnahmen, die Planungskosten und die Zuschüsse für die Businfrastrukturmaßnahmen wur-

den gemäß Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung auf Planungs- und Bauzeit 

aufgeteilt. Grundsätzlich wird unterstellt, dass der Zweckverband „RoBus“ vorsteuerabzugsbe-

rechtigt ist. 

 

Für die Erstinvestitionen, die Kosten für Planung und Vorbereitung sowie die Zuschüsse ist ein 

Zahlungskalender zu erstellen. Dieser Zahlungskalender ist in Tabelle 6-11 unter Berücksichti-

gung der jährlichen Preissteigerungsraten (Inflation) dokumentiert. Bei allen Anlagenteilen mit 

einer Nutzungsdauer < 30 Jahre werden die Restwerte berücksichtigt. Bei der Kosbacher Brü-

cke mit einer Nutzungsdauer von 90 Jahren wurden die Restwerte auf null gesetzt. 

 

Die Folgekostenrechnung für den Zweckverband „RoBus“ ist als Cash-Flow-Betrachtung in Ta-

belle 6-12 dokumentiert. Ausgabenseitig sind die Investitionen in die Businfrastruktur, die Pla-

nungskosten und die Unterhaltungskosten für die Businfrastruktur zu verbuchen. Einnahmesei-

tig werden lediglich die Zuwendungen in die Businfrastruktur berücksichtigt. 

 

Barwert bezogen auf das
Jahr des Planungsbeginns

in T€ (netto)

Investitionen Fahrzeuge - 5.921

Unterhaltungskosten Fahrzeuge - 11.031

Energiekosten - 16.611

Personalkosten + 5.830

Marketing- und Vertriebskosten - 2.959

Overheads - 1.418

Zuwendungen Fahrzeuge + 831

Fahrgeldmehreinnahmen + 39.451

Summe + 8.172

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€ (netto) + 11.499

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum (netto):

Jahr 2019 2020 2025 2030 2035 2040 2045

T€ + 532 + 545 + 617 + 698 + 790 + 893 + 1.011
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Die Folgekostenrechnung erfolgt wiederum durch Gegenüberstellung der Einnahme- und Aus-

gabeströme. Unter Berücksichtigung der Diskontierung errechnet sich bezogen auf das Jahr des 

Planungsbeginns ein Barwert von -13.326 T€. Die Zusammensetzung des Barwertes (bezogen 

auf das Jahr des Planungsbeginns) ist im oberen Teil von Tabelle 6-13 dokumentiert: Lediglich 

die Zuwendungen in die Businfrastruktur fließen mit positivem Vorzeichen in den Barwert ein. 

Analog zur Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen wird zur Ermittlung des Be-

triebsergebnisses wieder auf eine finanzmathematische Mittelwertbildung auf Grundlage der 

Annuitätenmethode zurückgegriffen: 

 Zunächst wird der Barwert auf das Jahr der Inbetriebnahme aufgezinst und erhöht sich auf 

18.750 T€ (siehe Tabelle 6-13 unten). 

 Im nächsten Schritt wird der Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme (2019) bis 

zum Ende des Betrachtungszeitraumes unter Berücksichtigung des Realzinssatzes verteilt 

(„reale Annuität“). 

 Durch Multiplikation des Barwertes mit der Annuität errechnet sich für das Jahr 2019 ein Wert 

von -867 T€. Für die weiteren Jahre wird dieser Betrag inflationiert. 

 

Die in dem unteren Kästchen von Tabelle 6-13 ausgewiesenen Betriebsergebnisse im Betrach-

tungszeitraum können als Kostendeckungsfehlbetrag des Zweckverbandes RoBus interpretiert 

werden. Es handelt sich auch hierbei um eine Saldobetrachtung zwischen Mitfall „RoBus“ und 

Ohnefall bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme und nicht auf eine Änderung des Betriebser-

gebnisses bezogen auf die heutige Situation. 
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Tabelle 6-11 Zahlungskalender für die Investitionen Infrastruktur und für die Restwerte im 
Mitfall „RoBus“ 
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e
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 Nutzungsdauer 2.5% 90 13 8 20
 Investitionen in T€ netto -10 000 -2 163 -150 -90 -12 403 -1 860 -14 263 -12 403 6 274

2006 0 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2007 1 1.025 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2008 2 1.051 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2009 3 1.077 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2010 4 1.104 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2011 5 1.131 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Planungsbeginn 2012 6 1.160 0 0 0 0 0 -216 -216 0 0
2013 7 1.189 0 0 0 0 0 -442 -442 0 0
2014 8 1.218 0 0 0 0 0 -453 -453 0 0

Baubeginn 2015 9 1.249 -1 249 -270 -19 -11 -1 549 -290 -1 839 -1 549 783
2016 10 1.280 -3 840 -831 -58 -35 -4 763 -298 -5 061 -4 763 2 008
2017 11 1.312 -3 936 -851 -59 -35 -4 882 -305 -5 187 -4 882 2 058
2018 12 1.345 -2 690 -582 -40 -24 -3 336 -313 -3 649 -3 336 1 687

 Jahr der Inbetriebnahme 2019 13 1.379 -1 379 -298 -21 -12 -1 710 -1 710 -1 710 1 730
2020 14 1.413 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2021 15 1.448 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2022 16 1.485 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2023 17 1.522 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2024 18 1.560 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2025 19 1.599 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2026 20 1.639 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2027 21 1.680 0 0 -252 0 -252 0 -252 0 0
2028 22 1.722 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2029 23 1.765 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2030 24 1.809 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2031 25 1.854 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2032 26 1.900 0 -4 110 0 0 -4 110 0 -4 110 0 0
2033 27 1.948 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2034 28 1.996 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2035 29 2.046 0 0 -307 0 -307 0 -307 0 0
2036 30 2.098 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2037 31 2.150 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2038 32 2.204 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2039 33 2.259 0 0 0 -203 -203 0 -203 0 0
2040 34 2.315 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2041 35 2.373 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2042 36 2.433 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2043 37 2.493 0 0 -374 0 -374 0 -374 0 0
2044 38 2.556 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2045 39 2.620 0 -5 666 0 0 -5 666 0 -5 666 0 0
2046 40 2.685 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2047 41 2.752 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ende Betrachtung 2048 42 2.821 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 4 694 159 140 4 992 4 992 - -
0 0 0 0 0

1) Mittelabfluss nach Tabelle 5.2 im Anhang 1 der Standardisierten Bewertung (2006)
2) Mittelzufluss nach Tabelle 5.3 im Anhang 1 der Standardisierten Bewertung (2006)

Folgekostenrechnung für den "Zweckverband Regional-
optimiertes Busnetz"

- Zahlungskalender für die Investitionen Infrastruktur und für die Restwerte -

 Restwerte 
 Anteilige Zuwendungen an den Restwerten 
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Tabelle 6-12 Folgekostenrechnung für den Zweckverband „RoBus“ 

Preisstand 2006

Planungsbeginn: 01.01.2012 Kalkulationszinssatz: 5.00%

Baubeginn: 01.01.2015 Inflationsrate: 2.50%

Inbetriebnahme: 01.01.2019 Realzinssatz: 2.44%

Ende des Betrachtungszeitraum 31.12.2048

Jahr lfd. Jahr

in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ - in T€

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Eckwerte -12 403 -1 860 -131 6 274

0.025

2006 0 1.000 0 0 0 0 0 1.340 0
2007 1 1.025 0 0 0 0 0 1.276 0
2008 2 1.051 0 0 0 0 0 1.216 0
2009 3 1.077 0 0 0 0 0 1.158 0
2010 4 1.104 0 0 0 0 0 1.103 0
2011 5 1.131 0 0 0 0 0 1.050 0
2012 6 1.160 0 -216 0 0 -216 1.000 -216
2013 7 1.189 0 -442 0 0 -442 0.952 -421
2014 8 1.218 0 -453 0 0 -453 0.907 -411
2015 9 1.249 -1 549 -290 0 783 -1 056 0.864 -912
2016 10 1.280 -4 763 -298 0 2 008 -3 053 0.823 -2 512
2017 11 1.312 -4 882 -305 0 2 058 -3 129 0.784 -2 452
2018 12 1.345 -3 336 -313 0 1 687 -1 961 0.746 -1 464
2019 13 1.379 -1 710 0 -181 1 730 -161 0.711 -114
2020 14 1.413 0 0 -185 0 -185 0.677 -125
2021 15 1.448 0 0 -190 0 -190 0.645 -122
2022 16 1.485 0 0 -194 0 -194 0.614 -119
2023 17 1.522 0 0 -199 0 -199 0.585 -117
2024 18 1.560 0 0 -204 0 -204 0.557 -114
2025 19 1.599 0 0 -209 0 -209 0.530 -111
2026 20 1.639 0 0 -215 0 -215 0.505 -108
2027 21 1.680 -252 0 -220 0 -472 0.481 -227
2028 22 1.722 0 0 -226 0 -226 0.458 -103
2029 23 1.765 0 0 -231 0 -231 0.436 -101
2030 24 1.809 0 0 -237 0 -237 0.416 -98
2031 25 1.854 0 0 -243 0 -243 0.396 -96
2032 26 1.900 -4 110 0 -249 0 -4 359 0.377 -1 643
2033 27 1.948 0 0 -255 0 -255 0.359 -92
2034 28 1.996 0 0 -262 0 -262 0.342 -89
2035 29 2.046 -307 0 -268 0 -575 0.326 -187
2036 30 2.098 0 0 -275 0 -275 0.310 -85
2037 31 2.150 0 0 -282 0 -282 0.295 -83
2038 32 2.204 0 0 -289 0 -289 0.281 -81
2039 33 2.259 -203 0 -296 0 -499 0.268 -134
2040 34 2.315 0 0 -303 0 -303 0.255 -77
2041 35 2.373 0 0 -311 0 -311 0.243 -76
2042 36 2.433 0 0 -319 0 -319 0.231 -74
2043 37 2.493 -374 0 -327 0 -701 0.220 -154
2044 38 2.556 0 0 -335 0 -335 0.210 -70
2045 39 2.620 -5 666 0 -343 0 -6 009 0.200 -1 201
2046 40 2.685 0 0 -352 0 -352 0.190 -67
2047 41 2.752 0 0 -361 0 -361 0.181 -65
2048 42 2.821 4 992 0 -370 0 4 622 0.173 798

Summe -22 161 -2 317 -7 928 8 266 -24 140 - -13 326

Barwert 1) -14 964 -2 016 -2 774 6 429 -13 326 -

1) bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€: -18 750

Jahr 2019 2020 2025 2030 2045
T€ -867 -889 -1 006 -1 138 -1 648

Unter-haltungs-
kosten Bus-
Infrastruktur

Saldo 
Einnahmen

Folgekostenrechnung für den Zweckverband Regional-optimiertes Busnetz

Cash-Flow-Saldo

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum

Investitionen 
Infrastruktur 

(ohne 
Planungs-

kosten)

GVFG-
Zuwendungen 

Bus-
Infrastruktur

Cash-Flow
Diskontie-

rungsfaktor 
1)

Diskontierter 
Cash-Flow

  Inflator
  

(Inflationsrate 
2,5% p.a.) Planungs-

kosten

Saldo Ausgaben
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Tabelle 6-13 Ergebnisse der Folgekostenrechnung für den Zweckverband „RoBus“ 

 
  

Barwert bezogen auf das
Jahr des Planungsbeginns

in T€ (netto)

Investitionen Fahrweg und ortsfeste Infrastruktur - 14.964

Planungskosten - 2.016

Unterhaltungskosten Bus-Infrastruktur - 2.774

GVFG-Zuwendungen Infrastruktur + 6.429

Summe - 13.326

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€ (netto) - 18.750

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum (netto):

Jahr 2019 2020 2025 2030 2045

T€ - 867 - 889 - 1.006 - 1.138 - 1.648



 
 

Stadt-Umland-Bahn Erlangen (StUB) 198 

7 FOLGEKOSTENRECHNUNG STUB-T-NETZ („REDUKTIONSSTUFE UTTEN-

REUTH“) 

 

Für das StUB-T-Netz („Reduktionsstufe Uttenreuth“) wurden in Kapitel 5.2 die Infrastrukturpla-

nung, das ÖPNV-Konzept sowie die verkehrlichen und gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen 

beschrieben. Die gesamtwirtschaftliche Bewertung führte im Ergebnis zu einem Nutzen-Kosten-

Indikator von 1,10. Die aktuelle Version der Standardisierten Bewertung gibt vor, dass neben der 

gesamtwirtschaftlichen Bewertung bei einem aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positivem Ergeb-

nis auch eine betriebswirtschaftliche Bewertung in Form einer Folgekostenrechnung vorzuneh-

men ist, in der diejenigen Kostenbestandteile transparent dargestellt werden, die von den Vor-

habenbeteiligten vor Ort langfristig zu tragen sind. Es handelt sich hierbei um 

 den Eigenanteil an Erstinvestitionen in die Infrastruktur, 

 zukünftige Reinvestitionen, 

 die Unterhaltungskosten für die Infrastruktur, 

 die saldierten Vorhaltungskosten Fahrzeuge sowie 

 die veränderten Betriebsführungskosten ÖPNV. 

 

 

7.1 Vorgehensweise 

Als Grundlage für eine Folgekostenrechnung des StUB-T-Netzes sind zunächst die Vorhaben-

beteiligten, für die jeweils getrennt Folgekostenrechnungen durchzuführen sind, zu definieren. 

Als Vorhabenbeteiligte wurden zwei Gruppen definiert: 

 Eine StUB-Infrastrukturgesellschaft (Arbeitstitel: „Zweckverband StUB“) mit den ÖPNV-

Aufgabenträgern Stadt Erlangen, Stadt Nürnberg und Landkreis Erlangen - Höchstadt a.d.A. 

als Maßnahmenträger für die Planungskosten und die Investitionen in die Infrastruktur sowie 

 ein Zusammenschluss aller betroffenen Verkehrsunternehmen (VAG, EStW und Regional-

busverkehrsunternehmen) mit der VAG als Infrastrukturbetreiber. 

 

Im Rahmen der Folgekostenrechnungen wird ermittelt, welche finanziellen Auswirkungen die 

Realisierung des StUB-T-Netzes in der „Reduktionsstufe Uttenreuth“ für den „Zweckverband 

StUB“ sowie die betroffenen Verkehrsunternehmen hat. Dabei wird die Situation mit dem StUB-

T-Netz mit der Situation verglichen, die sich ohne Realisierung der StUB, also mit Endhalt der 

Straßenbahnlinie 4 in Nürnberg, Am Wegfeld (Ohnefall), ergeben würde. 

 

Die Einnahme- bzw. Ausgabeströme für die beiden Vorhabenbeteiligten sind in Abbildung 7-1 

skizziert: 
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 Der „Zweckverband StUB“ trägt die Kosten für  

- die Planung und Vorbereitung sowie 

- die Erst- und Reinvestitionen in die Infrastruktur. 

 Auf der Einnahmeseite kann der „Zweckverband StUB“ die GVFG-Zuschüsse für die zu-

wendungsfähigen Erstinvestitionen in die StUB-Infrastruktur verbuchen.  

 Die Verkehrsunternehmen tragen die Kosten für 

- die Vorhaltung der Fahrzeuge, 

- die Betriebsführungskosten ÖPNV, 

- den Overhead, 

- die Marketing- und Vertriebskosten sowie 

- die Unterhaltung der StUB-Infrastruktur. 

 An Einnahmen fallen bei den Verkehrsunternehmen an: 

- Die GVFG-Förderung bei der Fahrzeugbeschaffung und 

- die Fahrgeldmehreinnahmen mit Realisierung des StUB-T-Netzes. 

 

Wenn die Folgekostenrechnung bei den Verkehrsunternehmen und dem Infrastrukturbetreiber 

zu einem negativen Ergebnis führt, wird der entsprechende Fehlbetrag dem „Zweckverband 

StUB“ als zusätzliche Aufwendung angelastet. 

 

Die für die beiden Vorhabenbeteiligten durchzuführenden Folgekostenrechnungen beschreiben 

die finanziellen Auswirkungen des Vorhabens gegenüber einem zukünftigen Ohnefall und nicht 

die finanziellen Mehr- oder Minderbedarfe im Vergleich zu heutigen Situation. Die Folgekosten 

werden 

 als Cash-Flow-Analyse über einen längerfristigen Betrachtungszeitraum sowie  

 als Barwert der Einnahmen-Ausgaben-Salden 

dargestellt. 

 

Die Cash-Flow-Analyse zeigt auf, wie sich die finanziellen Folgekosten des Vorhabens für die 

beiden Vorhabenbeteiligten in den Jahren der Planungs- und Bauphase sowie in der 30-jährigen 

Betriebsphase entwickeln. Hierzu werden die Einnahmen-Ausgaben-Salden (Cash-Flow) für 

jedes Jahr innerhalb des Betrachtungszeitraumes ermittelt und ausgewiesen. 

 

Der Barwert (Kapitalwert) wird mit Hilfe finanzmathematischer Methoden aus den Einnahmen-

Ausgaben-Salden der einzelnen Jahre berechnet. Er ist eine Maßzahl dafür, welcher Betrag 

erforderlich wäre, um das StUB-Vorhaben zu Beginn der Planungsphase vollständig auszufi-

nanzieren. Stünden zu diesem Zeitpunkt Mittel in Höhe des Barwertes zur Verfügung, so würde 
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dieses Geld zusammen mit den Einnahmen und den damit erzielbaren Zinserträgen ausreichen, 

um sämtliche Ausgaben während des gesamten Betrachtungszeitraumes zu leisten.  

 

 

Abbildung 7-1 Berücksichtigte Einnahmen und Ausgaben der Vorhabenbeteiligten 

 

 

7.2 Randbedingungen und allgemeine Festlegungen 

Bei einer Folgekostenrechnung bestehen deutlich höhere Freiheiten bei der Festlegung der 

Zins- und Kostensätze als bei einer gesamtwirtschaftlichen „Standardisierten“ Bewertung. All-

gemeine Festlegungen sind in Tabelle 7-1 dokumentiert. 

 

Für das StUB-T-Netz wird von folgendem Zeitplan ausgegangen: 

 Nach einer dreijährigen Planungs- und Vorbereitungsphase soll mit dem Bau im Jahre 2015 

begonnen werden. 

 Nach einer vierjährigen Bauzeit wird eine Inbetriebnahme im Jahr 2019 unterstellt. 

 Das Ende des Betrachtungszeitraumes liegt in dem Jahr 30 Jahre nach Inbetriebnahme. 

 

Im Gegensatz zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung des Standardisierten Bewertungsverfah-

rens handelt es sich bei der Folgekostenrechnung nicht um eine inflationsbereinigte Betrach-

tungsweise, die Ausgaben und Einnahmen gehen somit nicht mit einheitlichem Preisstand ein, 
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sondern geben die Ausgaben und Einnahmen des jeweiligen Jahres unter Berücksichtigung der 

Preissteigerung wieder. Als Kalkulationszinssatz wurden vereinbarungsgemäß 5 % unterstellt. 

Sämtliche Ausgaben und Einnahmen werden mit der einheitlichen Preissteigerungsrate von 

2,5 % (bezogen auf den Preisstand 2006) inflationiert. Hieraus errechnet sich ein Realzinssatz 

(Zinssatz unter Berücksichtigung der Geldentwertung von 2,44 %). 

 

Die Förderquote für die zuwendungsfähigen Erstinvestitionen in die StUB-Infrastruktur nach dem 

GVFG wurde mit 80 % veranschlagt. Die Förderquote setzt sich zusammen aus  

 einer (ggf. zu erwartenden) 60%-GVFG-Förderung durch den Bund und 

 einer 20%-GVFG-Förderung durch den Freistaat Bayern. 

 

Die GVFG-Förderquoten für die Fahrzeugbeschaffung (durch den Freistaat Bayern) liegen bei 

den Stadtbahnfahrzeugen bei 25 %, bei den Bussen sind Festbeträge nach dem Stand des Jah-

res 2009 unterstellt (siehe Tabelle 7-1).  

 

 

Tabelle 7-1 Randbedingungen und allgemeine Festlegungen 

 

 
  

Termine:

• Planungsbeginn: 2012

• Baubeginn: 2015

• Inbetriebnahme: 2019

• Ende des Betrachtungszeitraums: 2049

Kalkulationszinssatz:  5%

Inflationsrate: 2,5%

Förderquoten
Erstinvestitionen Infrastruktur:

• Bund 60%
• Freistaat Bayern 20%

GVFG-Förderquoten bei der
Fahrzeugbeschaffung:
• Variobahn (Stadtbahnfahrzeug) 25%
• Busse (siehe Tabelle rechts)

Buskategorie

Förderbetrag
Stand 2009 

(Festbetrag)

Kleinbusse (6,00 - 7,49 m) 30.000 €

Midibusse (7,50 - 11,49 m) 42.000 €

Standardbusse (11,50 - 12,99 m) 60.000 €

Busse von 13,00 - 13,89 m 65.000 €

Busse von 13,90 - 15,00 m 70.000 €

Gelenkbusse 85.000 €
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7.3 Eingangsdaten 

Im Vorfeld der eigentlichen Cash-Flow-Betrachtung einer Folgekostenrechnung müssen be-

stimmte Kosten und auch Einnahmen entsprechend aufbereitet werden. Es handelt sich hierbei 

insbesondere um die Erstinvestitionen in die StUB-Infrastruktur und die hier veranschlagten 

GVFG-Zuwendungen sowie um die Ableitung der Fahrgeldmehreinnahmen. 

 

7.3.1 Erstinvestitionen und GVFG-Förderung 

Die Investitionen in die StUB-Infrastruktur des T-Netzes in der „Reduktionsstufe Uttenreuth“ 

wurden aus den in Kapitel 5.2.1 beschriebenen Infrastrukturplanungen abgeleitet und hinsicht-

lich ihrer gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen bewertet (siehe Kapitel 5.2.4). Die Kostenkenn-

daten für die StUB-Infrastruktur sind nochmals in Tabelle 7-2 mit dem Preisstand 2006 zusam-

mengestellt: 

 Die Investitionen belaufen sich auf 243.913 T€. Davon sind 193.231 T€ GVFG-zuwendungs-

fähig, d.h. nur dieser Betrag wird nach dem GVFG gefördert. 

 Nicht GVFG-zuwendungsfähig sind über 50 Mio. €. Es handelt sich hierbei in erster Linie um 

Investitionen in Teilbereiche der StUB-Infrastruktur, wo die StUB nicht auf eigenem, unab-

hängigem Bahnkörper geführt werden kann.  

 Ebenfalls nicht GVFG-zuwendungsfähig sind die Planungs- und Vorbereitungskosten. Ab-

weichend von der gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden diese nicht mit 10 %, sondern 

mit 15 % der Investitionen in die StUB-Infrastruktur angesetzt. 

 Die Gesamtkosten belaufen sich auf 280,5 Mio. €. Davon sind mehr als 30 % nicht zuwen-

dungsfähig und müssen von den Vorhabenträgern (im konkreten Fall von dem „Zweckver-

band StUB“) getragen werden. 

 

Bei allen in Tabelle 7-2 und auch im Folgenden genannten Kostenkenndaten handelt es sich um 

Nettobeträge. Die Umsatzsteuer spielt bei den Folgekostenrechnungen keine Rolle, weil unter-

stellt ist, dass es sich bei dem „Zweckverband StUB“ um ein vorsteuerabzugsberechtigtes Vor-

haben handelt und die Verkehrsunternehmen dieses per se sind. 
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Tabelle 7-2 Erstinvestitionen StUB-Infrastruktur und 
Planungs- und Vorbereitungskosten 

 

Tabelle 7-3 zeigt den Zahlungskalender für die Planungskosten, die Baukosten und die GVFG-

Zuwendungen. Die prozentuale Verteilung auf die einzelnen Jahre ist in der Anleitung zur Erstel-

lung einer Folgekostenrechnung nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren vorgegeben. 

Alle Kosten in dieser Tabelle sind nicht inflationiert, sondern berücksichtigen den Preisstand 

2006. Die GVFG-Zuwendungen belaufen sich im Eckwert auf 154.585 T€ und machen entspre-

chend der unterstellten GVFG-Förderquote 80 % der GVFG-zuwendungsfähigen Investitionen in 

Höhe von 193.231 T€ aus. 

 

 

Tabelle 7-3 Zeitliche Verteilung der Mittelzu- und -abflüsse für die 
StUB-Infrastruktur 

 

 
  

(Preisstand 2006)

Investitionen StUB-Infrastruktur

davon - GVFG-zuwendungsfähig
- nicht GVFG-zuwendungsfähig

243.919 T€

193.231 T€
50.688 T€

Planungs- und Vorbereitungskosten
(15% der Netto-Investitionen) 36.588 T€

Gesamtkosten

davon nicht GVFG-zuwendungsfähig

280.507 T€

87.276 T€

Jahr

Planungskosten
(Preisstand 2006)

Baukosten
(Preisstand 2006)

GVFG-Zuwendungen
(Preisstand 2006)

% T€ % T€ % T€

2012 10 3.659 -- -- -- --

2013 20 7.318 -- -- -- --

2014 20 7.318 -- -- -- --

2015 12,5 4.573 10 24.392 10 15.459

2016 12,5 4.574 30 73.176 25 38.646

2017 12,5 4.573 30 73.176 25 38.646

2018 12,5 4.574 20 48.784 20 30.917

2019 -- -- 10 24.392 20 30.917

Summe 36.588 243.919 154.585
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7.3.2 Berechnung der Fahrgeldmehreinnahmen 

Mit Realisierung des „StUB-T-Netzes“ (Reduktionsstufe Uttenreuth) werden zusätzliche Fahr-

gäste für den ÖPNV aufgrund der Verlagerungen vom MIV zum ÖPNV und der induzierten Ver-

kehres ÖPNV (siehe Kapitel 5.2.3 des vorliegenden Untersuchungsberichtes) gewonnen. 

 

Grundlage für die Ermittlung der Fahrgeldmehreinnahmen ist eine ÖPNV-Verflechtungsmatrix im 

Saldo Mitfall „StUB-T-Netz“ - Ohnefall zwischen den betroffenen Tarifzonen. Zur Ermittlung die-

ser in Tabelle 7-4 ausgewiesenen Verflechtungsmatrix, wurden die in den originären Mitfall-

Ohnefall-Matrizen berücksichtigten Verkehrszellen den Tarifzonen zugeordnet. Der im Eckwert 

in Tabelle 7-4 zwischen und innerhalb der betroffenen Tarifzonen ausgewiesene Mehrverkehr in 

Höhe von 12.550 Personenfahrten/Tag (an einem Normalwerktag) ist nicht identisch mit dem 

insgesamt prognostizierten Mehrverkehr ÖPNV in Höhe von 13.190 Personenfahrten/Tag. Der 

nicht berücksichtigte Rest in einer Größenordnung von knapp 5 % verteilt sich auf eine große 

Anzahl von Tarifzonen im erweiterten Einzugsbereich des StUB-Vorhabens. Diese Mehrverkeh-

re bleiben bei der Berechnung der Fahrgeldmehreinnahmen unberücksichtigt, weil es sich bei 

der Berechnung der Fahrgeldmehreinnahmen um eine Grobabschätzung handelt, und bei einer 

differenzierteren Betrachtungsweise auch eine Einnahmezuscheidung zwischen den Busver-

kehrsunternehmen und anderen betroffenen Verkehrsunternehmen (insbesondere DB Regio) 

vorgenommen werden müsste. 

 

Grundlage für die Berechnung der Mehreinnahmen ist die im Jahre 2008 durchgeführte Fahr-

gastbefragung der VGN GmbH. Unter Berücksichtigung der unterschiedlichen Fahrkartennut-

zung wurden von der VGN GmbH durchschnittliche Nettoerlössätze zwischen den betroffenen 

Tarifzonen ermittelt und dem Gutachter vorgegeben. Unter Berücksichtigung der mittleren Er-

lössätze errechnen sich, wie in Tabelle 7-5 ausgewiesen, Mehreinnahmen von 8.671 €/Tag. 

Nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung werden die täglichen Mehreinnah-

men mit dem Faktor 300 auf das Jahr hochgerechnet. Hieraus leiten sich jährliche Mehrein-

nahmen für die betroffenen Verkehrsunternehmen in Höhe von 2.601 T€/Jahr ab. 
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Tabelle 7-4 Saldo der ÖPNV-Nachfrage Mitfall - Ohnefall zwischen den betroffenen Tarif-
zonen an einem Normalwerktag in Personenfahrten/24h 

 

 

 

Tabelle 7-5 Mehreinnahmen resultierend aus dem Mehrverkehr ÖPNV im Saldo Mitfall - 
Ohnefall in €/Tag bzw. T€/Jahr 

 

 

Die Mehreinnahmen von 2.601 T€/Jahr berücksichtigen den Preisstand 2008. Bei den Fahr-

geldmehreinnahmen wird, abweichend von den anderen Kostensteigerungen, eine Preissteige-

rung der VGN-Tarife von 3,5 % pro Jahr (ein Prozentpunkt über der Inflationsrate) angesetzt. 

Dieser Ansatz wurde mit der VGN GmbH und im projektbegleitenden Arbeitskreis so festgelegt, 

Mehrverkehr insgesamt = Soll 13.190
∆ 640 (≙ 4,8%)

100 200 300 400 420 425 435 438 810 870 910 915 Summe

100 505 115 420 1 732 2 12 2 5 2 2 13 460 3 270

200 0 28 -36 0 0 -1 0 1 1 0 5 237 235

300 0 0 19 837 1 6 1 4 0 0 1 93 962

400 0 0 0 4 504 95 -198 5 -60 4 7 -63 2 171 6 465

420 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 26 27

425 0 0 0 0 0 -1 7 8 0 0 0 10 24

435 0 0 0 0 0 0 2 6 0 0 0 3 11

438 0 0 0 0 0 0 0 24 0 0 0 7 31

810 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 46 46

870 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 62 62

910 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 76 76

915 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 341 1 341

Summe 505 143 403 7 073 98 -182 17 -12 7 9 -43 4 532 12 550

Saldo Mehreinnahmen:  8.671,11 € x  300  =  2.601 T€/Jahr

100 200 300 400 420 425 435 438 810 870 910 915 Summe

100 294 61 192 1 329 3 12 2 8 0 2 10 447 2 361

200 0 17 -26 0 0 -1 0 0 0 0 5 219 214

300 0 0 16 653 0 3 0 0 0 0 1 101 773

400 0 0 0 2 289 61 -283 8 -101 1 13 -74 2 457 4 368

420 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 25 26

425 0 0 0 0 0 -1 4 10 0 0 0 10 22

435 0 0 0 0 0 0 2 6 0 0 0 3 11

438 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 5 21

810 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 64 64

870 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 84 84

910 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

915 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 727 727

Summe 294 78 181 4 270 64 -270 15 -61 1 15 -57 4 141 8 671
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weil auch in der Vergangenheit die Preissteigerungen beim VGN-Tarif über der Inflationsrate 

lagen. 

 

Im Rahmen einer Folgekostenrechnung können die aus der maßnahmenbedingten Erhöhung 

der ÖPNV-Nachfrage resultierenden Fahrgeldmehreinnahmen nicht unmittelbar in dem Jahr der 

Inbetriebnahme in vollem Umfang angesetzt werden. Deshalb gibt die Verfahrensanleitung für 

die Erstellung einer Folgekostenrechnung vor, dass 

 im Jahr der Inbetriebnahme 70 % des Mehrverkehrs bzw. der Fahrgeldmehreinnahmen, 

 im Jahr nach Inbetriebnahme 90 % des Mehrverkehrs bzw. der Fahrgeldmehreinnahmen und 

 erst zwei Jahre nach Inbetriebnahme die Zunahme des Mehrverkehrs (im sogenannten ein-

geschwungenen Zustand) zu 100 % angesetzt werden kann. 

 

Die hieraus resultierenden Kenndaten zur Berücksichtigung der Fahrgeldmehreinnahmen gehen 

aus Tabelle 7-6 hervor.  

 

 

Tabelle 7-6 Entwicklung der Fahrgeldmehreinnahmen nach Inbetriebnahme der StUB 

 

 
  

Jahr

Fahrgeldmehr-
einnahmen

Preisstand 2008 Inflator

Fahrgeldmehr-
einnahmen 
inflationiert

Abminderungs-
faktor [%]

Fahrgeldmehr-
einnahmen bis zum
eingeschwungenen 

Zustand

2008 2.601 T€ 1,000 2.601 -- --

2009 2.601 T€ 1,035 2.692 -- --
· · · · · ·
· · · · · ·
· · · · · ·
· · · · · ·
· · · · · ·

2019 2.601 T€ 1,460 3.797 70 2.658

2020 2.601 T€ 1,511 3.930 90 3.537

2021 2.601 T€ 1,564 4.068 100 4.068

2022 2.601 T€ 1,619 4.211 100 4.211
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7.4 Folgekostenrechnung für die betroffenen Verkehrsunternehmen  

(VAG / EStW / Regionalbusverkehre) 

Die bei einer Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen (VAG / EStW / Regionalbus-

verkehre) zu berücksichtigenden Einnahmen und Ausgaben sind in Abbildung 7-1 qualitativ auf-

gezeigt und in Kapitel 7.1 beschrieben. 

 

7.4.1 Zahlungskalender für Investitionen und Restwerte 

Im Rahmen der Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen bezieht sich der Zahlungs-

kalender für die Investitionen und Restwerte ausschließlich auf die Fahrzeuge (siehe Tabelle 7-7).  

 

Ausgabenseitig werden berücksichtigt: 

 Der Mehraufwand für die Beschaffung von elf zusätzlich erforderlichen Stadtbahnfahrzeugen 

(vom Typ Variobahn) und 

 die Einsparungen bei den unterschiedlichen Omnibussen infolge der Anpassung des Bus-

linienkonzeptes im Mitfall gegenüber dem Ohnefall. 

 

Einnahmenseitige werden die GVFG-Zuschüsse für die Fahrzeuge angesetzt. 

 Bei der zusätzlichen Beschaffung der Stadtbahnfahrzeuge liegen die GVFG-Zuschüsse bei 

25 % der Fahrzeugbeschaffungskosten. 

 Die GVFG-Zuschüsse für die Omnibusse sind in Tabelle 7-1 zusammengestellt. 

Bei diesen Annahmen wird grundsätzlich unterstellt, dass sich bis zum Ende des Betrachtungs-

zeitraumes an den Regularien für eine GVFG-Bezuschussung der Fahrzeuge nichts ändert. Vor 

diesem Hintergrund werden bei den Omnibussen nach Ablauf der Nutzungsdauer jeweils wieder 

GVFG-Zuschüsse unterstellt. Im Gegensatz zu den eingesparten Investitionen bei der Busbe-

schaffung wird die GVFG-Förderung jedoch nicht inflationiert, es bleibt vielmehr bei den in Ta-

belle 7-1 für die unterschiedlichen Omnibustypen aufgeführten Festbeträgen. 
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Tabelle 7-7 Zahlungskalender für die jährlichen Investitionen in Fahrzeuge und für die Restwerte für den Mitfall „StUB-T-Netz“ 
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Nutzungsdauer 30 12 12 12 12 12
Anzahl 11 -15.4 -1.1 -1.1 -13.2
Kosten je Fahrzeug in T€ 2 750 370 333 184 260
Investitionen in T€ -30 250 5 698 366 202 3 432 -20 551 7 563 -1 232 -67 -43 -739 -2 081 5 481

2006 0 1.000 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2007 1 1.025 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2008 2 1.051 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2009 3 1.077 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2010 4 1.104 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2011 5 1.131 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0

Planungsbeginn 2012 6 1.160 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2013 7 1.189 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2014 8 1.218 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0

Baubeginn 2015 9 1.249 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2016 10 1.280 - - - - - 0 0 0 0 0 0 0 0
2017 11 1.312 -15 876 2 991 192 106 1 801 -10 786 2 977 -370 -20 -13 -222 -624 2 352
2018 12 1.345 -20 341 3 832 246 136 2 308 -13 820 5 085 -616 -34 -21 -370 -1 041 4 045

Jahr der Inbetriebnahme 2019 13 1.379 -4 170 785 50 28 473 -2 833 2 085 -246 -13 -9 -148 -416 1 669
2020 14 1.413 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2021 15 1.448 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2022 16 1.485 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2023 17 1.522 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2024 18 1.560 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2025 19 1.599 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2026 20 1.639 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2027 21 1.680 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2028 22 1.722 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2029 23 1.765 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2030 24 1.809 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2031 25 1.854 0 10 564 679 375 6 363 17 981 0 -1 232 -67 -43 -739 -2 081 -2 081
2032 26 1.900 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2033 27 1.948 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2034 28 1.996 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2035 29 2.046 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2036 30 2.098 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2037 31 2.150 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2038 32 2.204 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2039 33 2.259 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2040 34 2.315 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2041 35 2.373 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2042 36 2.433 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2043 37 2.493 0 14 207 913 505 8 557 24 182 0 -1 232 -67 -43 -739 -2 081 -2 081
2044 38 2.556 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2045 39 2.620 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2046 40 2.685 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2047 41 2.752 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ende Betrachtung 2048 42 2.821 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0

2 845 -9 377 -603 -333 -5 648 -13 115 -711 719 39 25 431 1 214 503
-711 719 39 25 431 1 214 503

Restwerte 
Anteilige Zuwendungen an den Restwerten 

Saldo Fahrzeugbedarf

Folgekostenrechnung für die VAG/EStW/Regionalbusverkehre

- Zahlungskalender für die jährlichen Investitionen in Fahrzeuge und für die Restwerte -
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7.4.2 Cash-Flow-Berechnungen und Barwerte 

Die Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen (VAG / EStW / Regionalbusverkehre) für 

den Mitfall „StUB-T-Netz“ (Reduktionsstufe Uttenreuth) ist als Cash-Flow-Betrachtung in Tabelle 

7-8 dokumentiert. Das Spektrum der saldierten Ausgaben ist relativ umfangreich und umfasst 

im Einzelnen: 

 Die saldierten Investitionen für die Fahrzeuge unter Berücksichtigung des Mehraufwands für 

die Stadtbahn und der Einsparungen im Buslinienverkehr in Höhe von 20.551 T€ (Preisstand 

2006, siehe Spalte 4), 

 den erforderlichen Mehraufwand für die Unterhaltung der Fahrzeuge in Höhe von jährlich 

1.101 T€ (Preisstand 2006, siehe Spalte 5), 

 die Einsparungen bei der Energie in Höhe von jährlich 265 T€ (Preisstand 2006, siehe Spalte 

6), 

 die Aufwendungen für die Unterhaltung der StUB-Infrastruktur in Höhe von jährlich 4.805 T€ 

(Preisstand 2006, siehe Spalte 7), 

 die Einsparungen bei den Personalkosten in Höhe von jährlich 1.616 T€ (Preisstand 2006, 

siehe Spalte 8), 

 die erhöhten Aufwendungen für Marketing und Vertrieb (in Höhe von 7,5 % der Fahrgeld-

mehreinnahmen) in Höhe von jährlich 195 T€ (Preisstand 2006, siehe Spalte 9) sowie 

 die Einsparungen bei den Overheads, die mit 6,5 % der zusätzlichen Betriebskosten anzu-

setzen sind und aufgrund der sinkenden Energie- und Personalkosten mit positivem Vorzei-

chen (siehe Spalte 10) berücksichtigt werden. 

 

Als Einnahmen (im Saldo Mitfall - Ohnefall) werden im Rahmen der Folgekostenrechnung für 

die Verkehrsunternehmen berücksichtigt: 

 Die GVFG-Zuwendungen für die Fahrzeugbeschaffung in Höhe von 5.481 T€ (Preisstand 

2006, siehe Spalte 11) sowie 

 die Fahrgeldmehreinnahmen in Höhe von jährlich 2.601 T€ (Preisstand 2008, siehe Spalte 12). 

 

Die Festlegung der von dem Zweckverband StUB zu leistenden Ausgleichszahlungen erfolgte 

iterativ, indem bei der Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen die Ausgleichszah-

lungen so festgelegt wurden, dass für die Verkehrsunternehmen ein, wenn auch vergleichsweise 

geringes, positives Ergebnis erreicht werden kann. Bei diesem iterativen Ansatz ergab sich für 

den Preisstand 2006 ein Wert von 1.500 T€, der inflationiert erstmalig im Jahr 2019 in Höhe von 

2.068 T€ vom Zweckverband StUB zu leisten ist und bei der Cash-Flow-Berechnung für die 

Verkehrsunternehmen als Einnahmen verbucht wird (siehe Spalte 12). 
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Bei der Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen werden die Einnahme- und Ausga-

beströme (als Cash-Flow-Betrachtung) gegenübergestellt. Die für die einzelnen Jahre errechne-

ten und in Spalte 14 ausgewiesenen Cash-Flow-Werte werden diskontiert (siehe Spalte 15). 

Bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns errechnet sich für die Verkehrsunternehmen ein 

Barwert von +2.119 T€ (siehe Spalte 16). 

 

Die Zusammensetzung des Barwertes (bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns) ist im obe-

ren Teil von Tabelle 7-9 dokumentiert. 

 Nennenswert negative Komponenten des Barwertes insgesamt sind 

- die Investitionen Fahrzeuge und 

- die Unterhaltungskosten sowohl für die Fahrzeuge als auch für die StUB-Infrastruktur. 

 Einen wesentlichen Beitrag zu einem ausgeglichen Barwert leisten 

- die Fahrgeldmehreinnahmen, 

- die Ausgleichszahlungen durch den „Zweckverband StUB“ und 

- die eingesparten Personalkosten. 

 

Da die Barwertbetrachtung sehr abstrakt und für die Entscheidungsträger ggf. keine „verständli-

che Größe“ ist, wird für die Erfolgsbetrachtung wieder auf eine finanzmathematische Mittelwert-

bildung auf Grundlage der Annuitätenmethode zurückgegriffen: 

 Zunächst wird der Barwert auf das Jahr der Inbetriebnahme aufgezinst und erhöht sich auf 

2.982 T€ (siehe Tabelle 7-9 unten). 

 In einem nächsten Schritt wird der Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme (2019) 

bis zum Ende des Betrachtungszeitraumes unter Berücksichtigung des Realzinssatzes ver-

teilt (reale Annuität).  

 Durch Multiplikation des Barwertes mit der Annuität errechnet sich für das Jahr 2019 ein Wert 

von 138 T€. Für die weiteren Jahre wird dieser Betrag inflationiert. 

 

Die für die Verkehrsunternehmen (VAG / EStW / Regionalbusverkehre) durchgeführte Folgekos-

tenrechnung für den Mitfall „StUB-T-Netz“ in der „Reduktionsstufe Uttenreuth“ macht deutlich, 

dass das angestrebte Ziel, für dieses Vorhaben ein ausgeglichenes Betriebsergebnis zu erzie-

len, mit den hier unterstellten Randbedingungen erreicht ist. 
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Tabelle 7-8 Ergebnisse der Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen (VAG / EStW / Regionalbusverkehre) für den Mitfall „StUB-T-Netz“ 

Preisstand: 2006 Kalkulationszinssatz: 5.00%

Planungsbeginn: 01.01.2012 Inflationsrate: 2.50%

Baubeginn: 01.01.2015 Realzinssatz: 2.44%

Inbetriebnahme: 01.01.2019

Ende des Betrachtungszeitraums: 31.12.2048

Jahr lfd. Jahr

Investitionen 
Fahrzeuge

Unterhaltung 
Fahrzeuge

Energie Unterhaltung 
Infrastruktur

Personal Marketing 
und Vertrieb

Overheads
Zuwendungen 

Fahrzeuge
Ausgleichs-
zahlungen

Fahrgeldmehr-
einnahmen

Cash-Flow
Diskontie-

rungsfaktor 1)
Diskontierter 

Cash-Flow

Eckwerte -20 551 -1 101 265 -4 805 1 616 -195 51 1 500 2 601

in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ - in T€
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

2006 0 1.000 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.340 0
2007 1 1.025 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.276 0
2008 2 1.051 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.216 0
2009 3 1.077 1.035 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.158 0
2010 4 1.104 1.071 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0
2011 5 1.131 1.109 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.050 0
2012 6 1.160 1.148 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.000 0
2013 7 1.189 1.188 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.952 0
2014 8 1.218 1.229 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.907 0
2015 9 1.249 1.272 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.864 0
2016 10 1.280 1.317 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.823 0
2017 11 1.312 1.363 -10 786 0 0 0 0 0 0 2 352 0 0 -8 434 0.784 -6 608
2018 12 1.345 1.411 -13 820 0 0 0 0 0 0 4 045 0 0 -9 775 0.746 -7 294
2019 13 1.379 1.460 -2 833 -1 518 365 -6 624 2 228 -199 70 1 669 2 068 2 658 -2 116 0.711 -1 504
2020 14 1.413 1.511 0 -1 556 374 -6 789 2 284 -265 72 0 2 119 3 537 -224 0.677 -152
2021 15 1.448 1.564 0 -1 595 383 -6 959 2 341 -305 73 0 2 172 4 068 179 0.645 115
2022 16 1.485 1.619 0 -1 634 393 -7 133 2 400 -316 75 0 2 227 4 210 221 0.614 136
2023 17 1.522 1.675 0 -1 675 402 -7 311 2 460 -327 77 0 2 282 4 358 266 0.585 155
2024 18 1.560 1.734 0 -1 717 413 -7 494 2 521 -338 79 0 2 339 4 510 313 0.557 174
2025 19 1.599 1.795 0 -1 760 423 -7 682 2 584 -350 81 0 2 398 4 668 362 0.530 192
2026 20 1.639 1.857 0 -1 804 433 -7 874 2 649 -362 83 0 2 458 4 831 414 0.505 209
2027 21 1.680 1.923 0 -1 849 444 -8 070 2 715 -375 85 0 2 519 5 000 469 0.481 226
2028 22 1.722 1.990 0 -1 895 455 -8 272 2 783 -388 87 0 2 582 5 175 527 0.458 242
2029 23 1.765 2.059 0 -1 943 467 -8 479 2 852 -402 89 0 2 647 5 357 588 0.436 257
2030 24 1.809 2.132 0 -1 991 478 -8 691 2 924 -416 92 0 2 713 5 544 653 0.416 271
2031 25 1.854 2.206 17 981 -2 041 490 -8 908 2 997 -430 94 -2 081 2 781 5 738 16 620 0.396 6 577
2032 26 1.900 2.283 0 -2 092 503 -9 131 3 072 -445 96 0 2 850 5 939 791 0.377 298
2033 27 1.948 2.363 0 -2 145 515 -9 359 3 148 -461 99 0 2 922 6 147 866 0.359 311
2034 28 1.996 2.446 0 -2 198 528 -9 593 3 227 -477 101 0 2 995 6 362 945 0.342 323
2035 29 2.046 2.532 0 -2 253 541 -9 833 3 308 -494 104 0 3 070 6 585 1 027 0.326 334
2036 30 2.098 2.620 0 -2 309 555 -10 079 3 391 -511 106 0 3 146 6 815 1 114 0.310 345
2037 31 2.150 2.712 0 -2 367 569 -10 331 3 475 -529 109 0 3 225 7 054 1 205 0.295 356
2038 32 2.204 2.807 0 -2 426 583 -10 589 3 562 -548 112 0 3 306 7 300 1 300 0.281 366
2039 33 2.259 2.905 0 -2 487 597 -10 854 3 651 -567 115 0 3 388 7 556 1 400 0.268 375
2040 34 2.315 3.007 0 -2 549 612 -11 125 3 742 -587 117 0 3 473 7 820 1 505 0.255 384
2041 35 2.373 3.112 0 -2 613 628 -11 403 3 836 -607 120 0 3 560 8 094 1 615 0.243 392
2042 36 2.433 3.221 0 -2 678 643 -11 688 3 932 -628 123 0 3 649 8 377 1 730 0.231 400
2043 37 2.493 3.334 24 182 -2 745 659 -11 981 4 030 -650 126 -2 081 3 740 8 671 23 952 0.220 5 278
2044 38 2.556 3.450 0 -2 814 676 -12 280 4 131 -673 130 0 3 834 8 974 1 977 0.210 415
2045 39 2.620 3.571 0 -2 884 693 -12 587 4 234 -697 133 0 3 929 9 288 2 110 0.200 422
2046 40 2.685 3.696 0 -2 956 710 -12 902 4 340 -721 136 0 4 028 9 613 2 248 0.190 428
2047 41 2.752 3.825 0 -3 030 728 -13 224 4 449 -746 140 0 4 128 9 950 2 394 0.181 434
2048 42 2.821 3.959 -13 115 -3 106 746 -13 555 4 560 -772 143 503 4 231 10 298 -10 067 0.173 -1 738

Summe 1 609 -66 633 16 008 -290 800 97 825 -14 587 3 068 4 406 90 781 194 499 36 175 - 2 119

Barwert 1) -10 597 -23 316 5 601 -101 755 34 230 -4 886 1 074 4 852 31 765 65 151 2 119 -  -

1) bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€: 2 982

Jahr 2019 2020 2025 2030 2035 2035 2040 2045

T€ 138 141 160 181 205 205 232 262

Folgekostenrechnung für die VAG/EStW/Regionalbusverkehre

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum

Saldo Ausgaben Cash-Flow-Saldo
  Inflator

  (Inflationsrate 
2,5% p.a.)

Saldo Einnahmen
Preissteigerun

g Erlöse
  (2,5% +1.0% = 

3.5% p.a.)
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Tabelle 7-9 Zusammensetzung des Barwertes und Änderung des Be-
triebsergebnisses für die betroffenen Verkehrsunternehmen 

 

 

 
  

Barwert bezogen auf das
Jahr des Planungsbeginns

in T€ (netto)

Investitionen Fahrzeuge - 10.597

Unterhaltungskosten Fahrzeuge - 23.316

Energiekosten + 5.601

Unterhaltungskosten Infrastruktur - 101.755

Personalkosten + 34.230

Marketing- und Vertriebskosten - 4.886

Overheads + 1.074

Zuwendungen Fahrzeuge + 4.852

Ausgleichszahlungen durch „Zweckverband StUB“ + 31.765

Fahrgeldmehreinnahmen + 65.151

Summe + 2.119

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€ (netto) + 2.982

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum (netto):

Jahr 2019 2020 2025 2030 2035 2040 2045

T€ + 138 + 141 + 160 + 181 + 205 + 232 + 262
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7.5 Folgekostenrechnung für den „Zweckverband StUB“ 

Die für eine Folgekostenrechnung für den „Zweckverband StUB“ relevanten Einnahme- und 

Ausgabeströme sind in Abbildung 7-1 skizziert. 

 

Die Investitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen, die Planungskosten und die GVFG-

Zuwendungen wurden gemäß Verfahrensanleitung auf die Planungs- und Bauzeit aufgeteilt 

(siehe Tabelle 7-3). Grundsätzlich wird unterstellt, dass der „Zweckverband StUB“ vorsteuerab-

zugsberechtigt ist. Vor diesem Hintergrund handelt es sich bei den in den folgenden Tabellen 

dargestellten Mittelzu- und -abflüssen grundsätzlich um Nettobeträge. 

 

7.5.1 Zahlungskalender und Restwerte 

Für die Erstinvestitionen, die Kosten für Planung und Vorbereitung sowie für die GVFG-

Förderung ist ein Zahlungskalender zu erstellen. Dieser Zahlungskalender ist in Tabelle 7-10 

unter Berücksichtigung der jährlichen Preissteigerungsraten (Inflation) dokumentiert. Für die 

StUB-Infrastruktur fallen in regelmäßigen Abständen Reinvestitionen an, die nicht durch GVFG-

Zuschüsse gefördert werden. Die erforderlichen Reinvestitionen sind für Anlagenteile mit einer 

Nutzungsdauer < 30 Jahre ebenfalls in Tabelle 7-10 ausgewiesen. Da der Betrachtungszeitraum 

unabhängig von der tatsächlichen wirtschaftlichen Nutzungsdauer relativ willkürlich bei 30 Jah-

ren abgeschnitten wird, sieht das Regelverfahren der Standardisierten Bewertung vor, etwaige 

Restwerte der einzelnen Anlagenteile zu berücksichtigen. 

 

Im konkreten Fall einer Folgekostenrechnung für den „Zweckverband StUB“ wurden die Rest-

werte ausschließlich bei Anlagenteilen mit einer Nutzungsdauer < 30 Jahren berücksichtigt. Bei 

Anlagenteilen mit einer Nutzungsdauer ≥ 30 Jahren wurden die Restwerte auf null gesetzt, weil 

der „Zweckverband StUB“ diese Restwerte nur dann im Rahmen einer Folgekostenrechnung als 

tatsächlichen Restwert realisieren könnte, wenn - fiktiv unterstellt - der Zweckverband nach 30 

Jahren einen Käufer für die Infrastruktur fände, der bereit wäre, die Infrastruktur unter Berück-

sichtigung der ausgewiesenen Restwerte zu übernehmen. Diese fiktive Annahme würde aber, 

da relativ unrealistisch, das Ergebnis der Folgekostenrechnung für den „Zweckverband StUB“ in 

nicht zulässiger Weise positiv beeinflussen. Vor diesem Hintergrund sind auch die in Tabelle 

7-10 ausgewiesenen anteiligen GVFG-Zuwendungen an den Restwerten auf null gesetzt. 
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Tabelle 7-10 Zahlungskalender für die Investitionen StUB-Infrastruktur und für die Restwerte 
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 Nutzungsdauer 2.5% 90 50 30 50 30 60 20 50 50 25 35 35 30 8 999 999
 Investitionen in T€ netto -29 040 -43 033 -29 005 -1 392 -3 014 -979 -842 -5 473 -41 202 -7 317 -36 463 -9 013 -6 564 -4 210 -16 418 -9 954 -243 919 -36 588 -280 507 -193 231 154 585

2006 0 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2007 1 1.025 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2008 2 1.051 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2009 3 1.077 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2010 4 1.104 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2011 5 1.131 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Planungsbeginn 2012 6 1.160 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -4 243 -4 243 0 0
2013 7 1.189 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -8 698 -8 698 0 0
2014 8 1.218 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -8 916 -8 916 0 0

Baubeginn 2015 9 1.249 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -30 462 -5 712 -36 174 -24 132 19 306
2016 10 1.280 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -93 671 -5 854 -99 526 -74 206 49 470
2017 11 1.312 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -96 013 -6 001 -102 014 -76 061 50 707
2018 12 1.345 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -65 609 -6 151 -71 760 -51 975 41 580

 Jahr der Inbetriebnahme 2019 13 1.379 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -33 625 -33 625 -26 637 42 619
2020 14 1.413 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2021 15 1.448 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2022 16 1.485 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2023 17 1.522 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2024 18 1.560 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2025 19 1.599 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2026 20 1.639 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2027 21 1.680 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -7 071 0 0 -7 071 -7 071 0 0
2028 22 1.722 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2029 23 1.765 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2030 24 1.809 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2031 25 1.854 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2032 26 1.900 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2033 27 1.948 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2034 28 1.996 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2035 29 2.046 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -8 615 0 0 -8 615 -8 615 0 0
2036 30 2.098 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2037 31 2.150 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2038 32 2.204 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2039 33 2.259 0 0 0 0 0 0 -1 902 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -1 902 -1 902 0 0
2040 34 2.315 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2041 35 2.373 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2042 36 2.433 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2043 37 2.493 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -10 497 0 0 -10 497 -10 497 0 0
2044 38 2.556 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -18 700 0 0 0 0 0 0 -18 700 -18 700 0 0
2045 39 2.620 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2046 40 2.685 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2047 41 2.752 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Ende Betrachtung 2048 42 2.821 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 1 306 0 0 17 339 0 0 0 4 454 0 0 23 099 23 099 - -
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1) Mittelabfluss nach Tabelle 5.2 im Anhang 1 der Standardisierten Bewertung (2006)
2) Mittelzufluss nach Tabelle 5.3 im Anhang 1 der Standardisierten Bewertung (2006)

Folgekostenrechnung für den "Zweckverband StUB"

- Zahlungskalender für die Investitionen StUB-Infrastruktur und für die Restwerte -

 Restwerte 
 Anteilige Zuwendungen an den Restwerten 
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7.5.2 Cash-Flow-Berechnungen und Barwerte 

Die Folgekostenrechnung für den „Zweckverband StUB“ ist als Cash-Flow-Betrachtung in Tabel-

le 7-11 dokumentiert: 

 Ausgabenseitig sind 

- die Investitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen in Höhe von 243.919 T€ (Preis-

stand 2006, siehe Spalte 4) und 

- die Planungskosten in Höhe von 36.588 T€ (Preisstand 2006, siehe Spalte 5) 

zu verbuchen. Die Ausgleichszahlungen an die Verkehrsunternehmen VAG / EStW / Regio-

nalbusverkehre wurden im Rahmen der Folgekostenrechnung für die Verkehrsunternehmen 

iterativ ermittelt und belaufen sich auf 1.500 T€ jährlich (Preisstand 2006, siehe Spalte 6). 

 Als Einnahmen werden ausschließlich die GVFG-Zuwendungen für Fahrweg und ortsfeste 

Einrichtungen in Höhe von 154.585 T€ (Preisstand 2006, siehe Spalte 8) verbucht.  

 

Die eigentliche Folgekostenrechnung erfolgt (als Cash-Flow-Betrachtung) durch Gegenüberstel-

lung der Einnahme- und Ausgabeströme. Die für die einzelnen Jahre errechneten und in Tabelle 

7-11 ausgewiesenen Cash-Flow-Werte werden diskontiert (siehe Spalte 13). Bezogen auf das 

Jahr des Planungsbeginns errechnet sich ein Barwert von -173.425 T€. 

 

Die Zusammensetzung des Barwertes (bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns) ist im obe-

ren Teil von Tabelle 7-12 dokumentiert: 

 Der negative Barwert für die StUB-Infrastrukturinvestitionen in Höhe von 260.426 T€ wird nur 

teilweise kompensiert durch den positiven Barwert der GVFG-Zuwendungen in Höhe 

158.423 T€. 

 Der negative Barwert für die Ausgleichszahlungen an die Verkehrsunternehmen in Höhe von 

31.765 T€ erreicht beinahe den negativen Barwert der Planungskosten in Höhe 39.656 T€. 

 

Da der Barwert eine sehr abstrakte Zahl darstellt und für die Entscheidungsträger keine „ver-

ständliche Größe“ ist, wird für die Erfolgsbetrachtung wieder auf eine finanzmathematische Mit-

telwertbildung auf Grundlage der Annuitätenmethode zurückgegriffen: 

 Zunächst wird der Barwert auf das Jahr der Inbetriebnahme aufgezinst und erhöht sich 

auf -244.026 T€. 

 In einem nächsten Schritt wird der Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme (2019) 

bis zum Ende des Betrachtungszeitraumes unter Berücksichtigung des Realzinssatzes ver-

teilt (reale Annuität).  
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 Durch Multiplikation des Barwertes mit der Annuität errechnet sich für das Jahr 2019 ein Wert 

von -11.289 T€. Für die weiteren Jahre wird dieser Betrag inflationiert. 

 

Die in dem unteren Kästchen von Tabelle 7-12 ausgewiesenen Betriebsergebnisse im Betrach-

tungszeitraum können als Kostendeckungsfehlbetrag des „Zweckverbands StUB“ interpretiert 

werden. Voraussetzung hierfür ist jedoch das Wissen hinsichtlich des methodischen Hintergrun-

des des Zahlenwerkes.  
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Tabelle 7-11 Folgekostenrechnung für den „Zweckverband StUB“ im Mitfall „StUB-T-Netz“ 

Preisstand 2006

Planungsbeginn: 01.01.2012 Kalkulationszinssatz: 5.00%

Baubeginn: 01.01.2015 Inflationsrate: 2.50%

Inbetriebnahme: 01.01.2019 Realzinssatz: 2.44%

Ende des Betrachtungszeitraum 31.12.2048

Jahr lfd. Jahr

in T€ in T€ in T€ in T€ in T€ - in T€

1 2 3 4 5 6 8 12 13 14
Eckwerte -243 919 -36 588 -1 500 154 585

0.025

2006 0 1.000 0 0 0 0 0 1.340 0
2007 1 1.025 0 0 0 0 0 1.276 0
2008 2 1.051 0 0 0 0 0 1.216 0
2009 3 1.077 0 0 0 0 0 1.158 0
2010 4 1.104 0 0 0 0 0 1.103 0
2011 5 1.131 0 0 0 0 0 1.050 0
2012 6 1.160 0 -4 243 0 0 -4 243 1.000 -4 243
2013 7 1.189 0 -8 698 0 0 -8 698 0.952 -8 284
2014 8 1.218 0 -8 916 0 0 -8 916 0.907 -8 087
2015 9 1.249 -30 462 -5 712 0 19 306 -16 868 0.864 -14 571
2016 10 1.280 -93 671 -5 854 0 49 470 -50 055 0.823 -41 180
2017 11 1.312 -96 013 -6 001 0 50 707 -51 306 0.784 -40 200
2018 12 1.345 -65 609 -6 151 0 41 580 -30 180 0.746 -22 521
2019 13 1.379 -33 625 0 -2 068 42 619 6 927 0.711 4 923
2020 14 1.413 0 0 -2 119 0 -2 119 0.677 -1 435
2021 15 1.448 0 0 -2 172 0 -2 172 0.645 -1 400
2022 16 1.485 0 0 -2 227 0 -2 227 0.614 -1 367
2023 17 1.522 0 0 -2 282 0 -2 282 0.585 -1 334
2024 18 1.560 0 0 -2 339 0 -2 339 0.557 -1 303
2025 19 1.599 0 0 -2 398 0 -2 398 0.530 -1 272
2026 20 1.639 0 0 -2 458 0 -2 458 0.505 -1 241
2027 21 1.680 -7 071 0 -2 519 0 -9 590 0.481 -4 613
2028 22 1.722 0 0 -2 582 0 -2 582 0.458 -1 183
2029 23 1.765 0 0 -2 647 0 -2 647 0.436 -1 155
2030 24 1.809 0 0 -2 713 0 -2 713 0.416 -1 127
2031 25 1.854 0 0 -2 781 0 -2 781 0.396 -1 101
2032 26 1.900 0 0 -2 850 0 -2 850 0.377 -1 074
2033 27 1.948 0 0 -2 922 0 -2 922 0.359 -1 049
2034 28 1.996 0 0 -2 995 0 -2 995 0.342 -1 024
2035 29 2.046 -8 615 0 -3 070 0 -11 685 0.326 -3 804
2036 30 2.098 0 0 -3 146 0 -3 146 0.310 -976
2037 31 2.150 0 0 -3 225 0 -3 225 0.295 -952
2038 32 2.204 0 0 -3 306 0 -3 306 0.281 -930
2039 33 2.259 -1 902 0 -3 388 0 -5 290 0.268 -1 417
2040 34 2.315 0 0 -3 473 0 -3 473 0.255 -886
2041 35 2.373 0 0 -3 560 0 -3 560 0.243 -865
2042 36 2.433 0 0 -3 649 0 -3 649 0.231 -844
2043 37 2.493 -10 497 0 -3 740 0 -14 237 0.220 -3 137
2044 38 2.556 -18 700 0 -3 834 0 -22 533 0.210 -4 729
2045 39 2.620 0 0 -3 929 0 -3 929 0.200 -785
2046 40 2.685 0 0 -4 028 0 -4 028 0.190 -767
2047 41 2.752 0 0 -4 128 0 -4 128 0.181 -748
2048 42 2.821 23 099 0 -4 231 0 18 867 0.173 3 258

Summe -343 066 -45 575 -90 781 203 682 -275 739 - -173 425

Barwert 1) -260 426 -39 656 -31 765 158 423 -173 425 -

1) bezogen auf das Jahr des Planungsbeginns

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€: -244 026

Jahr 2019 2020 2025 2030 2035 2045
T€ -11 289 -11 571 -13 092 -14 812 -16 759 -21 452

Saldo 
Einnahmen

Folgekostenrechnung für den Zweckverband StUB

Cash-Flow-Saldo

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum

Investitionen 
Fahrweg (ohne 

Planungs-
kosten)

Zuwendungen 
Fahrweg

Cash-Flow

Ausgleichs-
zahlungen an 

VAG/EStW/ 
Regionalbus

verkehr

Diskontie-
rungsfaktor 

1)

Diskontierter 
Cash-Flow

  Inflator
  

(Inflationsrate 
2,5% p.a.) Planungs-

kosten

Saldo Ausgaben
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Tabelle 7-12 Zusammensetzung des Barwertes und Änderung des Be-
triebsergebnisses im Betrachtungszeitraum 

 

 

 

7.6 Kenndaten zur Aufteilung der Folgekosten 

In der im vorangegangenen Kapitel beschriebenen Folgekostenrechnung für den „Zweckver-

band StUB“ wird unterstellt, dass sich drei Aufgabenträger für den kommunalen ÖPNV, die Stadt 

Erlangen, die Stadt Nürnberg und der Landkreis Erlangen-Höchstadt zu einem Zweckverband 

zusammenschließen. Es ist Aufgabe der politischen Entscheidungsträger, die Folgekosten auf 

die drei Vorhabenbeteiligten aufzuteilen. Als Grundlage für diese Aufteilung können Kenndaten 

herangezogen werden, die im Folgenden kurz beschrieben werden. 

 

Maßgeblich für die Folgekosten beim StUB-T-Netz sind die Investitionen in die StUB-Infra-

struktur inklusive der Planungs- und Vorbereitungskosten unter besonderer Berücksichtigung 

der GVFG-Zuwendungen in Höhe von 80 % der zuwendungsfähigen Investitionen. Die Auftei-

lung dieser Kosten nach dem sogenannten Territorialprinzip sind in Tabelle 7-13 dokumentiert. 

Alle hier genannten Beträge sind Nettobeträge und beziehen sich auf den Preisstand 2006. 

 

Wenn die von den drei Gebietskörperschaften aufzubringenden Investitionen und Planungskos-

ten in Höhe von 125,92 Mio. € nach dem Territorialprinzip aufgeteilt werden, entfallen 

 57 % auf die Stadt Erlangen, 

 7 % auf die Stadt Nürnberg 

 und 36 % auf den Landkreis Erlangen-Höchstadt. 

Barwert bezogen auf das
Jahr des Planungsbeginns

in T€ (netto)

Investitionen Fahrweg und ortsfeste Infrastruktur - 260.426

Planungskosten - 39.656

Ausgleichszahlungen an 
VAG/EStW/Regionalbusverkehre - 31.765

GVFG-Zuwendungen Infrastruktur + 158.423

Summe - 173.425

Barwert bezogen auf das Jahr der Inbetriebnahme in T€ (netto) - 244.026

Änderung des Betriebsergebnisses im Betrachtungszeitraum (netto):

Jahr 2019 2020 2025 2030 2035 2045

T€ - 11.289 - 11.571 - 13.092 - 14.812 - 16.759 - 21.452
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Tabelle 7-13 Aufteilung der Investitionen StUB-Infrastruktur (Preisstand 2006) auf die drei 
betroffenen Gebietskörperschaften 

 
 

Die in Tabelle 7-13 vorgenommene Aufteilung berücksichtigt nur die Erstinvestitionen und Pla-

nungskosten für die StUB-Infrastruktur. 

 

Wenn zusätzlich die vom „Zweckverband StUB“ ebenfalls zu tragenden Reinvestitionen in die 

StUB-Infrastruktur sowie die jährlich anfallenden Ausgleichszahlungen an die Verkehrsunter-

nehmen VAG / EStW / Regionalbusverkehre berücksichtigt werden sollen, bietet es sich an, die 

mögliche Verteilung auf Grundlage der im Rahmen der Folgekostenrechnung errechneten Bar-

werte vorzunehmen. Diese Aufteilung ist in Tabelle 7-14 dokumentiert. Die prozentuale Auftei-

lung ändert sich nur unwesentlich, der Anteil der Städte Nürnberg und Erlangen erhöht sich ge-

ringfügig zugunsten des Anteils des Landkreises Erlangen-Höchstadt.  

 

Stadt Erlangen Stadt Nürnberg
Lkr. Erlangen-

Höchstadt Summe

Investitionen StUB-Infrastruktur 158,08 Mio. € 24,40 Mio. € 61,44 Mio. € 243,92 Mio. €

- davon GVFG-zuwendungsfähig 137,77 Mio. € 24,40 Mio. € 31,06 Mio. € 193,23 Mio. €

Planungs- und Vorbereitungskosten 23,71 Mio. € 3,66 Mio. € 9,22 Mio. € 36,58 Mio. €

Gesamtkosten 181,79 Mio. € 28,06 Mio. € 70,66 Mio. € 280,51 Mio. €

abzüglich 80% GVFG-Zuwendungen 
für zuwendungsfähige Investitionen 110,22 Mio. € 19,52 Mio. € 24,85 Mio. € 154,59 Mio. €

Rest 71,57 Mio. €
(= 57%)

8,54 Mio. €
(= 7%)

45,81 Mio. €
(= 36%)

125,92 Mio. €
(= 100%)
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Tabelle 7-14 Verteilungsschlüssel auf Grundlage der Barwerte 

 

 

Während die in Tabelle 7-13 und Tabelle 7-14 aufgeführten Kenndaten exakt dem Territorium 

der drei betroffenen Gebietskörperschaften zuordenbar sind, ist eine Zuordnung nachfragerele-

vanter Kenndaten nur auf Basis des ÖPNV-Mehrverkehr gemessen in Personenkilometer/Tag 

möglich. Mit Realisierung des StUB-T-Netzes („Reduktionsstufe Uttenreuth“) steigt gegenüber 

dem Ohnefall die ÖPNV-Verkehrsleistung um 113.140 Personenkilometer/Tag. Hiervon entfallen 

 auf das Stadtgebiet von Nürnberg 41.980 Personenkilometer/Tag (= 37,1 %), 

 auf die Stadt Erlangen 57.690 Personenkilometer/Tag (= 51 %) und 

 auf den Landkreis Erlangen-Höchstadt 13.470 Personenkilometer/Tag (= 11,9 %). 

 

Die nachfragerelevanten Kenndaten können bei der Diskussion eines Verteilungsschlüssels aus 

Sicht des Gutachters lediglich argumentativ verwandt werden, eine Verknüpfung mit den in Ta-

belle 7-13 und Tabelle 7-14 aufgeführten kostenrelevanten Kenndaten ist methodisch nicht mög-

lich. 

 

 

 

 

Barwert Stadt Nürnberg Stadt Erlangen
Landkreis

Erlangen-Höchstadt

Investitionen
StUB-Infrastruktur - 260.426 T€

10% der Investitionen
≙ - 26.043 T€

64,8% der Investitionen
≙ - 168.756 T€

25,2% der Investitionen
≙ - 65.627 T€

Planungs- und 
Vorbereitungskosten - 39.656 T€

10% der Investitionen
≙ - 3.966 T€

64,8% der Investitionen
≙ - 25.697 T€

25,2% der Investitionen
≙ - 9.993 T€

GVFG-Zuwendungen 
Infrastruktur + 158.423 T€

12,6% der Investitionen
≙ + 19.961 T€

71,3% der Investitionen
≙ + 112.956 T€

16,1% der Investitionen
≙ + 25.506 T€

Ausgleichszahlungen
an VAG/EStW/ 
Regionalbusverkehre - 31.765 T€

20,8% der 
Ausgleichszahlungen

≙ - 6.607 T€

61,5% der 
Ausgleichszahlungen

≙ - 19.535 T€

17,7% der 
Ausgleichszahlungen

≙ - 5.622 T€

Summe - 173.425 T€
(100%)

- 16.655 T€
(9,6%)

- 101.032 T€
(58,3%)

- 55.736 T€
(32,1%)

Zuzahlung
im Jahr 2019

11.289 T€
(100%)

1.084 T€
(9,6%)

6.581 T€
(58,3%)

3.624 T€
(32,1%)
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