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1 AUFGABENSTELLUNG UND AUSGANGSLAGE 

 

Die Planungen für eine Stadt-Umland-Bahn (StUB) der Städte Erlangen und Nürnberg sowie 

dem Landkreis Erlangen-Höchstadt konzentrierten sich in den letzten Jahren auf das sogenann-

te Grundnetz (Arbeitstitel: „T-Netz“) mit einer Strecke Herzogenaurach – Erlangen – Uttenreuth 

sowie die Strecke Erlangen – Nürnberg entlang der B 4.  

 

Auf Initiative der Stadt Herzogenaurach finanzierten die Stadt Herzogenaurach und das Bayeri-

sche Staatsministerium für Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie (StMWIVT) im 

August 2011 ein gemeinsames Gutachten zur sogenannten „L-Variante“ der Stadt-Umland-Bahn 

(Strecke Herzogenaurach – Erlangen – Nürnberg, Am Wegfeld). Ziel war es, eine StUB-Variante 

zu prüfen, die auf den östlichen Ast des T-Netzes verzichtet. Für diese sogenannte „L-Variante“ 

konnten verkehrliche Wirkungen errechnet werden, die unter Berücksichtigung des erzielbaren 

Fahrgastpotentials für die StUB einen schienengebundenen ÖPNV rechtfertigten. Das damalige 

Ergebnis dieser gesamtwirtschaftlichen Bewertung mit einem Nutzen-Kosten-Indikator von 1,10 

basierte auf zwischenzeitlich veralteten Randbedingungen für den Ohnefall.  

 

Im Oktober 2011 wurde nämlich im projektbegleitenden Arbeitskreis der StUB beschlossen, die 

Prognoseprämissen für den Ohnefall des StUB-T-Netzes durch folgende Maßnahmen zu modifi-

zieren: 

 Nichtberücksichtigung der Ortsumgehung Uttenreuth als MIV-Maßnahme sowie 

 Berücksichtigung von erhöhten Studienplatzzahlen für die Universitätsbereiche in der Erlan-

gener Innenstadt und auf dem Südgelände der Erlangener Universität. 

 

Am 19.04.2015 stimmten die Bürger über die Beteiligung des Landkreises Erlangen-Höchstadt 

an der Stadt-Umland-Bahn im Rahmen eines Bürgerentscheids ab. 56 % der Bürger entschie-

den sich gegen die Teilnahme des Landkreises Erlangen-Höchstadt an einem Zweckverband 

StUB. Die StUB-Lenkungsgruppe beriet daraufhin über die Konsequenzen aus dem Bürgerent-

scheid im Landkreis Erlangen-Höchstadt zum StUB-T-Netz. Nach Übertragung der Aufgabenträ-

gerschaft für den schienengebundenen ÖPNV vom Landkreis Erlangen-Höchstadt auf die Stadt 

Herzogenaurach ist von den Beteiligten vorgesehen, den Zweckverband StUB, bestehend aus 

den Städten Nürnberg, Erlangen und Herzogenaurach, zu gründen.  

 

In diesem Zusammenhang beauftragten der Zweckverband Großraum Nürnberg (ZVGN) und die 

Städte Nürnberg, Erlangen, Herzogenaurach eine Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Unter-

suchung aus dem Jahre 2011 für eine StUB „L-Variante“, bei der der ursprünglich unterstellte 

Ohnefall auf Randbedingungen des T-Netzes angepasst wird.  
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Von der Aktualisierung betroffen sind Strukturdatengrundlagen und MIV-Netzannahmen, die im 

Rahmen der letzten Version der StUB-T-Netz-Untersuchung „Reduktionsstufe Uttenreuth“ mit 

den Zuwendungsgebern abgestimmt wurden. Auf der Kostenseite sollten die aktualisierten In-

vestitionskostenabschätzungen zu Grunde gelegt werden, die von den jeweils zuständigen Ge-

bietskörperschaften an 20 von der Regierung von Mittelfranken als „kritisch“ eingestuften Ab-

schnitten vertiefend betrachtet wurden.  

 

Aufbauend auf dem modifizierten Ohnefall werden Veränderungen auf die Verkehrsnachfrage 

ÖPNV/MIV sowie auf den Nutzen-Kosten-Indikator des Standardisierten Bewertungsverfahrens 

ermittelt. Die Berechnungen der verkehrlichen und ökonomischen Auswirkungen für eine Stadt-

bahnverbindung von Herzogenaurach über Erlangen nach Nürnberg umfassten folgende Ar-

beitsschritte: 

 Erstellung der für die Planungen und Bewertungen erforderlichen Verkehrsmodelle (Mengen-

gerüste Ohne- und Mitfall StUB-L-Netz) 

 Berechnung der Verkehrsnachfragewirkungen mit Hilfe des StUB-Verkehrsmodells in Anleh-

nung an die Vorgaben des Standardisierten Bewertungsverfahrens 

 Integration der zusätzlich anfallenden Investitionen für die Infrastruktur der StUB-L-Netz-

Trasse, die durch eine vertiefende Planung der betroffenen Gebietskörperschaften an 20 von 

der Regierung von Mittelfranken kritisch eingestuften baulichen Schwerpunkten entstanden 

sind 

 Ermittlung der Auswirkungen auf die ÖV-Betriebskosten 

 Durchführung der gesamtwirtschaftlichen Bewertung  

 Dokumentation der Ergebnisse in einem Kurzbericht 
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2 OHNEFALL 

 

Im Rahmen einer Standardisierten Bewertung kommt der Definition des Ohnefalls eine wichtige 

Bedeutung zu. Hinsichtlich der zu unterstellenden Vorhaben sind alle Vorhaben zu berücksichti-

gen, die bis zum Prognosejahr 2025 aller Wahrscheinlichkeit nach realisiert sein werden. Darun-

ter fallen  

 die absehbare Strukturentwicklung (Einwohner, Beschäftigte, Schulplätze und Studienplätze) 

bis zum Prognosejahr 2025, 

 unstrittige ÖPNV-Maßnahmen (S-Bahn/U-Bahn/Straßenbahn/Busse) sowie 

 unstrittige MIV-Maßnahmen (Straßenneu- und -ausbaumaßnahmen). 

 

Im Planungsverlauf des StUB-T-Netz-Vorhabens wurden im Januar 2012 neuere Erkenntnisse 

zu den seither unterstellten Prognoseprämissen bekannt. Dies führte zu einer Inkonsistenz in-

nerhalb der Planungen für eine StUB, da die im Herbst 2011 durchgeführte Nutzen-Kosten-

Untersuchung für das StUB-L-Netz nunmehr auf anderen Rahmenbedingungen basierte, als die 

2012 durchgeführte Nutzen-Kosten-Untersuchung für das StUB-T-Netz „Reduktionsstufe Utten-

reuth“. 

 

Vor diesem Hintergrund kommt der Überprüfung und Anpassung der Prognoseprämissen bei 

den nun anstehenden Arbeiten für eine Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Untersuchung für das 

StUB-L-Netz ein vergleichsweise hoher Stellenwert zu. Der Ohnefall muss so konzipiert werden, 

dass sichergestellt ist, dass die Planungen für ein StUB-L-Netz im Jahr 2015 ebenfalls auf den-

selben, derzeitig gültigen Grundlagen basieren wie die Planungen für das StUB-T-Netz aus dem 

Jahre 2012. 

 

 

2.1 Modifizierte Prognoseprämissen 
 

Änderungen gegenüber den Prognoseprämissen des ursprünglichen Prognosebezugsfalls (Oh-

nefall) für ein StUB-L-Netz ergaben sich für den modifizierten Ohnefall  

 bei den Prognosemaßnahmen im MIV: Die Südumgehung Buckenhof – Uttenreuth – Weiher 

wurde nicht mehr unterstellt. Dies führte zu Verschlechterungen der MIV-Situation, v.a. in den 

betroffenen Ortsdurchfahrten. 

 bei den Strukturdaten der Stadt Erlangen: Es wurden erhöhte Studienplatzzahlen für die Uni-

versitätsbereiche in der Erlanger Innenstadt und auf dem Südgelände der Erlanger Universi-

tät unterstellt. 
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2.2 Verkehrsangebot ÖPNV und Verkehrsnachfrage 
 

Die Überprüfung des Mengengerüstes für den Ohnefall ergab, dass sowohl das Verkehrsange-

bot ÖPNV und die Gesamtverkehrsnachfrage MIV/ÖPNV eins zu eins aus dem Ohnefall für das 

Vorhaben StUB-T-Netz (Reduktionsstufe Uttenreuth) übernommen werden konnten. Die Umle-

gung der Verflechtungsmatrix auf das ÖPNV-Netz des Ohnefalls führte zu teilstreckenbezoge-

nen Querschnittslasten im Untersuchungskorridor. Abbildung 2-1 zeigt die Teilstreckenbelastun-

gen ÖPNV für den Betriebszweig Bus und die S-Bahn im untersuchungsrelevanten Korridor. 

Diese sind identisch zu den Querschnittsbelastungen des Ohnefalls für die T-Netz-Bewertung. 

 

Aufbauend auf einem Ohnefall, der nun die aktuell gültigen Prognoseprämissen berücksichtigt, 

wurden im Anschluss die Auswirkungen einer StUB-Variante L-Netz auf die verkehrlichen Men-

gengerüste und damit auf die Teilindikatoren des Standardisierten Bewertungsverfahrens be-

rechnet. 
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3 MITFALL STUB-L-NETZ 

 

In der Terminologie der Standardisierten Bewertung unterscheidet sich ein Mitfall von einem 

Ohnefall ausschließlich durch das veränderte ÖPNV-Angebot. Alle anderen Prognoseprämissen 

(absehbare Strukturentwicklung und MIV-Angebot) sind identisch mit dem Ohnefall. Um bei der 

Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Untersuchung für ein StUB-L-Netz unerwünschte Effekte bei 

den Nachfragewirkungen auszuschließen, wurden die unterstellten ÖPNV-Linienkonzepte für 

den Mitfall StUB-L-Netz denen des modifizierten Ohnefalls gegenübergestellt und detailliert für 

alle von dem Vorhaben betroffenen Linien abgeglichen. 

 

 

3.1 Verkehrsangebot ÖPNV (StUB und Busergänzungsnetz) 
 

Die Veränderungen im Verkehrsangebot im Mitfall StUB-L-Netz betreffen die Betriebszweige 

Bus und Straßenbahn.  

 

Mit Realisierung des Vorhabens StUB-L-Netz, das auf den östlichen Ast des StUB-T-Netzes 

verzichtet, verändert sich das ÖPNV-Angebot im Betriebszweig Straßenbahn wie folgt: 

 Im Ohnefall endet die Straßenbahnlinie 4 in Nürnberg, Am Wegfeld.  

 Im Mitfall werden die Straßenbahnzüge der Linie 4 in zwei Teillinien gesplittet.  

- Die Teillinie 4.1 verkehrt von Nürnberg, Am Wegfeld über Tennenlohe, Erlangen Bahnhof, 

Büchenbach nach Herzogenaurach.  

- Die Teillinie 4.2 verkehrt von Nürnberg, Am Wegfeld über Tennenlohe, Erlangen Bahnhof 

nach Büchenbach und endet dort.  

 

Das StUB-Linienkonzept im Mitfall mit Ausweisung der Bedienungshäufigkeiten ist in Abbildung 

3-1 dargestellt. Es ist identisch mit dem Mitfallkonzept des seinerzeitigen Mitfalls. 
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Abbildung 3-1: ÖPNV-Angebot StUB im Korridor Erlangen – Herzogenaurach im Mitfall 
 
 

Durch Inbetriebnahme der Stadtumlandbahn gehen auch Veränderungen im ergänzenden Bus-

netz einher. Einige Buslinien werden durch die StUB ersetzt und andere in ihrer Linienführung 

an das StUB-Vorhaben angepasst. In Tabelle 3-1 (1) bis (4) sind für alle betroffenen Linien die 

Bedienungskonzepte im Mitfall StUB-L-Netz den Bedienungskonzepten im Ohnefall gegenüber-

gestellt.  

 

Die Überprüfung der einzelnen von der Maßnahme betroffenen ÖPNV-Linien im Mitfall ergab, 

dass das 2011 unterstellte ÖPNV-Konzept für ein StUB-L-Netz unverändert für die Aktualisie-

rung der Nutzen-Kosten-Untersuchung übernommen werden konnte. 

 

 

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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3.2 Verkehrliche Auswirkungen StUB-L-Netz 
 

Mit dem ursprünglich für den Mitfall L-Netz erstellten Verkehrsmodell der Standardisierten Be-

wertung wurde die Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen nach dem Verfahren der Standar-

disierten Bewertung (Version 2006) im Saldo Mitfall / modifizierter Ohnefall ermittelt. Die Ver-

kehrsnachfragewirkungen bei Realisierung des StUB-L-Netzes umfassten: 

 Modal-Split-Änderungen zwischen MIV und ÖPNV (verlagerte Fahrten) mit entsprechenden 

Auswirkungen auf die MIV-Verkehrsleistung, 

 Verkehrsmengenänderungen im motorisierten Gesamtverkehr (induzierte Fahrten) und  

 Reisezeitänderungen im ÖPNV. 

 

Die Realisierung des StUB-L-Netzes von Nürnberg über Erlangen nach Büchenbach und weiter 

bis nach Herzogenaurach sowie der Entfall bzw. die Veränderung betroffener Buslinienverläufe 

wirkt sich bei der Verkehrsmodellierung im Vergleich zum modifizierten Ohnefall verkehrlich 

positiv aus. Die Einführung des StUB-L-Netzes führt zu einem gesamtwirtschaftlichen Nutzen in 

Form von Reisezeitersparnissen, einer Zunahme der ÖV-Fahrten sowie einer Reduktion der 

MIV-Verkehrsleistung.  

 

Das Ergebnis der Nachfrageberechnungen ist in Tabelle 3-2 dargestellt. Täglich werden etwa 

10.000 Personenfahrten/Werktag mehr im ÖPNV erzielt bei einem Rückgang der MIV-Betriebs-

leistung von knapp 100 Mio. Pkw-km/Jahr und Reisezeitersparnissen von knapp 

540.000 Stunden/Jahr.  

 

Es zeigt sich, dass durch die modifizierten Prognoseprämissen ein insgesamt leicht positiver 

Effekt auf die Fahrgastpotentiale der StUB entsteht. Die erhöhten Studentenzahlen und der 

Wegfall der MIV-Maßnahme „Südumgehung Buckenhof – Uttenreuth – Weiher“ führen aus ver-

kehrlicher Sicht in der aktualisierten StUB-L-Netz-Untersuchung zu leicht erhöhten Nutzenwir-

kungen:  

 Der Mehrverkehr (verlagerte und induzierte Fahrten) erhöht sich um 1 %, d.h. 110 zusätzli-

che Personenfahrten pro Tag. 

 Die rückläufigen MIV-Betriebsleistung und der daraus resultierende Nutzen steigen um 1 %. 

 Der Reisezeitnutzen steigt um 6 %. 
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Nachfragewirkungen Einheit 
StUB 

L-Netz neu
StUB  

L-Netz alt 

verlagerte Fahrten Anzahl +8.260 +8.250 

induzierte Fahrten Anzahl +1.775 +1.675 

Mehrverehr ÖPNV Anzahl +10.035 +9.925 

Betriebsleistung MIV* 1000 Pkw-km/Jahr -98.720 -97.680 

Reisezeitdifferenz abgemindert 
Schüler und Erwachsene 

Stunden/Jahr -537.520 -505.240 

* Anteil Innerorts 85 %  

Tabelle 3-2: Verkehrliche Auswirkungen des Nord-West-Astes der StUB 

gegenüber dem Ohnefall 

 

 

3.3 Verkehrsnachfrage ÖPNV im Mitfall StUB-L-Netz 
 

Die für den Mitfall L-Netz neu berechnete Gesamtverkehrsmatrix ÖPNV/MIV wurde ÖPNV-seitig 

auf das ÖPNV-Netz des Mitfalls umgelegt. Ergebnis dieser Umlegung ist eine teilstrecken- und 

betriebszweigbezogene Auswertung der Fahrgastströme.  

 

In Abbildung 3-2 sind die aktualisierten Fahrgastaufkommenswerte für die StUB (StUB-L-Netz 

neu) als Prinzipskizze im Vergleich zu den seinerzeitigen Aufkommenswerten (vor Modifizierung 

der Prognoseprämissen, StUB-L-Netz alt) dargestellt:  

 Zwischen Herzogenaurach und Büchenbach sind die Fahrgastpotentiale identisch, weil die 

veränderten Prognoseprämissen sich in diesem Bereich nicht maßgeblich auswirken.  

 Die höheren Studienplatzzahlen in Erlangen Süd lassen die Aufkommenswerte auf der StUB 

von Erlangen Süd in Richtung Erlangen Arcaden um 1.700 Personenfahrten/Tag steigen. 

 In Richtung Nürnberg steigen die Fahrgastzahlen um etwa 500 Personenfahrten/Tag. 

 

Der Vergleich der Teilstreckenbelastungen, die sich aufgrund der Modifizierung der Prognose-

prämissen ergeben haben, zeigt, dass v.a. die optimistischere Einschätzung der Entwicklung der 

Studentenzahlen für die Erhöhung der Fahrgastpotentiale auf der StUB verantwortlich sind. Der 

Wegfall der Südumgehung Buckenhof – Uttenreuth – Weiher wirkt sich auf die verkehrlichen 

Wirkungen des StUB-L-Netzes – wenn überhaupt – nur in geringem Maße aus. 

 

 



 
 

Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Untersuchung StUB-L-Netz 14 

 

Abbildung 3-2: ÖPNV-Verkehrsnachfrage im Korridor Nürnberg – Erlangen – Herzogen-

aurach im Mitfall StUB-L-Netz  
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4 INVESTITIONEN UND VERÄNDERTE KOSTENSITUATION 

 

In der 2011 abgeschlossenen Nutzen-Kosten-Untersuchung für ein StUB-L-Netz wurden Investi-

tionen für das Vorhaben in Höhe von knapp 217 Mio. € berücksichtigt. Grundlage dieser Investi-

tionskostenabschätzung bildeten die vom Büro BPR nach Anlagenteilen differenzierten Investiti-

onen, die im Zuge der Planungen für das sogenannte Grundnetz (T-Netz) erstellt und für die 

Nutzen-Kosten-Untersuchung für das StUB-L-Netz um den östlichen Ast (Erlangen Arcaden – 

Uttenreuth) gekürzt wurden.  

 

Die Investitionen wurden nach Abschluss der Standardisierten Bewertung für ein T-Netz von der 

Regierung von Mittelfranken geprüft und an 20 baulichen Schwerpunkten hinterfragt. Daraufhin 

wurden die identifizierten Abschnitte von den beteiligten Gebietskörperschaften vertiefend unter-

sucht. Im Ergebnis wurden die Investitionen für 20 bauliche Schwerpunkte entlang der StUB-

Trasse, die sich alle im Süd- bzw. Westast befinden, hinsichtlich ihrer infrastrukturellen Mach-

barkeit überprüft und die Investitionskosten entsprechend den Prüfungsergebnissen angepasst.  

 

Somit setzen sich die Gesamtinvestitionen für die Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Unter-

suchung für ein StUB-L-Netz aus der ursprünglich unterstellten Kostenschätzung sowie aus den 

Kostenänderungen an den baulichen Schwerpunkten zusammen.  

 

 

4.1 Vertiefende Investitionsplanung für die StUB-Infrastruktur an baulichen Schwer-

punkten 
 

Die vertiefende Investitionsplanung ergab höhere Investitionen. Im Eckwert fallen mit Preisstand 

2010 Kostensteigerungen an einigen baulichen Schwerpunkten in Höhe von 8,6 Mio. € an. In 

diesen Investitionen wurden bereits 5 % für Baustelleneinrichtung sowie 10 % Baunebenkosten 

eingerechnet. Eine Trennung der Kosten nach Anlagenteilen wurde dabei von den betreffenden 

Gebietskörperschaften nicht vorgenommen. In Absprache mit der Stadt Erlangen nahm der VGN 

eine Aufteilung der Investitionssteigerungen auf Anlagenteile gemäß der Standardisierten Be-

wertung vor. In Tabelle 4-1 sind die baulichen Schwerpunkte, deren Lage, die zuständige Pla-

nungsinstitution sowie die Höhe der abgeschätzten Mehrkosten für die Brücken-, Über- oder 

Unterführungsbauwerke aufgeführt.  

 

Da gemäß Anleitung alle Kosten auf den Preisstand 2006 zu beziehen sind, mussten die Investi-

tionen vom Preisstand 2010 auf den Preisstand 2006 umgerechnet werden. Hierbei kamen 

Preisindizes des Statistischen Bundesamtes zum Ansatz, die für einzelne Gewerke bzw. Anla-

gen sehr detailliert und auch als entsprechend weit zurückgreifende Zeitreihen vorliegen. Da 

sich die Mehrkosten ausschließlich bei Brückenbauwerken bzw. Unter- oder Überführungen 
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ergeben, erfolgte die Rückrechnung auf den Preisstand 2006 mit Hilfe des Preisindexes für Brü-

cken im Straßenbau1. Der für die Umrechnung maßgebliche Preisindex 2006/2010 lag bei 

88,1 %.  

 

Für die 20 baulichen Schwerpunkte ergeben sich somit Mehrinvestitionen unter Berücksichti-

gung des Preisstandes 2006 für die Infrastruktur der L-Netz-Trasse in Höhe von 6,7 Mio. €. Für 

die Baustelleneinrichtung fallen ca. 0,2 Mio. € und für Planung und Vorbereitung weitere 

0,7 Mio. € an. Im Eckwert erhöhen sich die Investitionen für die Trasse L-Netz durch die vertie-

fende Planung um 7,6 Mio. €. 

 

 

                                                      
1 Quelle: Statistisches Bundesamt Deutschland, Fachserie 17, Reihe 4, Preisindizes für die Bauwirtschaft  
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4.2 Gesamtinvestitionen und Vorhaltungskosten für das StUB-L-Netz 
 

Im Jahr 2011 wurde das Vorhaben StUB-L-Netz mit Investitionen in Höhe von 216,9 Mio. € 

(Preisstand 2006, inklusive Baustelleneinrichtung und 10 % Planungskosten) bewertet. Eine 

Vertiefung der Infrastrukturplanung zeigte nun, dass die Investitionen an einigen baulichen 

Schwerpunkten nicht ausreichend sind. Insgesamt erhöhen sich die Investitionen für die Trasse 

in der Variante L-Netz um 7,6 Mio. € (Preisstand 2006). Diese wurden in die Gesamtinvestitio-

nen integriert, wodurch sich für die Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Untersuchung Investitio-

nen in Höhe von 224,5 Mio. € (Preisstand 2006, inklusive Baustelleneinrichtung und 10 % Pla-

nungskosten) errechnen. Daraus leiten sich kapitalisierte Investitionen für die Stadtbahninfra-

struktur in Höhe von 9,6 Mio. € und zusätzliche vorhabenbedingte Unterhaltungskosten für das 

gesamte L-Netz in Höhe von 3,7 Mio. € ab. 

 

Tabelle 4-2 stellt die Investitionen und deren Vorhaltungskosten für die Aktualisierung der Nut-

zen-Kosten-Untersuchung denen der ursprünglichen Nutzen-Kosten-Untersuchung gegenüber. 

Im Ergebnis steigen die Vorhaltungskosten für dieses Vorhaben durch die höhere Planungstiefe 

von 12.989 T€/Jahr um 295 T€ auf 13.284 T€/Jahr. Zusammenfassend  

 führen die vertiefenden Investitionskostenplanungen der Gebietskörperschaften zu zusätzli-

chen Investitionen in Höhe von 7.610 T€. 

 Dadurch steigen die zusätzlichen Unterhaltungskosten für die ortsfeste Infrastruktur um 

40 T€/Jahr und  

 der Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) erhöht sich um 255 T€/Jahr.  

 

 

StUB-L-Netz neu*

Preisstand 2006

StUB-L-Netz alt 

Preisstand 2006 

Gesamtinvestitionen 
(inkl. 10 % Planungs- und 
Vorbereitungskosten) 

224.520 T€ 216.910 T€ 

Kapitaldienst 9.616 T€/Jahr 9.361 T€/Jahr 

Unterhaltungskosten 3.668 T€/Jahr 3.628 T€/Jahr 

Vorhaltungskosten 13.284 T€/Jahr 12.989 T€/Jahr 

* StUB-L-Netz neu beinhaltet die durch die vertiefende Infrastrukturplanung entstandenen 
Kostenerhöhungen (Preisstand 2006) 

Tabelle 4-2:  Vorhaltungskosten für die Trasse StUB-L-Netz mit und 

ohne Berücksichtigung der Mehrkosten durch eine 

vertiefende Planung der betroffenen Fachdienste 
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4.3 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten Mit- und Ohnefall 
 

Die Ermittlung der Betriebskosten ist von der Operationalisierung der Bedienungskonzepte im 

Mit- und Ohnefall im Hinblick auf die unterstellten Kapazitäten abhängig. Da die Aktualisierung 

der Nutzen-Kosten-Untersuchung die unterstellten ÖPNV-Angebotskonzepte im Mit- und Ohne-

fall nicht tangieren, konnten die ÖV-Betriebskosten (d.h. ohne die Unterhaltungskosten Infra-

struktur) für das StUB-L-Netz aus der alten NKU übernommen werden. Dies betraf die ÖV-

Betriebskosten Kapitaldienst Fahrzeuge, Energie- und Unterhaltungskosten Fahrzeuge sowie 

Kosten für Personal. Lediglich die Unterhaltungskosten für die Infrastruktur der StUB-L-Netz-

Trasse erhöhten sich durch die höhere Planungstiefe geringfügig um 40 T€/Jahr. Die Kostener-

höhungen gegenüber der alten Investitionskostenabschätzung finden sich ausschließlich bei 

dem Anlagenteil Brücken, Über- und Unterführungen (Massivbau), mit einem vergleichsweise 

geringen pauschalen Unterhaltungskostensatz von 0,6 % der Investitionen. Die Zusammenset-

zung der ÖPNV-Gesamtkosten ist in Tabelle 4-3 ausgewiesen. 

 

StUB-L-Netz neu StUB-L-Netz alt 

Unterhaltungskosten Infrastruktur +3.668 T€ +3.628 T€ 

Kapitaldienst Fahrzeuge +334 T€ +334 T€ 

Unterhaltungskosten Fahrzeuge +915 T€ +915 T€ 

Energiekosten -180 T€ -180 T€ 

Personalkosten -1.127 T€ -1.127 T€ 

Gesamtsumme +3.610 T€ +3.570 T€ 

Tabelle 4-3: Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten  
 
 

In der Summe erhöht sich der nutzenrelevante Teilindikator ÖV-Gesamtkosten von 3.570 T€ auf 

einen Wert von 3.610 T€/Jahr, der mit negativen Vorzeichen in die Nutzenermittlung einfließt.  
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5 AUSWIRKUNGEN AUF DIE GESAMTWIRTSCHAFTLICHE BEWERTUNG 

 

Im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung nach dem Standardisierten Bewertungsver-

fahren werden die Kosten einer Maßnahme den damit erzielbaren Nutzen gegenübergestellt. Als 

Kosten werden dabei die kapitalisierten Investitionen angesehen, die zur Realisierung einer 

Trasse für das StUB-L-Netz anfallen (siehe Kapitel 4.1). Als Nutzen werden sämtliche auf das 

Vorhaben zurückzuführende Wirkungen verstanden (siehe Kapitel 0). Sowohl Nutzen als auch 

Kosten werden im Rahmen einer Standardisierten Bewertung als Teilindikatoren erfasst. Die 

Berechnung dieser Teilindikatoren erfolgt nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung 

(Version 2006).  

 

Eine Übersicht der verkehrlichen Mengengerüsten und ihrer Teilindikatoren ist in nachfolgender 

Tabelle 0 dargestellt. 

 

 

verkehrliches Mengengerüst betroffener Teilindikator 

ÖV-Reisezeiten Reisezeitdifferenzen ÖV 

verlagerte Personen und 
verlagerte Verkehrsleistung MIV 

Saldo der Pkw-Betriebskosten 

Saldo der Unfallschäden (Teil MIV) 

Saldo der CO2-Emissionen des MIV 

Saldo der Emissionskosten für sonstige Schadstoffe des MIV 

Anzahl Stationshalte StUB-L-Netz  
(unverändert) 

ÖV-Gesamtkosten (ohne Kapitaldienst für die ortsfeste Infra-
struktur) 

Saldo der CO2-Emissionen des ÖV 

Saldo der Emissionskosten für sonstige Schadstoffe des ÖV 

Betriebsleistung StUB-L-Netz  
(unverändert) 

ÖV-Gesamtkosten (ohne Kapitaldienst für die ortsfeste Infra-
struktur) 

Saldo der Unfallschäden (Teil ÖV) 

Saldo der CO2-Emissionen des ÖV 

Saldo der Emissionskosten für sonstige Schadstoffe des ÖV 

Tabelle 5-1:  Ermittlung der nutenrelevanten Teilindikatoren 
 
 

Der Nutzen-Kosten-Indikator E1 ist der Quotient aus der Summe aller nutzenrelevanten Teilindi-

katoren (Gesamtnutzen) und den jährlichen Kosten für den Kapitaldienst Fahrweg und ortsfeste 

Einrichtungen und ist maßgeblich für eine etwaige GVFG-Förderung.  
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5.1 Nutzenrelevante Teilindikatoren 
 

Die Realisierung des StUB-L-Netzes von Nürnberg über Erlangen nach Herzogenaurach kommt 

den Fahrgästen unmittelbar in Form eines verbesserten schienengebundenen Verkehrsange-

bots und Reisezeitvorteilen zu Gute. Die in Kapitel 3.2 ermittelten Reisezeitänderungen und 

Verlagerungswirkungen (verlagerte Verkehrsleistungen MIV) wurden nach den Verfahrensvor-

schriften der Standardisierten Bewertung für die einzelnen betroffenen Teilindikatoren monetari-

siert. Es handelt sich dabei um die Teilindikatoren 

 Reisezeitdifferenzen ÖPNV, 

 Saldo der Pkw-Betriebskosten, 

 Saldo der Unfallschäden, 

 Saldo der Umweltwirkungen, 

 Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten. 

 

In Abbildung 5-1 sind die nutzenrelevanten Teilindikatoren sowie deren Messgrößen für die 

L-Variante den entsprechenden Werten für den ursprünglichen Mitfall (L-Netz alt) gegenüberge-

stellt. Durch die veränderten Prognoseprämissen und die erhöhten Infrastrukturkosten verändert 

sich der Gesamtnutzen der Maßnahme von 10.262 T€/Jahr um 305 T€/Jahr auf 10.567 T€/Jahr. 

Dieser Wert liegt um 3 % über den in der ursprünglichen Bewertung erzielten Nutzenwerten. 

 

 

Abbildung 5-1:  Nutzenseitige Teilindikatoren und ihre originären Messgrößen 

Teilindikator in originären Messgrößen

Einheit
Neues 
L-Netz

Altes 
L-Netz

Reisezeit ÖPNV
1000 
h/Jahr

-537.514 -505.236

Pkw-Fahrleistung
Mio. Pkw-
km/Jahr

-6.837 -6.764

CO2-Emissionen
Tonnen/
Jahr

-4.956 -4.890

Emissionsschäden
sonst. Schadstoffe

T€/Jahr -278 -276

Unfallschäden T€/Jahr -2.181 -2.158

Gesamtkosten 
ÖPNV

T€/Jahr +3.610 +3.570

Bewertung in T€/Jahr

+3.737
+3.504

+6.837
+6.764

+278
+276

+10.567

+1.145
+1.130

Nutzen gesamt:

Neues L-Netz bzw. 
Altes L-Netz

+2.181 
+2.158

-3.610
-3.570

+10.262
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5.2 Nutzen-Kosten-Indikator StUB-L-Netz 
 

Für die Beurteilung der Förderwürdigkeit des Vorhabens StUB-L-Netz unter den veränderten 

Randbedingungen im Ohnefall wird der Nutzen-Kosten-Indikator E1 herangezogen. Die Summe 

aller nutzenseitigen Wirkungen ergibt einen Wert von 10.567 T€/Jahr. Dieser wird durch die 

kapitalisierten Investitionen für die StUB-Infrastruktur in Höhe von 9.616 T€/Jahr dividiert. Die 

Gegenüberstellung der kostenseitigen Wirkungen und der nutzenseitigen Wirkungen ergibt ei-

nen nach wie vor positiven Nutzen-Kosten-Indikator von 1,10.  

 

Teilindikator in T€/Jahr 
Mitfall 

neues L-Netz 
Mitfall 

altes L-Netz 

Reisezeitdifferenzen ÖPNV +3.737 +3.504 

Saldo Pkw-Betriebskosten +6.837 +6.764 

Saldo Unfallschäden +2.181 +2.158 

Saldo Umweltwirkungen (CO2-Emissionen) +1.145 +1.130 

Saldo Umweltwirkungen 
(Emissionsschäden sonstiger Schadstoffe) 

+278 +276 

ÖPNV-Gesamtkosten -3.610 -3.570 

Summe Nutzen +10.567 +10.262 

Kapitaldienst für die ortsfeste Infrastruktur des ÖPNV +9.616 +9.361 

Differenz der Nutzen und Kosten +951 +901 

Nutzen-Kosten-Indikator 1,10 1,10 

Tabelle 5-2: Nutzen-Kosten-Indikator für das Vorhaben StUB-L-Netz  
 
 

Die um 7,6 Mio. € höheren  Investitionen in die Infrastruktur der L-Netz-Trasse können durch 

höhere Fahrgastpotentiale, bedingt durch die veränderten Prognoseprämissen im Ohnefall (hö-

here Studienplatzzahlen in Erlangen und Wegfall der Südumgehung Buckenhof – Uttenreuth – 

Weiher) aufgefangen werden. Der Nutzen-Kosten-Indikator verbleibt auf den Wert 1,10. 
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5.3 Sensitivitätsrechnung StUB-L-Netz 
 

Durch die Aktualisierung der Prognoseprämissen steigen die Nutzenwirkungen um 3 %. Durch 

die vertiefende Infrastrukturplanung steigen auch die Infrastrukturkosten für die Trasse des 

L-Netzes um 3,5 % an. 

 

Im Rahmen einer Sensitivitätsrechnung wurden die aktualisierten nutzenseitigen Wirkungen den 

ursprünglich abgeschätzten kapitalisierten Investitionen gegenübergestellt. Der Nutzen-Kosten-

Indikator würde dann auf einen Wert von 1,13 steigen. Eine Zusammenstellung der Nutzen- und 

Kostenwirkungen für drei Szenarien (Neues L-Netz, Neues L-Netz neu* und Altes L-Netz) ist in 

Abbildung 5-2 dargestellt. 

 

Durch die vertiefende Infrastrukturplanung und die damit einhergehende Erhöhung der Unterhal-

tungskosten Infrastruktur und des Kapitaldienstes um 2 % sinkt der Nutzen-Kosten-Indikator 

wieder auf den ursprünglichen Wert von 1,10.  

 

 

Abbildung 5-2:  Nutzen-Kosten-Indikatoren E1 für ein StUB-L-Netz in drei Szenarien 

Nutzen gesamt Kapitaldienst

Nutzen-Kosten-Indikatoren

Neues L-Netz = 1,10
Neues L-Netz* = 1,13
Altes L-Netz = 1,10 

Altes
L-Netz

+10.567 +9.616

Neues
L-Netz*

Neues
L-Netz

+9.361+9.370+10.262+10.608

* Sensitivitätsbetrachtung:
Neues L-Netz ohne Berücksichtigung 
der vertiefenden Infrastruktur-
planungen an den baulichen 
Schwerpunkten der L-Netz-Trasse
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6 ZUSAMMENFASSUNG 

 

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung war die Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Unter-

suchung für ein StUB-L-Netz von Nürnberg über Erlangen nach Herzogenaurach. Im Auftrag 

des Zweckverbandes Großraum Nürnberg (ZVGN) und der Städte Nürnberg, Erlangen und Her-

zogenaurach wurde vom Gutachter eine Untersuchung durchgeführt, um vor einer Gründung 

eines StUB-Zweckverbandes Klarheit über die Auswirkungen der im Jahr 2012 veränderten 

Prognoseprämissen und die Förderwürdigkeit für das Vorhaben StUB-L-Netz zu erhalten. 

 

Grundlagen für die Aktualisierung bildeten die Verkehrsmodelle für den Ohnefall, der im Zu-

sammenhang mit den Planungen für das StUB-T-Netz aktualisiert wurde, sowie das Verkehrs-

modell für den Mitfall StUB-L-Netz aus dem Jahre 2011.  

 

Folgende Rahmenbedingungen wurden bei der Untersuchung berücksichtigt: 

 Die in der StUB-T-Netz-Untersuchung unterstellte absehbare Strukturentwicklung der Stadt 

Erlangen unterscheidet sich von der ursprüngliche L-Netz-Untersuchung ausschließlich durch 

eine erhöhte Anzahl von Studienplätzen für die Universitätsbereiche in der Erlanger Innen-

stadt (Zelle 306) und auf dem Südgelände der Erlanger Universität (Zelle 322). 

 Die MIV-Maßnahme Südumgehung Buckenhof – Uttenreuth – Weiher entfällt. 

 Die ÖPNV-Netze im Mit- und Ohnefall sind identisch zwischen neuer und alter Untersuchung 

L-Netz. 

 Die für die L-Netz-Trasse anfallenden Investitionen wurden für 20 von der Regierung von 

Mittelfranken als kritisch definierte Bereiche von den betreffenden Gebietskörperschaften ei-

ner vertiefenden Planung unterzogen. Es ergaben sich höhere Investitionen von 8,6 Mio. € 

(Preisstand 2010, inklusive Baustelleneinrichtung und 10 % Planungskosten). 

 Eine Rückrechnung auf den Preisstand 2006 erfolgte mit Hilfe des Preisindexes für Brücken 

im Straßenbau vom Statistischen Bundesamt, Reihe 4, Fachserie 17. Die Mehrinvestitionen 

für die Infrastruktur des L-Netzes betragen 7,6 Mio. € (Preisstand 2006 inklusive Baustellen-

einrichtung und 10 % Planungskosten).  

 Die Investitionen (netto) für das gesamte L-Netz erhöhen sich von 216,9 Mio. € auf 

224,5 Mio. € (Preisstand 2006 inklusive Baustelleneinrichtung und 10 % Planungskosten); es 

leiten sich Unterhaltungskosten in Höhe von 3,7 Mio. € und ein Kapitaldienst von 9,6 Mio. € 

ab. 

 

Für den Mitfall L-Netz neu wurden die erzielbaren Fahrgastpotentiale ermittelt und bewertet. Im 

Ergebnis führt die Einführung eines StUB-L-Netzes unter den veränderten Prognoseprämissen 

zu einer Verbesserung der Verkehrsqualität im Korridor Nürnberg – Erlangen – Herzo-

genaurach. Somit generiert das Vorhaben aus verkehrlicher Sicht  
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 einen Mehrverkehr im ÖPNV in Höhe von etwa 10.000 Fahrten/Tag, 

 eine rückläufige MIV-Verkehrsleistung von ca. 99 Mio. Pkw-km/Jahr, 

 Reisezeitgewinne in Höhe von knapp 540.000 Stunden/Jahr.  

 

Die erhöhten Studentenzahlen und der Wegfall der MIV-Maßnahme „Südumgehung Buckenhof 

– Uttenreuth – Weiher“ führen aus verkehrlicher Sicht in der aktualisierten StUB-L-Netz-Unter-

suchung zu leicht erhöhten Nutzenwirkungen:  

 Der Mehrverkehr (verlagerte und induzierte Fahrten) erhöht sich um 1 %, d.h. 110 zusätzli-

che Personenfahrten pro Tag. 

 Die rückläufigen MIV-Verkehrsleistung und der daraus resultierende Nutzen steigen um 1 % 

 Der Reisezeitnutzen steigt um 6 %. 

 

Im Rahmen einer Sensitivitätsrechnung wurde unter Berücksichtigung der höheren Nutzenwir-

kungen des Vorhabens und einer Beibehaltung der ursprünglich angesetzten kapitalisierten 

Kosten ein Nutzen-Kosten-Indikator von 1,13 ermittelt.  

 

Bezieht man die Ergebnisse der vertiefende Infrastrukturplanung mit in die Bewertung ein, so 

steigen die Gesamtinvestitionen um 7,6 Mio. € (inkl. Kosten für Baustelleneinrichtung und Pla-

nung), was einer Steigerung um 3,5 % entspricht. Durch die Steigerung der Investitionen steigen 

die Vorhaltungskosten leicht (2 %) an. Dadurch sinkt der Nutzen-Kosten-Indikator wieder auf 

den ursprünglichen Wert von 1,10. 

 

Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht kann der durch die vertiefende Planung zusätzliche Investiti-

onsbedarf durch die etwas höheren Fahrgastpotentiale aufgefangen werden, so dass sich der 

Nutzen-Kosten-Indikator bei einem Wert von 1,10 stabilisiert. Aus Sicht förderrechtlicher Belan-

ge steht mit diesem Ergebnis einer Gründung eines StUB-Zweckverbandes nichts im Wege.  
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