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Abklrzungen

1040 Variantennummer

K, UK Kriterium, Unterkriterium
km Kilometer

L-Netz Vorschlagstrasse L-Netz
m?2 Quadratmeter

ZG Zielgruppe

Erlauterung

z. B. Variante EB-1040

Trassenverlauf gemaR Zuschuss-
antrag 2012 als Vergleichsbasis fur
die untersuchte Variante

Im Auftrag NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH
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Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

Kriterium-Bewertung

Fur jedes Unterkriterium wurde eine Einzeluntersuchung
durchgefiuhrt. Das Ergebnis ist in Spalte ,K* dargestellt. In
der Spalte ,Beschreibung® finden sich hierzu die reinen
Fakten aufgelistet.

In der Spalte ,Verbale Bewertung® wird das Ergebnis des
Vergleichs zwischen der untersuchten Variante und der
Vorschlagstrasse erlautert.

Zielgruppen-Bewertung

Die einzelnen Bewertungen der Kriterien in der jeweiligen
Zielgruppe wurden aufsummiert und durch die Anzahl der
Kriterien dividiert. Daraus resultiert die Zielgruppen-
Bewertung in der letzten Spalte ,ZG".

Summe ,Bewertungen der Kriterien*®

= Zielgruppen-Bewertung
Anzahl der Kriterien

Gesamtergebnis

Das Gesamtergebnis resultiert aus der Summe der
einzelnen Zielgruppen-Bewertungen.



BEWERTUNGSERGEBNISSE -
ALLGEMEINE ERLAUTERUNGEN ZU DEN KRITERIEN

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinhei

Kriterium (K)

Beschreibung

Im Auftrag

Ingenieurgemeinschaft

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG - ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Gauff
il Rail Engineering

RAMBGLL

Stadt-Umland-Bahn | 1= oBervEYER

Verbale Bewertung

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 4:42:03
1040: 4:48:16
(+29,65 %)

Uber das L-Netz und die Variante wurden die Reisezeiten anhand von 10 Beispielrelationen** inkl. Umstiegen und FuBwegen ermittelt (bei kleinrdumigen Varianten, z.
B. in Tennenlohe, fiihren nicht alle Beispielrelationen lber den relevanten Abschnitt). Die Wege wurden auf Basis des bestehenden Busnetzes in Kombination mit den
Fahrzeiten der StUB angesetzt. Diese berechneten Reisezeiten wurden jeweils aufsummiert (Zeiten links in Std:Min:Sek). Der %-Wert bezieht sich auf den Unterschied
zwischen L-Netz und Variante hinsichtlich der Reisezeit auf dem L-Netz im abweichenden Abschnitt x Anzahl der tber den Abschnitt fihrenden Relationen.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 4 / 1040: 4

Fur die Ermittlung der Umstiege wurden die erforderlichen Umstiege auf den unter "Reisezeit" verwendeten Relationen gezahlt.

Einwohner und Beschéftigte im Einzugsbereich
ErschlieBung StuB

1040: 2153 / 1582 / 14146 = 17881
L-Netz: 2153 / 1336 / 11984 = 15473
(+15,6%)

Nachfrage StUB

Fur die Prognose (Jahr 2030) wurden Einwohner, Arbeitsplatze und Bildungseinrichtungen auf ein Raster (150 m x 150 m) erschlossener Flachen entsprechend des
ortlichen Aufkommens umgerechnet. Fir die Variante und das L-Netz wurden sinnvolle Haltestellenlagen festgelegt. Um jede Haltestelle wurde gemaB Nahverkehrsplan
der Einzugsbereich tatséchlicher fuBlaufiger Entfernungen ermittelt. In diesen Einzugsbereichen wurden die Raster fir Wohnen, Arbeiten und Bildung ausgewertet und
zu einem Einwohnergleichwert (EGW) aufsummiert (Zahlen links: Bildung / Arbeiten / Wohnen = EGW). Der %-Wert ergibt sich aus dem EGW der Variante im Bezug
zum L-Netz.

Betriebsaufwand Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: 1,000 km
1040: 1,172 km

Vergleich der jeweiligen Betriebsstreckenldnge in Kilometer (km)

Streckenfiihrung

L-Netz: 2 Richtungswechsel, 1 Zwischengerade
1040: 9 Richtungswechsel, 7 Zwischengeraden

Anzahl der Richtungswechsel entlang der Strecke. Je hoher diese Anzahl ist, desto weniger komfortabel ist die Streckenfiihrung.
Anzahl der Zwischengeraden zwischen den jeweiligen Richtungswechseln. Je weniger Zwischengeraden, desto weniger komfortabel ist die Streckenfiihrung.

Streckenqualitét Trassierung

L-Netz: 1 sehr enger Radius
1040: 5 sehr enge Radien

Anzahl der engen Radien. Je mehr enge Radien entlang der Streckenfiihrung vorhanden sind, desto unkomfortabler ist die Trassierung fiir die Fahrgéaste.

Stérungsanfalligkeit

L-Netz: 1,000 km = 100%
1040: ~0,400 km = 34%; zudem Eingleisigkeit in Blichenbacher Anlage!

Anteil eines stérungsanfélligen straBenbiindigen Bahnkérpers entlang der Strecke. Je héher der prozentuale Anteil ist, desto hoher ist die Stérungsanfalligkeit.
Im Falle eingleisiger Abschnitte steigt die betriebliche Stérungsanfalligkeit ebenfalls und wird negativ gewertet.

Investitionen

(Eigenanteil)

L. . L: 1,000 km . . - . .
Investitionen in Strecke 1040: 1,172 km Vergleich der jeweiligen Streckenlange in Kilometer (km)
. . P m L: 0 km . . n " R " "
Investitionen in straBenbilindiger Bahnkdrper 1040: ~0,400 km = 34% Prozentuale Angabe des jeweiligen Anteils der Oberbauart "straBenbiindiger Bahnkorper".
. L: keine X n s . "
Ingenieurbauwerke 1040: keine Anzahl der jeweils benétigten Ingenieurbauwerke (z. B. Briicken)

Aussicht auf Férderwirdigkeit

Verlagerter Pkw-Verkehr

Starkung

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Stich Blichenbach Nord / Donato-Polli-StraBe kann entfallen

Fur den Busverkehr wurde ermittelt, ob bestehende Busverknipfungen (z. B. Umsteigepunkte) gut aufgenommen werden, ob die Fahrzeiten von Bussen durch den Bau
der StUB erheblich verkirzt werden kénnen (z. B. zusétzliche Regnitzquerung auf Hohe Erlangen Bahnhof, die Busse mit nutzen kénnen) und ob auf starken
Busrelationen erhebliche Einsparungen erzielt werden kénnen.

Konflikte StraBenverkehr

L: Knotenpunkte: 1, Einmindungen: 1, Queren von anderen
Verkehrsflachen: 2, Verdnderungen Parkflédchen: 0

1040: Knotenpunkte: 2, Einmindungen: 3, Queren von anderen
Verkehrsflachen: 1, Verédnderungen Parkflachen: 3

Konfliktpunkte

Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L: 1 Kreuzungen, 1040: 3 Kreuzungen mit stadt.
Hauptrouten / Pendlerrouten, daher geringfiigig héhere Beeintréchtigung
des Radverkehrs.

FuBgéngerverkehr: L: auf Adenauerring bzw. in MénaustraBe mit
anliegendem Gewerbeverkehr mit nur minimaler zusétzlicher
Trennungswirkung; 1040: durch Odenwaldallee / in gering oder bisher
nicht befahrenen StraBen (FuBwegen) mit hoher zusatzlicher
Trennungswirkung

weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)

L: Zufahrten: 1, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0
1040: Zufahrten: 4, Lieferanten: 1, Aufenthaltsflache: 1, Geb&ude: 1

Aufzdhlung und Vergleich der jeweiligen potenziellen Konfliktpunkte mit dem StraBenverkehr. Dabei werden Knotenpunkte und Einmindungen gezahlt. Querungen von
anderen Verkehrsflachen werden beriicksichtigt und die Verdnderung der Parkflachen gezahlt.

Fur den Radverkehr wurden Pendlerrouten und stédtische Hauptrouten des Radwegenetzes betrachtet, um zu ermitteln, wie oft die geplante Trassenfiihrung jeweils
diese Radwege hohengleich kreuzt.

Fir den FuBverkehr wurde abgeschétzt, in welcher Stérke im betreffenden Abschnitt FuBgangerverkehr stattfindet und wie stark die trennende Wirkung einer
StraBenbahntrasse im Vergleich zur Trennwirkung der bestehenden StraBe wére. Ein besonderer Bahnkérper (z. B. Schottergleis) hat hierbei eine starke, ein
straBenbiindiger Bahnkérper (Gleise in der StraBe zusammen mit dem Autoverkehr) eine nur marginale Trennungswirkung. Industrie- und Gewerbegebiete wurden
nicht berticksichtigt, da diese i. d. R. nicht fiir FuBgangerverkehr konzipiert sind.

Daruiberhinaus werden die jeweiligen weiteren Konflikte mit Zufahrten, fir Lieferanten, fir Aufenthaltsflachen und mit Gebauden aufgelistet.

Flachenverbrauch

Strecken-

Annahme: Auf Grinflache werden nur besondere Bahnkdrper gebaut :
Breite 6,50m

L: ~ 1,300 km Griinflache betroffen = 8450 m2

1040: ~ 0,680 km Grinflache betroffen = 4420 m2, mehr Flachen mit
Erholungsfunktion betroffen

Beim Fléchenverbrauch wird die Quadratmeterzahl der jeweils zu verbauenden Oberflache angegeben.

sensitivitat
Beeintrachtigung Schutzgebiete und -objekte

Querung GLB (Holzweg)

Auflistung der jeweils beeintréchtigten Schutzgebiete und -objekte entlang der Strecke.

Wasserrechtliche Eingriffe

keine

Auflistung der jeweils wasserrechtlichen Eingriffe entlang der Strecke.

Erscheinungsbild StraBenraum

L: neutral

1040: Die Fihrung durch die Bichenbacher Anlage bis zur Heinrich-
Kirchner-Schule fihrt im engen StraBenraum zu erheblichen
Beintréchtigungen des Erscheinungsbildes.

Erschlossene Entwicklungs- und

Stadtebau Sanierungsgebiete

L: 1 (Bluchenbach);
1040: 1 (Buchenbach, jedoch besser erschlossen als im L-Netz)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit zentraler
sozialer, kultureller oder wirtschaftlicher
Bedeutung

L: keine
1040: keine

Beurteilung des Erscheinungsbildes im StraBenraum des jeweiligen Trassenverlaufs. Moglichkeiten, eine Aufwertung des StraBenraums aufgrund der StUB zu erhalten.

Die definierten Gebiete wurden mit den Einzugsbereichen der Haltestellen verschnitten. Es wurde ermittelt, welche Gebiete maBgeblich (nicht nur marginal) im L-Netz
und in der Variante erschlossen werden. Bei Bedarf wurde noch die ErschlieBungsqualitat (randseitig, zentral...) in die Bewertung einbezogen.

Die definierten Schwerpunkte wurden mit den Einzugsbereichen der Haltestellen verschnitten. Es wurde ermittelt, welche Schwerpunkte im L-Netz und in der Variante
erschlossen werden. Bei Bedarf wurde noch die ErschlieBungsqualitat (in Haltestellennéhe / am Rand des Einzugsbereichs) in die Bewertung einbezogen.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
Klima- und

Umweltschutz
Schall / Erschitterungen

Untersuchung und Beurteilung der Schallemissionen und
Erschiitterungen entlang der jeweiligen Strecke. Genauere Betrachtung
des prozentuallen Anteils von Wohnbebauung und der Vorbelastung von
Schallemissionen.

Es wurde grob ermittelt, welche Anteile der Trasse durch eine / entlang einer Wohnbebauung verlaufen. Auf Basis der Larmkartierung*** wurde dort die vorhandene
Belastung qualitativ eingeschéatzt (nicht / wenig / stark vorbelastet). Zusatzlich wurde gepriift, ob bereits kritisch vorbelastete Bereiche betroffen sind.
Zusammenfassend wurde gewichtet, in welchem MaB durch die StUB bisher unbelastete Bereich neu belastet werden wiirden und ob durch die StUB die Grenze fiir eine
kritische Belastung von Anwohnern Uberschritten werden konnte.

*x
1. Von adidas (Herzo Base) nach Miinchen

2.Von Erlangen Std nach Baiersdorf

3. Von RathgeberstraRe nach Niirnberg Tiergértnertor

4.Von Schaeffler Osttor nach Réthelheimpark-Zentrum

5. Von Erlangen HindenburgstraRe nach Niirnberg Thon

6. Von Erlangen Himbeerpalast nach Niirnberg Ziegelstein U-Bahn

7. Von Biichenbach LindnerstraRe nach Erlangen Hugenottenplatz

8. Von Erlangen Martin-Luther-Platz nach Erlangen Sebaldussiedlung

9. Von Erlangen Schulzentrum West nach Siemens Campus (Siemens Energy)

10. Von Atlantis (= nach Endhalt StUB in allen Varianten) nach Niirnberg Friedrich-Ebert-PI.

Umstieg auf Fernverkehr

Umstieg auf S-Bahn (Regionalverkehr)
Herzogenaurach - Niirnberg

Herzogenaurach - Erlangen

Nirnberg - Erlangen

Nirnberg - Erlangen

innerhalb Erlangen

innerhalb Erlangen

innerhalb Erlangen

Durchfahren gesamtes Untersuchungsgebiet

*xx

www.geoportal.bayern.de/Bayernatlas > Umwelt > Lérm
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinhei

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE N-1001 .

Kriterium Unterkriterium

NURNBERG

£y StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Beschreibung

Variante N - 1001

Verbale Bewertung

L-Netz: 3:15:12
Reisezeit Reisezeitinderung 100; ;20:53 (-46,40%) Durch die umwegige Streckenfuhrung mit geringéren Ges?hwindig.!(eiten ergibt si(ih fﬂr}:ﬁe Variante tber alle
relevanten Untersuchungsvarianten eine Verlangerung der Reisezeit.
L-Netz: 4 . . TSP, : . n " .
. . Bei der Anzahl der Umstiege ergibt sich fur die Variante N-1001 kein Unterschied zur Vorschlagstrasse. Die beiden
Umsteigen Anzahl Umstiege 1001: 4 . ) . 0,0
Varianten sind gleich zu bewerten.
Einwohner und Beschéftigte im 1001: 0/ 145/ 2120 = 2265
ErschlieRung Einzugsbereich StUB L-Netz: 0/ 140/ 860 = 860 (+163%) Hinsichtlich der ErschlieBung ist die Wirkung der Variante N-1001 besser als die Vorschlagstrasse
Nachfrage STUB
. . . ) L-Netz: 1.45km . . . . . "
Betriebsaufwand Betriebsleistung / Mehrleistung Die Streckenlange der Variante N-1001 ist auf den betrachteten Streckenabschnitt zwischen Boxdorf und Reutles
1001: 2.01 km (+39%) N . . . . . "
um 39% langer als die Vorschlagstrasse. Daruch wird die Betriebsleistung (gefahrene Strecke) stark erh6ht.
Fahrzeugbedarf
Die Streckenfiihrung der Variante N —1001 verlauft sehr kurvig mit mehreren Richtungswechseln. Zwischen
. 1001: sehr kurvig, mehrere Richtungswechsel. Teilweise ldngere Zwischengeraden. diesen liegen teilweise langere Zwischengeraden. Die Vorschlagstrasse hat weniger Richtungswechsel, die durch -1,5
Streckenfiihrung . . - Lo .
Streckenqualitit L-Netz: weniger Richtungswechsel, gestreckter Verlauf entlang der B4. den gestreckten Verlauf entlang der B4 ermdglicht werden. Die Fiihrung der Variante N - 1001 entlang dem 10
Ortsrand GroRgriindlach erfordert sehr kleine Radien. Der Trassenverlauf der Vorschlagstrasse weist jedoch fast ’
Trassierung 1001: sehr kleine Radien, Vorschlagstrasse weist nur groRe Radien auf. nur groRe Radien auf, was einen erheblichen Einfluss auf die Fahrgeschwindigkeit und den Fahrkomfort hat. Die
Stérungsanfilligkeit Kein Unterschied Variante N - 1001 unterscheidet sich im Anteil des besonderen Bahnkérper nicht von der Vorschlagstrasse.
— - R - s
i I:};?Stltlor]ellmBStreb(iked‘ N 1001 ist 39 % langer. Die Variante N-1001 ist auf den betrachteten Streckenabschnitt zwischen Boxdorf und Reutles um 39% langer als
Investitionen nvesti |on§nh|nks"ra enoundiger kein Unterschied die Vorschlagstrasse. Dadurch steigen die Investitionen in den Bau. Zusatzlich wird gegeniiber der 10
(Eigenanteil) ? AISOIEET - — Vorschlagstrasse noch ein Durchlass fir den Schlottareuthgraben benétigt. Der Aufwand dafiir wird aber als ’
Ingenieurbauwerke eine Briicke / Durchlass mehr . .
- = — gering eingestuft.
Aussicht auf Forderwdirdigkeit
Stérkung verla-gerter Pkw-Verkehr : Im betrachteten Bereich werden keine Einsparungen im Busverkehr durch verbesserte Linienfiihrung erwartet. 0,0
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr keine 03
Konflikte StraBenverkehr kein Unterschied Die Vorschlagstrasse weilt ebenso wie die Variante N —1001 zwei Konfliktpunkte mit dem StraBenverkehr auf. Es b
missen die gleiche Anzahl von Sicherungsmalnahmen eingerichtet werden.
Die Vorschlagstrasse hat wie die Variante N-1001 zwei voraussichtl. hdhengleiche Kreuzungen, mit stadt.
. ) Radverkehr L: 2 Kreuzungen, 1001: 2 Kreuzungen . K . s .
Konfliktpunkte Konflikte Rad-/FuBverkehr FuRgangerverkehr: L: 2 Querungen, 1001: 2 Querungen Hauptrouten / Pendlerrouten. Es gibt deswegen eine geringere Beeintréchtigung des Radverkehrs, die aber 0,0
£ang o sen, : 8 beide Varianten aufweisen. Gleiches gilt fir den FuRgangerverkehr. Durch den Verlauf, der beiden Varianten
Vorschlagstrasse und N-1001, im unbebauten Gebiet weisen sie keine Konflikte mit Gebauden oder
weitere Konflikte (Gebiude, Zufahrten) |Keine Gebaudezufahrten auf.
Flachenverbrauch N-100139% hoher Die Variante N - 1001 verbraucht 39 % mehr Flache als die Vorschlagstrasse und fiihrt zu einem Verlust von
Strecken- Beeintrachtigung Schutzgebiete und - verlust Lebensraum, Querung GLB und Biotope §30 Lebensraum fiir den Kiebitz und das Rebhuhn. AuBerdem wird ein geschiitzter Landschaftsbestandteil gequert
sensitivitat objekte ' g P und es gehen schwer wiederherstellbare §30-Biotope (Sandmagerrasen, Auwald) verloren. Die Querung von
Wasserrechtliche Eingriffe kein Unterschied naturnahen Gewdssern (Griindlach) ist fiir beide Varianten notwendig.
Erscheinungsbild StraBenraum wie die Vorschlagstrasse
Erschlossse.ne Entwml:u:gs- und keine Durch den Bau der Stadtumlandbahn werden im betrachteten Bereich keine Entwicklungs - oder 10
Stadtebau - ar.llerungsge lete - Sanierungsgebiete tangiert. Durch den Bau der Stadtumlandbahn werden im betrachteten Bereich keine 0,0 T
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit N . . .
) . Schwerpunkte mit zentraler, kultureller oder wirtschaftlicher Bedeutung erreicht.
zentraler sozialer, kultureller oder keine
wirtschaftlicher Bedeutung
Klima- und CO2-AusstoR
Umweltschutz Schadstoffemissionen Die Variante N - 1001 fihrt zu einer Neubeeintréchtigung bisher unbeeintrachtigter Gebiete. -1,0
Schall / Erschiitterungen Neubeeintrachtigung

Gesamtergebnis
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE NS-1003

Kriterium (K) Unterkriterium

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertung

A A . . L-Netz: 03:45:40 / 1003: 03:39:47 In der Gesamtbetrachtung tber alle relevanten Untersuchungsrelationen ergibt sich fiir die Variante eine geringfigig kirzere Reisezeit im
Reisezeit Reisezeitanderung N 1,0
(-11,39 %) Vergleich zur Vorschlagstrasse.
Umsteigen Anzahl Umstiege L-Netz: 4/1003: 4 In der Gesamtbetrachtung tiber alle relevanten Untersuchungsrelationen ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur 0,0
Vorschlagstrasse. 0.0
Einwohner und Beschaftigte im L-Netz: 7761 /11688 / 8610 = 28059 ’
a " N g 1003: 7761 /8813 / 7928 =24502 Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse eine geringere ErschlieBung im Bereich von Tennenlohe fiir Beschiftigte auf und im
ErschlieBung Einzugsbereich StUB ’ . - -1,0
(-12,68%) Bereich Reutles und GroRgriindlach fiir Einwohner.
Nachfrage StUB
. R B L-Netz: ~4,090 km
Betriebsaufwand Betuicbsleistingp/Anichrlelsting 1003: ~3,690 km Die Variante weist eine Minderlange von etwa 400 m auf, die bei der Betrachtung der Gesamtstrecke als relevant anzusehen ist. 1,0
Fahrzeugbedarf
. L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 16, Zwischengeraden: 12
Streckenfihrun
9 1003: RichtungswechselL-Netz: 5, Zwischengeraden: 3
q L-Netz: Sehi Radien: 3 . " L . . " . N i
Trassierung €1z: Senr enge a, en Die Variante ist in ihrem Verlauf kurvenarmer mit weniger sehr engen Radien. Da beide Trassen durchgangig im besonderen Bahnkorper
1003: Sehr enge Radien: 0 o . I . 1,0
- — verlaufen, ergeben sich in der Stérungsanfilligkeit keine Unterschiede.
Anteil besonderer Bahnkérper:
Storungsanfalligkeit L-Netz: ~4,090 km = 100%
1003: ~3,69km =100%

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~4,090 km
1003: ~3,690 km

Investitionen in straBenbiindiger
Bahnkorper

L-Netz: 0 km
1003: 0 km

Investitionen
(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: Querung A3 — Reutleser Weg: Neubau erforderlich, Querung Hutgraben: Briicke notwendig
1003: Querung Hutgraben: Briicke notwendig, Kreuz A3 / B4: Anpassung erforderlich, Querung B4 —
Wetterkreuz: Anpassung erforderlich, Ein-/Ausfahrt B4 — WeinstraRe: Uber-/ Unterfiihrung notwendig,
Querung B4 —WeinstraRe: evtl. Anpassungen notwendig

Aussicht auf Forderwirdigkeit

Die Variante erfordert enorm aufwéndige Investitionen in Ingenieurbauwerke fiir den Umbau des BAB A4/B4 Kreuzes, der bestehenden
Bauwerke (Wetterkreuz) sowie einem neuen Kreuzungsbauwerk Reutleser StraRe. Ein technisch gesicherter Bahniibergang fiir die B4 ist
erforderlich, aber aufgrund der hohen Verkehrsstarken nicht realisierbar - deshalb sind zwei Uberwerfunsgbauwerke erforderlich. Der
Querschnitt der B4 muss sowohl auf der freien Strecke als auch auf den Bauwerken verbreitert werden (siehe Konflikte StraBenverkehr).
Die Vorschlagstrasse erfordert ein zusatzliches Bauwerk fiir die Querung der A3. Insgesamt sind fiir die Variante erheblich héhere
Investitionen zu erwarten als fir die Vorschlagstrasse, insbesondere da erhebliche Folgelasten durch Umbau B4 und AS Tennenlohe zu
beriicksichtigen sind. Variante und L-Netz werden in diesem Abschnitt voll umfénglich mit Besonderem Bahnkorper ausgefiihrt werden
konnen.

Starkung Verlagerter Pkw-Verkehr

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Anschluss Tennenlohe schlechter

In der Variante ist die Méglichkeit zur Verkniipfung mit dem Busnetz inTennenlohe schlechter.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmindungen: 6, Queren von anderen Verkehrsflachen: 7, Verdnderungen
Parkflachen: 3

1003: Knotenpunkte: 0, Einmiindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsflachen: 2, Veranderungen
Parkflichen: 0, aber: B4 maRgeblich betroffen!

Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 2 Kreuzungen, 1003: 1 Kreuzung mit stidt. Hauptroute / Pendlerroute;
FuBverkehr: L-Netz: durch Gewerbegebiet mit vernac em FuRgéangerverkehr; 1003: auRerorts bzw.
angrenzend an Gewerbegebiet mit vernachldssigbarem FuRgangerverkehr

weitere Konflikte (Gebdude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 9, Lieferanten: 4, Aufenthaltsfliche: 0, Grundstiicke: 2
1003: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0

Beim Unterkriterium Konflikte mit dem StraRenverkehr ist die B4 als maRgebend zu nennen, da diese Hauptverkehrsroute mit 32.900 bis
40.200 Kfz/24h* bei einem 5-min Takt der StUB durch die erforderlichen Querungen von Fahrstreifen erheblich beeintrichtigt wird. Eine
Reduzierung der Fahrspuren auf der B4 ist aufgrund der hohen Verkehrsbelastung nicht méglich. Die Variante beeintrachtigt keine
weiteren Gebdude-, Grundstiicks- sowie Lieferantenzufahrten.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinflache werden nur besondere Bahnkorper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz:~1,110 km Griinfliche betroffen: 7215 m?

1003:~2,287 km Griinfliche betroffen: 14866 m?

(+17 %)

) 5t
sensitivita Beeintrachtigung Schutzgebiete und -

objekte

Weniger Verlust von Lebensraum (alte Eichen) europarechtlich geschitzter Arten, z.B. Eremit / weniger
Querung LSG /Erhaltungsziele FFH-Gebiet nicht betroffen, Querung VSG, LSG gleich Vorschlagstrasse

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Beeintrdchtigungen bei Variante und L-Netz zu erwarten

Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse einen héheren Flachenverbrauch auf, da der Querschnitt der B4 verbreitert werden
muss und neue Bauwerke und breitere Umbauten erforderlich sind, jedoch weniger Verlust von Schutzgebieten und -objekten. 0,0
Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen statt.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: neutral im vorhandenen StraRenraum, keine wesentliche Aufwertung oder Beeintrachtigung.
1003: Verlauf auBerhalb der stadtischen Bebauung, daher nicht relevant.

Erschlossene Entwicklungs- und

Stadtebau

L-Netz: 3 (Gewerbegebiet Tennenlohe, Universitat Stidgeldnde, Forschungszentrum Erlangen)

Die Variante tangiert durch ihren Verlauf auBerhalb der stadtischen Bebauung nicht das Erscheinungsbild des StraRenraumes. Die durch

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

" . 0,0
Sanierungsgebiete 1003: 3 (Gewerbegebiet Tennenlohe, Universitét Stidgelande, Forschungszentrum Erlangen) die Vorschlagstrasse entstehende Verdnderung sorgt dafiir, dass das Erscheinungsbild des StraBenraums gleichwertig der derzeitigen 00 '
q . . L-Netz: 4 (Fraunhofer IISB, Technische Fakultét, Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung, Situation bleibt. Die ErschlieBung des Gewerbegebietes Tennenlohe wird durch die Verschiebung der Trasse nach Osten geringflgig ’
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit - . y " P X )
. Friedrich-Staedtler-Schule, Staedtler) schlechter. Insgesamt ist die Variante somit geringfiigig schlechter einzustufen als die Vorschlagstrasse.
zentraler sozialer, kultureller oder . N i " .
. . 1003: 4 (Technische Fakultdt, Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung, Fraunhofer 11SB,
wirtschaftlicher Bedeutung L
Friedrich-Staedtler-Schule, Staedtler)
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
Die Variante verursacht etwas weniger Neubeeintrachtigung bisher wenig belasteter Gebiete. 1,0

L-Netz: durchgéngig in vorbelastetem Bereich, partiell entlang von Wohnbebauung (Ortsbereich Tennenlohe)
1003: durchgéngig in vorbelastetem Bereich, auRerhalb von Wohnbebauung

Gesamtergebnis
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE T-1004

Beschreibung

Ingenieurgemeinschaft

RAMBGLL

Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertung

Reisezeit Reisezeitéanderung

L-Netz: 3.26:20 / 1004: 3:25:42
(+3,87%)

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fuir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 3/1004:3

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Einwohner und Beschéftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

1004:0/3523 /2339 =5862
L-Netz: 0 /4109 / 2584 = 6693

Die Variante erschlieRt durch die Verlegung der Haltestelle Tennenlohe Siid vom Wetterkreuz 6stlich der Bebauung an die B4 etwas

(-12,4%) weniger Fahrgaste als die Vorschlagstrasse. Zudem ist die Haltestelle nur von Westen her zuganglich.
Nachfrage StUB
. . . L-Netz: 750 m " . . " . g L . . :
Botiicheanroand Betriebsleistung / Mehrleistung 1004: 630 m Die Variante ist ca. 120 m kiirzer als die Vorﬁchlagstrasse. I?a es‘ slch‘fur fias In’rojekt |.nsgesamtjedoch um eine sehr geringe 0,0
Streckenldnge handelt, fallt dies hier nicht ins Gewicht.
Fahrzeugbedarf
Kenfih L-Netz: RichtungswechseL-Netz: 5, Zwischengeraden: 2
Sl aniilnig 1004: RichtungswechselL-Netz: 4, Zwischengeraden: 3 05
. L-Netz: Sehr enge Radien: 2 Das L-Netz weist durch die Fiihrung tiber Reutleser Weg und Wetterkreuz etwas mehr Richtungswechsel und 2 sehr enge Radien auf im ’

Streckenqualitat JiiGssicming 1004: Sehr enge Radien: 0 Gegensatz zur entlang der B4 verlaufenden Variante, die mit relativ groen Radien trassiert werden kann. Der Anteil an Besonderem 1,0

Stérungsanfalligkeit

Anteil besonderer Bahnkorper:
L-Netz: ~0,750 km (100%)
1004: ~0,630 km (100%)

Bahnkdorper ist identisch.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~0,750 km
1004: ~0,630 km

Investitionen in straBenbiindiger
Bahnkd&rper

L-Netz: ~0 km
1004: ~0 km

(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: Rampe zur Autobahnbriicke erforderlich
1004: Ein-/Ausfahrt B4 — Wetterkreuz: Uber-/ Unterfiihrung notwendig, Querung B4 — Wetterkreuz:
Anpassungen notwendig, Rampe zur Autobahnbriicke erforderlich

Aussicht auf Férderwiirdigkeit

Obwohl die Variante geringfiigig kiirzer ist als das L-Netz, fallt diese Langendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB nicht ins
Gewicht. Zudem ist damit zu rechnen, dass fiir die Fiihrung der Trasse entlang der B4 deutlich mehr an Rampen und Erdbauwerken
erforderlich wird als fur die Fihrung entlang des Reutleser Weges. Daher ist trotz der kiirzeren Strecke mit hheren Kosten fir die

Variante zu rechnen. Zudem sind fur die Variante Anpassungen an einem vorhandenen sowie ein neues Ingenieurbauwerk erforderlich.
Da beide Trassen durchgangig besonderen Bahnkorper erméglichen, ist hier kein Unterschied gegeben.

Stdrkung Verlagerter Pkw-Verkehr

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

wie L-Netz

Fur das L-Netz ist die Busverkntipfung in Tennenlohe einfacher und fiir Fahrgéste sinnvoller realisierbar.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmiindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflachen: 2, Veranderungen
Parkflachen: 3

1004: Knotenpunkte: 0, Einmindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Verédnderungen
Parkflachen: 0

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 1 Kreuzung, 1004: 1 Kreuzung mit stddt. Hauptroute / Pendlerroute;
FuBverkehr: L-Netz: durch Gewerbegebiet mit vernachldssigbarem FuBgangerverkehr; 1004: angrenzend an
Gewerbegebiet mit vernachldssigbarem FuRgangerverkehr

weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 1, Lieferanten: 2, Aufenthaltsflache: 0
1004: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0

Die Vorschlagstrasse verlauft durch ein Gewerbegebiet mit einer relevanten Verkehrsstéarke von ca. 12000 Kfz/24h, so dass gewisse
Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Die Variante verlduft komplett auBerorts, wo keine relevanten Konflikte auftreten. Insgesamt ist
die Variante hier vorteilhafter einzuschatzen, wenn sie mit einem Umbau des B4-Anschlusses kombiniert werden kann.

Fléachenverbrauch
Strecken-
sensitivitat

Annahme: Auf Griinflache werden nur besondere Bahnkorper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~0,410 km Griinfliche betroffen: 2665 m?

1004: ~0,580 km Griinfliche betroffen: 3770 m?, zzgl. Rampe Autobahnbriicke
(-41 %)

Beeintrachtigung Schutzgebiete und -
objekte

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Da die Variante in bisher unbebautem, nicht versiegeltem Bereich verlauft, wird hiervon erheblich mehr an Griinflache versiegelt als bei
der Vorschlagstrasse, die auf bestehenden Wegen verlduft. Die Variante verlduft geblindelt mit der B4, die Vorschlagstrasse gebtndelt
mit anderen Wegen und StraBen, wodurch sich diesbeziiglich hinsichtlich Schutzgebieten und -objekten kein Unterschied ergibt.
Allerdings ist fur die Variante eine neue Rampe im Landschaftschutzgebiet erforderlich. Wasserrechtliche Eingriffe und
Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen statt.

-1,0

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: nicht relevant
1004: nicht relevant

Erschlossene Entwicklungs- und
Sanierungsgebiete

Stadtebau

L-Netz: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe)
1004: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: keine
1004: keine

Da die Vorschlagstrasse durch ein Gewerbegebiet, die Variante auRerhalb verlauft, ist das Erscheinungsbild des StraBenraumen hier
nicht relevant. Die ErschlieBungswirkung fur Entwicklungs- und Sanierungsgebiete sowie Schwerpunkte ist mit geringen Vorteilen fiir das
L-Netz aufgrund der glinstigeren Haltestellenlage einzuschatzen.

-1,0

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und

e e e Schall / Erschitterungen

Beide Varianten verlaufen auf gesamter Lange auRerhalb von Wohngebieten, daher Schall / Erschiitterungen
nicht relevant.
Beide Varianten verlaufen auf gesamter Lange auf bereits stark vorbelasteten Flachen.

Es werden bei beiden Trassen keine bisher unbelasteten Wohnbereiche durch die Linienfiihrung neu beeintrachtigt. Daher ergeben sich
hier keine Unterschiede in der Bewertung.

Gesamtergebnis
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Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE TS-1007

Unterkriterium

eschreibung
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Verbale

[ —
RAME I.I.
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L-Netz: 04:00:31

Durch Streckenfiihrung der Variante, die geringfigig ldnger ist und nicht so geradlinig verlauft, ergibt sich tber alle relevanten

q f . o 1,0
(et el e g 1007:04:06:37 (+12,14 %) Untersuchungsrelationen fiir die Vorschlagstrasse eine geringe Verlédngerung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse.
A . L-Netz: 4 In der Gesamtbetrachtung iber alle relevanten Untersuchungsrelationen ergibt sich fir die Variante kein relevanter Unterschied zur
Umsteigen Anzahl Umstiege 0,0
1007: 4 Vorschlagstrasse.
Einwohner und Beschéftigte im i;:)e;?;iis/ggégs/sflé130_321222044 Die Vorschlagstrasse erschlieRt im Bereich Bildung erheblich mehr Potenzial (ca. 7.500), da das Stidgeldnde der Universitat tGber die
ErschlieBung Einzugsbereich StUB (26 7'1%) ; Haltestelle Erlangen Stid besser angebunden wird. Insgesamt schneidet die Variante damit erheblich schlechter ab als die
. Vorschlagstrasse.
Nachfrage StUB g
. . . L-Netz: ~4,960 km . . - " . . . . . .
q Betriebsleistung / Mehrleistung Die Variante weist eine Mehrlange von 120 m im Vergleich zum L-Netz auf. Da es sich fiir das Projekt insgesamt gesehen jedoch um eine
Betriebsaufwand 1007: ~5,080 km } N I, - 0,0
sehr geringe Streckenldnge handelt, fallt dies hier nicht ins Gewicht.
Fahrzeugbedarf
Streckenfiihrung L-Netz: BichtungswechseL-Netz: 13, Zwischengeraden: 7
1007: Richtungswechsel-Netz: ~10, Zwischengeraden: 12 . " . B " . s e " P
L-Netz: Sehr enge Radiem 3 Die Streckenfiihrung der Variante ist aufgrund der ldngeren Zwischengeraden geringfiigig besser, allerdings erfordern im Ubergang von -0,5
Streckenqualitit Trassierung 1007: éehr engi Radien: ‘“‘3 Hohlgasse zu LachnerstraBe in Tennenlohe zwei sehr enge Radien eine extrem niedrige Geschwinigkeit. Die Vorschlagstrasse weist 1,0

Storungsanfalligkeit

Anteil Besonderer Bahnkorper:
L-Netz: ~4,960 km = 100%
1007:~4,910 km =97%

weniger sehr enge Radien auf. Die Stérungsanfalligkeit der Variante ist aufgrund des 50 m langen straBenbiindigen Abschnittes, der
beengeten Verhdltnisse am Ortseingang Bruck hoher.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~4,960 km
1007:~5 080 km

Investitionen in straBenbiindiger

Investitionen Bahnkérper

L-Netz: ~0 km
1007:~0,170 km = 3%

(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: Querung Hutgraben: Briicke notwendig
1007: Querung Eltersdorfer Bach: Briicke notwendig, Querung Bachgraben: Briicke notwendig

Aussicht auf Forderwirdigkeit

Streckenldnge und StraRenbiindiger Bahnkérper liegen fiir beide Trassen in einer dhnlichen GréBenordnung. Fir die Variante ist jedoch
eine zusatzliche Querung eines Bachs erforderlich.

Verlagerter Pkw-Verkehr

Stdrkung

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

1007: Trotz Fiihrung abseits von Busrouten ist eine weitestgehende ErschlieBung von Tennenlohe mit der
StUB gegeben. Daher wird angenommen, dass keine zusatzliche Busbedienung erforderlich ist.

Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine wesentlichen Unterschiede.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 3, Einmiindungen: 5 (insbes. Autobahnmeisterei), Queren von anderen
Verkehrsflachen: 6, Veranderungen Parkflachen: 2

1007: Knotenpunkte: 3, Einmiindungen: 7, Queren von anderen Verkehrsflichen: 3, Verdnderungen
Parkflachen: 1

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 2 Kreuzungen, 1007: 6 Kreuzungen mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute;
FuBverkehr: L-Netz: durch Gewerbegebiet mit vernachlassigbarem FuBgéngerverkehr; 1007: angrenzend an
Wohnbebauung auf k henden Fi daher starker Konflikt mit FuBgéngern zu erwarten

weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 8, Lieferanten: 4, Aufenthaltsflache: 0, Grundstiicke: 2
1007: Zufahrten: 18, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0

Beide Trassen weisen eine dhnliche Anzahl an Konflikten im StraRenraum und fiir Zufahrten etc. auf, jedoch sind fir die Variante anders
als bei der Vorschlagtrasse Umbauten der Betriebszufahrt der Autobahnmeisterei erforderlich.
Hinsichtlich Rad- und FuBverkehr schneidet die Vorschlagstrasse erheblich besser ab als die Variante. Insgesamt schenidet die Variante
hier geringflgig schlechter ab als die Vorschlagstrasse.

Flachenverbrauch

Strecken-

mehr Flichenverbrauch (Erholungsflachen)

Annahme: Auf Griinflache werden nur Besondere Bahnkéorper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz:

~4,0 km Griinfliche betroffen: 26000 m?

Variante TS-1007:

~2,570 km Griinfliche betroffen: 16705 m?

Beeintrachtigung Schutzgebiete und -
objekte

1007: Weniger Verlust von Lebensraum (alte Eichen) europarechtlich geschiitzter Arten, z.B. Eremit / mehr
Verlust von schwer wiederherstellbaren Bruchwéldern, Auwéldern / Querung NSG / Verlust von Lebensraum
groRer Abendsegler, Mopsfledermaus, Mittelspecht, Schwarzspecht, Grauspecht / Querung VSG, LSG gleich
Referenz

Wasserrechtliche Eingriffe

1007: Mehr Querung naturnahe FlieBgewésser (Eltersdorfer Bach, Bachgraben)

Die Variante verursacht weniger Flachenverbrauch als die Vorschlagstrasse. Jedoch beeintrachtigt die Variante mehr Flachen mit
Erholungsfunktion als die Vorschlagstrasse. Zudem quert die Variante mehr naturnahe FlieRg Sicht
ist die Variante hochproblematisch, da diese voraussichtlich nicht genehmigungsfahig ist. U. a. aus diesem Grund ist die Variante
hinsichtl. Streckensensitivitat erheblich schlechter als die Vorschlagstrasse.

. Aus naturschutzr

Erscheinungsbild StraBenraum

Die durch die Trasse der Variante und der Vorschlagstrasse entstehenden Veranderungen sorgen dafiir, dass
das Erscheinungsbild des StraBenraums gleichwertig der derzeitigen Situation wird. Es ergeben sich weder
deutliche Aufwertungen noch Beeintrachtigungen.

Erschlossene Entwicklungs- und
Sanierungsgebiete

Staddtebau

L-Netz: 3 (Gewerbegebiet Tennenlohe, Forschungszentrum Erlangen, Universitat Stidgelande)
1007: 2 (Gewerbegebiet Tennenlohe, Forschungszentrum Erlangen)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 4 (Arbeitsagentur, Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung, Technische Fakultét,
Fraunhofer 11SB)
1007: 2 (Fraunhofer I1S, Arbeitsagentur)

Das Erscheinungsbild des StraBenraums der Variante und und der Vorschlagtrasse sind dhnlich. Die Vorschlagstrasse erschlieft
zusitzlich das Stidgeldnde der Universitdt sowie die Schwerpunkte Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung und die
Technische Fakultat, wodurch sich deutliche Vorteile der Vorschlagstrasse ergeben.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und

i e P Schall / Erschitterungen

L-Netz: durchgéngig in vorbelastetem Bereich, partiell entlang von Wohnbebauung (Ortsbereich
Tennenlohe)

1007: auf ca. 25 % der Streckenldnge in bisher nicht belastetem Bereich, auf ca. 50 % der Streckenldnge
entlang Wohnbebauung (Erlangen Siid, Tennenlohe)

Durch die Variante ergibt sich eine Neubeeintrachtigung bisher unbelasteter Gebiete auf erheblicher Lange.

Gesamtergebnis




=E0
Rail Engineering
RAMBOLL

L= OBERMEYER

Ingenieurgemeinschaft

TE N N E N LO H E . Stadt-Umland-Bahn
UBERSICHT VARIANTE T-1009 G StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
¥ z:i:!Ir e tlk.
i

NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

e

P BN )
' e‘,;-‘.,J@_nnenlohe Sud

- S .‘_ — LA Ly
i '.' ) 3 '
/ . \
b\ | NedF:
1 3 \ 'u,'.‘. ey : _
- e A
& w8
1 o

—/
oy

b |
4

i
e

Reutleser S

r N

[Quelle Kartengrundlagen: OpenStreetMap.org © OSM-Mitwirkende]



Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE T-1009

Beschreibun

Ingenieurgemeinschaft
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StUuB
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NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertun

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 3:26:20 / 1009: 3:25:45
(+3,64%)

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fur die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 3 /1009: 3

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fur die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Einwohner und Beschéftigte im

1009:0 /3522 /2337 = 5858 L-Netz: 0 / 4109 / 2584 = 6693

Die Variante erschlieRt durch die Verlegung der Haltestelle Tennenlohe Stid vom Wetterkreuz 6stlich der Bebauung an die B4 etwas

H i i _ 0,
ErscblieGung Einzugsbereich StUB (12,5%) weniger Fahrgaste als die Vorschlagstrasse. Zudem ist die Haltestelle nur von Westen her zuganglich.
Nachfrage StUB
Betriebsleistung / Mehrleistun L-Netz: 600 m Die Variante ist ca. 140 m kiirzer als die Vorschlagstrasse. Da es sich fiir das Projekt insgesamt jedoch um eine sehr geringe
Betriebsaufwand ung ung 1009: 460 m : e o q o e LTI ogesamt] gering 0,0
Streckenlange handelt, fallt dies hier nicht ins Gewicht.
Fahrzeugbedarf
. L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 4, Zwischengeraden: 2
Streckenfiihrung 1009: RichtungswechseL-Netz: 2, Zwischengeraden: 0 05
o Trassierung L-Netz: Sehr enge Rafilen: 2 Das L-Netz weist durch die Fiihrung Gber Reutleser Weg und Wetterkreuz etwas mehr Richtungswechsel und 2 sehr enge Radien auf im
Streckenqualitat 1009: Sehr enge Radien: 0 A h A . o L 1,0
- — Gegensatz zur mit groBen Radien trassierten Variante, wenn sie mit einem Umbau des B4-Anschlusses kombiniert werden kann.
Anteil besonderer Bahnkéorper:
Storungsanfalligkeit L-Netz: ~0,600 km (100%)
1009: ~0,460 km (100%)
. . L-Netz: 0,606 km
Investitionen in Strecke 1009: 0,464 km
Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~0 km
e Bahnkéorper 1009: ~0 km Obwohl die Variante geringfiigig kiirzer ist als das L-Netz, fallt diese Langendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB nicht ins
Investitionen " . . P, 5 . L . . .
n - L-Netz: Keine. Gewicht. Allerdings sind fiir die Variante Anpassungen an einem vorhandenen sowie ein neues Ingenieurbauwerk erforderlich. Da beide | -1,0
(Eigenanteil) w . . . . 3
T - 1009: Trassen durchgéngig besonderen Bahnkérper erméglichen, ist hier kein Unterschied gegeben.
RS Ein-/Ausfahrt B4 — Wetterkreuz: Uber-/ Unterfiihrung notwendig
Querung B4 —Wetterkreuz: Anpassungen notwendig
Aussicht auf Férderwiirdigkeit
SLETTE) Verlagerter Rkw=Venkehy " Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0 0,3
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz ’
L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflichen: 2, Veranderungen
n Parkflachen: 3
onin SEEEmyEi i 1009: Knotenpunkte: 0, Einmiindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Verdnderungen
Parkfléchen: O Die Vorschlagstrasse verlauft durch ein Gewerbegebiet mit einer relevanten Verkehrsstéarke von ca. 12000 Kfz/24h, so dass gewisse
Konfliktpunkte Radverkehr: L-Netz: 1 Kreuzung, 1009: 1 Kreuzung mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute; Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Die Variante verlauft komplett auBerorts, wo keine relevanten Konflikte auftreten. Insgesamt ist
Konflikte Rad-/FuBverkehr FuBverkehr: L-Netz: durch Gewerbegebiet mit vernachldssigbarem FuRgéngerverkehr; 1009: angrenzend an die Variante hier vorteilhafter einzuschitzen, wenn sie mit einem Umbau des B4-Anschlusses kombiniert werden kann.
Gewerbegebiet mit vernachla em FuBgangerverkehr
. . N L-Netz: Zufahrten: 5, Lieferanten: ~8, Aufenthaltsflache: 0
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten) 1009: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0
Annahme: Auf Grinflache werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
Flach b h L-Netz: ~0,310 km Griinfliche betroffen: 2015 m?
P ElE N 1009: ~0,480 km Griinfliche betroffen: 3120 m? zzgl. einer neuen Rampe im Landschaftsschutzgebiet Da die Variante in bisher unbebautem, nicht versiegeltem Bereich verlauft, wird hiervon erheblich mehr an Griinflache versiegelt als bei
senr:_: e:ﬁt (-55 %) der Vorschlagstrasse, die auf bestehenden Wegen verlduft. Schutzgebiete und -objekte sind nicht betroffen. Wasserrechtliche Eingriffe -1,0
! Beeintrachtigung Schutzgebiete und - und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen statt.
N keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse
objekte
Wasserrechtliche Eingriffe keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse
q A L-Netz: nicht relevant
Erscheinungsbild StraBenraum 1009 nicht relevant
Erschlossene Entwick|ungs_ und L-Netz: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe) Da die Vorschlagstrasse durch ein Gewerbegebiet, die Variante auRerhalb verlauft, ist das Erscheinungsbild des StraBenraumes hier nicht
Stddtebau Sanierungsgebiete 1009: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe) relevant. Die ErschlieBungswirkung fiir Entwicklungs- und Sanierungsgebiete sowie Schwerpunkte ist mit geringen Vorteilen fir das L- -1,0
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit L-Netz: keine Netz aufgrund der guinstigeren Haltestellenlage einzuschatzen.
zentraler sozialer, kultureller oder 1009: i(eine
wirtschaftlicher Bedeutung )
CO2-AusstoB /
li d Schadstoffemissionen (Feinstaub) E den bei beiden Ti keine bishi belasteten Wohnbereiche durch die Linienfiih beeintrachtigt. Dahi ben sich
Klima- un Beide Varianten verlaufen auf gesamter Lange auRerhalb von Wohngebieten, daher Schall / Erschiitterungen s werden beibeiden frassen keine bisher unbelasteten Wohnberelche durch cie LinienTnrung neu beeintrachtigt. Daner ergeben sic 0,0

Umweltschutz

Schall / Erschiitterungen

nicht relevant.
Beide Varianten verlaufen auf gesamter Lange auf bereits stark vorbelasteten Flachen.

hier keine Unterschiede in der Bewertung.

Gesamtergebnis
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Verbale Bewertung

Reisezeit

Umsteigen

ErschlieBung

Betriebsaufwand

Streckenqualitat

Investitionen

(Eigenanteil)

Starkung

Umweltverbund

Konfliktpunkte

. L L-Netz: 3:26:20 / 1010: 3:28:21 Durch Streckenfiihrung der Variante, die auf gréBeren Anteilen innerorts verlauft, ergibt sich fir die Variante eine sehr geringe
Reisezeitanderung " o . -1,0
(-12,62%) Verlingerung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse.
Anzahl Umstiege L-Netz: 3 /1010: 3 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fur die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0 0,3
Einwohner und Beschaftigte im _ _ i . i N . . N o N
Einzuashereich StUB 1010:0/5298 /2718 =8016 L-Netz: 0 /4109 / 2584 = 6693 (19,8%) Die Variante erschlieRt durch die zus&tzlich mégliche Haltestelle T2 (Am Hutgraben) erheblich mehr Fahrgéste im Ort als die
: Nachfrggel StUB Vorschlagstrasse.
q n " L-Netz: ~0,800 km
Eetics el Ahichnieisting 1010: ~0,800 km Beide Trassen sind gleich lang. 0,0
" L-Netz: RichtungswechseL-Netz: 3, Zwischengeraden: 2
Sl 1010'ZRithtu: fw:chseL»Netz-ZS Zwvi:Ichen zrarden- 3 -0,5
- 8 - — g - Das L-Netz weist durch die Fiihrung liber Wetterkreuz und entlang der B4 geringfiigig weniger Richtungswechsel und im Gegensatz zur ’
. L-Netz: Sehr enge Radien: 2 ) . N _— . . . .
Trassierung 1010: Sehr enge Radien: 4 Variante ebenfalls weniger sehr enge Radien auf. Weiterhin kann die Vorschlagstrasse im Gegensatz zur Variante durchgangig in -1,0
. 8 . besonderem Bahnkérper realisiert werden.
Stérungsanfalligkeit L-Netz: 70,800 km: 100%
9 9 1010: ~0,550 km: 68%
e . L-Netz: ~0,800 km
Investitionen in Strecke 1010:~0,800 km
Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~0 km Beide Trassen sind gleich lang. Wahrend die Variante einen Anteil von etwa 260 m im straBenbiindigen Bahnkoérper aufweist, jedoch im
Bahnkérper 1010:~0,260 km: 26% Bereich bestehender StraRen verlauft, sind im L-Netz eine neue Briicke iiber den Hutgraben sowie die Trasse in bisher unbebautem 1,0
n L-Netz: Querung Hutgraben: Briicke notwendig Breich zu realisieren. Hierdurch ist im Vergleich fiir das L-Netz mit hoheren Kosten als fiir die Variante zu rechnen.
Ingenieurbauwerke .
1010: Keine.
Aussicht auf Férderwirdigkeit
Verla_g_. e Py VoGl n Fir den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0
Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz
L-Netz: Knotenpunkte: 1, Einmiindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflachen: 2, Veranderungen 0,0
A Parkflachen: 1
Ropfiielonatenyekehy 1010: Knotenpunkte: 1, Einmiindungen: 8, Queren von anderen Verkehrsflichen: 2, Verdnderungen
Parkflachen: 2 Die Vorschlagstrasse verlduft auf etwa der Halfte der Streckenldnge auRerhalb bebauter Bereiche, wahrend sich die Variante
Radverkehr: L-Netz: 1 Kreuzung, 1010: 1 Kreuzung mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute; FuRgéngerverkehr: | durchgingig in bebautem Gebiet befindet. Hierdurch ist die Anzahl der Konfliktpunkte bei gleicher Streckenlédngen bei der Variante in o
. L-Netz: auBerhalb Wohngebiet entlang B4; 1010: durch / angrenzend an Wohngebiet, teilweise schmale absoluten Zahlen naturgemaR hoher. Bezogen auf die in bebautem Gebiet verlaufende Trassenlénge, schneidet die Variante schlechter ’
Konflikte Rad-/FuBverkehr . ’ P R L R
StraBenquerschnitte, durch Wohngebiet nur stralenbiindiger Bahnkorper, daher minimale ab als die Vorschlagstrasse.
Trennungswirkung
. . N L-Netz: Zufahrten: 3, Lieferanten: 2, Aufenthaltsflache: 0
i el (EslbEEs, ZufEEEn) 1010: Zufahrten: 12, Lieferanten: 4, Aufenthaltsflache: 0

Strecken-

Flachenverbrauch

Annahme: Auf Griinfliche werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~0,690 km Griinfliche betroffen: 4485 m?

1010: ~0,340 km Griinfliche betroffen: 2210 m?

(+51 %)

sensitivitat

Beeintrachtigung Schutzgebiete und -
objekte

weniger Verlust von Lebensraum (alte Eichen) europarechtlich geschiitzter Arten, z.B. Eremit/ weniger
Verlust schwer wiederherstellbarer §30-Flachen (Feuchtflichen & Simpfe) / Querung LSG gleich Referenz

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Querung naturnahe FlieBgewdsser (Hutgraben)

Da die Variante im Gegensatz zur Vorschlagstrasse durchgéngig in bereits bebautem, weitgehend versiegeltem Bereich verl3uft, nimmt
diese erheblich weniger an Grinflache in Anspruch. Fir Schutzgebiete und -objekte sowie wasserrechtliche Eingriffe bietet die Variante
deutliche Vorteile.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: nicht relevant, da durch Gewerbegebiet bzw. auRerhalb bebautem Bereich
1010: durch Leitensteg und am Hutgraben

Stadtebau

Erschlossene Entwicklungs- und
Sanierungsgebiete

L-Netz: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe)
1010: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: keine
1010: keine

Da die Vorschlagstrasse durch ein Gewerbegebiet verlduft und Wohnbereiche nur punktuell tangiert, ist das Erscheinungsbild des
StraRenraums hier im wesentlichen nicht relevant. Die Variante fiihrt mit straBenbtindigem Bahnkérper durch den Leitensteig und als
besonderer Bahnkérper am Hutgraben entlang. Im straBenbiindigen Bahnkérper ist keine wesentliche Beeintrachtigung des
StraBenraumes zu erwarten. Da der Bereich am Hutgraben nur einseitig an Bebauung angrenzt, ist auch hier nur eine geringe
Beeintréchtigung des StraBenraums gegeben. In der ErschlieBungswirkung fiir Entwicklungs- und Sanierungsgebiete weist die Variante
einen deutlichen Vorteil aufgrund der giinstigeren Haltestellenlage auf.

Klima- und
Umweltschutz

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Schall / Erschitterungen

Die Variante T-1010 verléuft auf ca. doppelter Linge durch / entlang von Wohnbebauung wie das L-Netz.
Vorbelastung: L-Netz: sehr hoch, 1010: hoch und Neubeeintrachtigung bisher unbeeintrachtigter Gebiete.

L-Netz verluft teilweise entlang von Wohngebieten und ist starker vorbelastet, Variante T-1010 ist etwas geringer vorbelastet, verlauft
dafur langer durch Wohngebiete. Aufgrund der Neubeeintréachtigung bisher unbeeintréachtigter Gebiete wird die Variante etwas
schlechter bewertet.

Gesamtergebnis
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Verbale Bewertung

Reisezeit Reisezeitdnderung 1';2‘?1;):26:20 /1011:3:26:14 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
,11%.
Umsteigen Anzahl Umstiege L-Netz: 3/1011: 3 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
. — n 1011:0/4109 /2095 = 6204 0,0
Einwohner und Beschaftigte im L»Netz-0//4109// 2095 =6204 ’
ErschlieBung Einzugsbereich StUB (0%) . ; Da die Haltestellenlage identisch ist, ergibt sich kein Unterschied. 0,0
b
Nachfrage StUB
Betriebsleistung / Mehrleistun L-Netz: 0,680 km Die Variante ist ca. 150 m kiirzer als die Vorschlagstrasse. Da es sich fir das Projekt insgesamt jedoch um eine sehr geringe
Betriebsaufwand ung ung 1011:~0,530 km : schiag D@ es sich IUr das Projekt insgesamt ) gering 0,0
Streckenldnge handelt, fallt dies hier nicht ins Gewicht.
Fahrzeugbedarf
Streckenfiih L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 2, Zwischengeraden: 1
I AT 1011: RichtungswechseL-Netz: 3, Zwischengeraden: 1 Die Variante verlauft durchgéngig in der Sebstianstrae in straBenbtindigem Bahnkérper, wéhrend die auRerhalb des bebauten Bereichs -0,5
- . L-Netz: Sehr enge Radien: 1 geflihrte Vorschlagstrasse praktisch durchgangig besonderen Bahnkorper erméglicht. Hinsichtlich der Streckenfiihrung und Trassierung
SHEESagualitey TEESEUITg 1011: Sehr enge Radien: 1 ergeben sich nominell keine wesentlichen Unterschiede. Allerdings ist mit einer Beeintrachtigung durch den straBenbiindigen Abschnitt <0
. _— . L-Netz: ~0,680 km: 100% und damit mit héheren Geschwindigkeiten auf dem L-Netz zu rechnen.
Storungsanfalligkeit
1011:~0 km
I titi i G L-Netz: ~0,680 km
o e e 1011:~0,530 km Obwohl die Variante geringflgig kiirzer ist als das L-Netz, fallt diese Langendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB nicht ins
Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~0 km Gewicht, jedoch sind im L-Netz eine neue Briicke Uiber den Hutgraben sowie die Trasse in bisher unbebautem Bereich zu realisieren.
(Eigenanteil) Bahnkd&rper 1011:~0,530 km: 100% Andererseits verlduft die Variante durchgehend im straRenbiindigen Bahnkérper, wahrend das L-Netz durchgehend besonderen -1,0
9 I . b K L-Netz: Querung Hutgraben: Briicke notwendig Bahnkorper erméglicht und hier deutliche Vorteile aufweist. In der Gesamtsicht ist im Vergleich fiir das L-Netz mit etwas héheren Kosten
el KNS 1011: Keine als fir die Variante zu rechnen. Durch den straBenbiindigen Bahnkérper fallt der Eigenanteil in der Variante spiirbar héher aus.
Aussicht auf Forderwirdigkeit
Stannd el s el BN Tkl " Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz
L-Netz: Knotenpunkte: 1, Einmindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflichen: 1, Verdnderungen -1,0

Konflikte StraBenverkehr

Parkflachen: 0
1011: Knotenpunkte: 0, Einmiindungen: 5, Queren von anderen Verkehrsflachen: 1, Verdnderungen
Parkflachen: 1

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 1 Kreuzung, 1011: 1 Kreuzung mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute; FuRgéngerverkehr:
L-Netz: einseitig angrenzend an Wohnbebauung, praktisch kein FuRgangerverkehr,

1011: durch SebastianstraRe mit beidseitiger Wohnbebauung, aufgrund StraRenquerschnitt nur
straBenbuindig maoglich, daher minimale Trennwirkung

weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 3, Lieferanten: 2, Aufenthaltsflache: 0
1011: Zufahrten: 11, Lieferanten: 7, Aufenthaltsfliche: O

Die Vorschlagstrasse verlauft groBtenteils auBerhalb bebauter Bereiche, wahrend sich die Variante durchgéngig in bebautem Gebiet
befindet. Hierdurch ist die Anzahl der Konfliktpunkte bei gleicher Streckenlangen bei der Variante in absoluten Zahlen naturgemaR hoher.
Aufgrund der stralRenbiindigen Fiihrung ist bei der Variante mit einem héheren Konfliktpotenzial zu rechnen.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinfliche werden nur besondere Bahnkorper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~0,590 km Griinfliche betroffen = 3835 m?
1011:~0,120 km Griinfliche betroffen = 780 m?

sensitivitat Beeintrachtigung Schutzgebiete und -

objekte

weniger Verlust von Lebensraum (alte Eichen) europarechtlich geschiitzter Arten, z.B. Eremit/ weniger
Verlust schwer wiederherstellbarer §30-Flachen (Feuchtflichen & Siimpfe) / weniger Querung LSG

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Querung naturnahe FlieRgewdsser (Hutgraben)

Da die Variante im Gegensatz zur Vorschlagstrasse durchgangig in bereits bebautem, versiegeltem Bereich straBenbiindig verlauft,
nimmt diese erheblich weniger an Grinflache in Anspruch. Fur Schutzgebiete und -objekte sowie wasserrechtliche Eingriffe bietet die
Variante deutliche Vorteile.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: nicht relevant, groRtenteils auBerhalb bebautem Bereich
1010: durch Sebastianstrale

Erschlossene Entwicklungs- und

Stadtebau Sanierungsgebiete

L-Netz: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe)
1011: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: keine
1011: keine

Da die Vorschlagstrasse Wohnbereiche nur punktuell tangiert, ist das Erscheinungsbild des StraBenraums hier im wesentlichen nicht
relevant. Die Variante fiihrt mit straRenbindigem Bahnkorper durch die SebastianstraRe. Im straBenblndigen Bahnkaorper ist keine 0,0
wesentliche Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes des StraRenraumes zu erwarten. In der ErschlieBungswirkung fur Entwicklungs-
und Sanierungsgebiete sowie Schwerpunkt gibt es keine Unterschiede.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

Beide Varianten verlaufen in der Ndhe von Wohngebieten, wobei das L-Netz nur einseitig und in gréRerem
Abstand, die Variante beidseitig eng an Wohnbebauung angrenzt.

Es werden bei beiden Trassen keine bisher unbelasteten Wohnbereiche durch die Linienfiihrung neu beeintréchtigt, jedoch sind in der
SebastianstraBe mehr Anwohner von einer aufgrund des geringeren Abstands stérkeren Zusatzbelastung betroffen.

Beide Varianten verlaufen auf gesamter Lange auf bereits stark vork 1 Flachen.

Gesamtergebnis
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Verbale Bewertung

Reisezeit Reisezeitédnderung

L-Netz: 3:26:20 /1012: 3:23:20
(+34,67%)

Durch Streckenfiihrung der Vorschlagstrasse, die auf groReren Anteilen innerorts verlduft, ergibt sich fir die Variante eine deutliche
Verkiirzung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz:3/1012:3

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Einwohner und Beschaftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

1012:0/4109 /2095 = 6204 L-Netz: 0 /4109 / 2095 = 6204
(0%)

Nachfrage StUB

Da die Haltestellenlage identisch ist, ergibt sich kein Unterschied.

Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~0,680 km

Die Variante ist ca. 10 m langer als die Vorschlagstrasse. Da es sich fiir das Projekt insgesamt jedoch um eine sehr geringe Streckenldnge

EStESpS aand 1012:20,690km handett, fllt dies hier nicht ins Gewicht. o
Fahrzeugbedarf
" L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 1, Zwischengeraden: 0
S i 1012: Richtun, SwechseL»Netz‘ 1, Zwischen, iraden' 0 0,0
N t‘ “Seh 8 Radien: 0 — 2! - Hinsichtlich der Streckenfiihrung und Trassierung ergeben sich keine Unterschiede. Die Vorschlagstrasse verlduft durch die ’
Trassierung -Netz: Sehr enge a, en: SebstianstraRe, jedoch im besonderen Bahnkaorper, wahrend die auRerhalb des bebauten Bereichs gefiihrte Vorschlagstrasse ebenfalls 0,0
1012: Sehr enge Radien: 0 - A P
durchgéngig besonderen Bahnkérper ermoglicht.
Stérun nfalligkeit L-Netz: ~0,330 km =44%
SRR ] 1012:~0,690 km = 100%
. . L-Netz: ~0,680 km
Investitionen in Strecke 1012:~0,690 km
Investitionen MESIEIEHED [ s"traBenbundlger L-Netz: "0 km Obwobhl die Variante geringfiigig langer ist als das L-Netz, fallt diese Langendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB nicht ins
= N Bahnkd&rper 1012: ~0 km X . L L . 0,0
(Eigenanteil) ~ " Gewicht. In beiden Trassen ist eine neue Briicke Uber den Hutgraben erforderlich.
T - L-Netz: Querung Hutgraben: Briicke notwendig
9 Sl 1012: Querung Hutgraben: Briicke notwendig
Aussicht auf Forderwirdigkeit
Starkung Verlégerter RkwaVierkehiy " Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz
L-Netz: Knotenpunkte: 3, Einmindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Veranderungen
n Parkflachen: 2
Konflikte StraBenverkehr 1012: Knotenpunkte: 0, Einmiindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsflachen: 2, Verdnderungen
Parkfldchen: 0 Die Vorschlagstrasse verlauft teilweise in bebautem Bereich, wahrend sich die Variante durchgangig auBerhalb von bebautem Gebiet
Radverkehr: L-Netz: 1 Kreuzung, 1012: 1 Kreuzung mit stddt. Hauptroute /Pendlerroute; FuRgéngerverkehr: |befindet. Hierdurch ist die Anzahl der Konfliktpunkte bei gleicher Streckenlédnge bei der Vorschlagstrasse in absoluten Zahlen naturgemag m
n L-Netz: durch SebastianstraRe mit beidseitiger Wohnbebauung, aufgrund StraRenquerschnitt nur héher. Bezogen auf die in bebautem Gebiet verlaufende Trassenlange, schneidet die Vorschlagstrasse jedoch nur geringfiigig schlechter ’
Konflikte Rad-/FuBverkehr PR, . . . . N
straBenbiindig moglich, daher minimale Trennwirkung 1012: auRerhalb von Wohnbebauung, kein ab als die Variante.
FuRgangerverkehr
. . N L-Netz: Zufahrten: 3, Lieferanten: 2, Aufenthaltsfliche: 0
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten) 1012: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0
Annahme: Auf Griinflache werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
m Netr- ~ . _ )
Flachenverbrauch L-Netz: 0,300 km G.r.unfulache betroffen =1950 m Da die Vorschlagstrasse im Gegensatz zur Variante zumindest teilweise in bereits bebautem, versiegeltem Bereich verlduft, nimmt diese
Strecken- 1012: ~0,700 km Griinfliche betroffen = 4550 m? X R e X L I .
Beeintrachti Schut biet g erheblich weniger an Griinflache in Anspruch. Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser ergeben bei -1,0
CElEE Igunogb'ieckt: Z5SDIS el Ry mehr Verlust schwer wiederherstellbarer §30-Flichen (Feuchtflachen & Siimpfe) / mehr Querung LSG keiner der beiden Trassen Vorteile. Fiir Schutzgebiete und -objekte ist die Variante deutlich nachteilig.
Wasserrechtliche Eingriffe Querung naturnahe FlieBgewasser fiir beide notig (Hutgraben)
q q L-Netz: teilweise in SebastianstraRe
Erscheinungsbild StraBenraum 1012: auerhalb von bebautem Gebiet
n ":ju erna ;on bje autem Ie hle Da die Variante Wohnbereiche nur punktuell tangiert, ist das Erscheinungsbild des StraBenraums hier im wesentlichen nicht relevant. Die
o Erschlossel_'\e EntW'CkI,ungS' und L-Netz: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe) Vorschlagstrasse fiihrt mit straRenbiindigem Bahnkdrper durch die SebastianstraRe. Im straBenbiindigen Bahnkarper ist keine
Stadtebau Sanierungsgebiete 1012: 1 (Gewerbegebiet Tennenlohe) . L X " . . " . 0,0
rchbarkei h s - wesentliche Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes des Stralenraumes zu erwarten. In der ErschlieBungswirkung fiir Entwicklungs- 0,0
Erreichbarkeit Yon Schwerpunkten mit L-Netz: keine und Sanierungsgebiete sowie Schwerpunkt gibt es keine Unterschiede.
zentraler sozialer, kultureller oder 1012: keine
wirtschaftlicher Bedeutung .
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
Verlauf in Wohngebieten: L . . . e e PSS -
Klima- und L-Netz: Verlauft auf ca. 2/3 der Linge entlang von Wohnbebauung. Es werden bei beiden Trassen keine bisher unbelasteten Wohnbereiche durch die Linienfiihrung neu beeintréchtigt, jedoch sind in der 1,0

Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

1012: bertihrt Wohnbebauung nur auf sehr kurzem Teilstuck.
Beide Varianten verlaufen auf gesamter Lange auf bereits stark vorbelasteten Flachen.
L-Netz verlduft bei gleicher Vorbelastung auf langerem Abschnitt in Wohngebieten.

Sebastianstrale mehr Anwohner von einer aufgrund des geringeren Abstands und der zudem stérkeren Zusatzbelastung betroffen.

Gesamtergebnis
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Verbale Bewertu

- . n . L-Netz: 3:26:20 / 1015: 3:24:20 Durch Streckenfiihrung der Vorschlagstrasse, die geringfigig langer ist und nicht so geradlinig verlauft, ergibt sich fiir die Variante eine
Reisezeit Reisezeitanderung ) . AN ; 1,0
(+10,24%) geringe Verkiirzung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse.
Umsteigen Anzahl Umstiege L-Netz:3/1015:3 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fur die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
0,3
Einwohner und Beschaftigte im 1015:7598 / 7046 /3830 =18474 Da die Haltestellenlage im Bereich Tennenlohe Nord geringfligig nach Osten weiter aus der Ortschaft heraus verschoben werden muss,
ErschlieBung Einzugsbereich StUB L-Netz: 7598 / 7064 / 4152 = 18813 (-1,8%) ergibt sich eine schlechtere ErschlieBung des Ortes. Der Umstieg zu ergdnzenden Buslinien ist linger. Dies ist jedoch in der 0,0
Gesamtbetrachtung zu vernachlassigen.
Nachfrage StUB
Betriebsleistung / Mehrleistun L-Netz: 1,660 km Die Variante ist ca. 70 m kirzer als die Vorschlagstrasse. Da es sich fiir das Projekt insgesamt jedoch um eine sehr geringe Streckenlange
Betriebsaufwand 9 9 1015:~1,590 km ! o T T 3 0,0
handelt, féllt dies hier nicht ins Gewicht.
Fahrzeugbedarf
Streckenfiihrun L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 4, Zwischengeraden: 3
9 1015: Richtungswechsel-Netz: 2, Zwischengeraden: 1 0,0
Streckenqual T . L-Netz: Sehr enge Radien: 0 Hinsichtlich der Streckenfiihrung verlauft die Variante etwas geradliniger als die Vorschlagstrasse, was in der Gesamtbetrachtung jedoch 0,0
a ekt 1015: Sehr enge Radien: 0 als vernachléssigbar anzusehen ist. Hinsichtlich Trassierung und Stérungsanfalligkeit ergeben sich jedoch keine Unterschiede. ’
" vl L-Netz: ~1,660 km = 100 %
Stérungsanfalligkeit 1015: ~1,590 km = 100 %
o A L-Netz: ~1,660 km
Investitionen in Strecke 1015:~1,590 km
Investitionen in straBenbindiger L-Netz: ~0 km
Bahnkdrper 9 1015: ~0 km Obwobhl die Variante geringfugig kurzer ist als das L-Netz, fallt diese Léngendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB nicht ins
Investitionen - Gewicht. In beiden Trassen ist eine neue Briicke Giber den Hutgraben erforderlich. Zusétzlich ist jedoch in der Variante mindestens ein
(Eigenanteil) L-Netz: Querung Hutgraben: Briicke notwendig, Querung B4 — WeinstraRe: evtl. Anpassungen notwendig weiteres Ingenieurbauwerk im Bereich WeinstraRe erforderlich, wohingegen beim L-Netz nur Anpassungen des Knotenpunkts
Ingenieurbauwerke 1015: Querung Hutgraben: Briicke notwendig, Ein-/Ausfahrt B4 — WeinstraRe: Uber-/ Unterfiihrung erforderlich sind. In der Gesamtsicht ist im Vergleich fiir das L-Netz daher mit deutlich geringeren Kosten als fiir die Variante zu rechnen.
notwendig, Querung B4 — WeinstraRe: evtl. Anpassungen notwendig
Aussicht auf Férderwirdigkeit
Stérkung Verlagerter - erter Pkw-Verkehr - Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0 -0,3
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz
L-Netz: Knotenpunkte: 3, Einmiindungen: 2, Queren von anderen Verkehrsflachen: 1, Verdnderungen
n Parkfléchen: 4
il S Ert ey 1015: Knotenpunkte: 0, Einmiindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Veranderungen
P s gen: O o 8 Die Vorschlagstrasse verlauft teilweise in bebautem Bereich, wihrend sich die Variante durchgingig auRerhalb von bebautem Gebiet
Parkflachen: 0 ) . . . . N . . M
. — befindet. Hierdurch ist die Anzahl der Konfliktpunkte bei gleicher Streckenldnge bei der Vorschlagstrasse in absoluten Zahlen naturgemag)
Konfliktpunkte Radverkehr: L-Netz: 4 Kreuzungen, 1015: 2 Kreuzungen mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute; N . X A ! . . o 1,0
. " ) . ) N ’ o . héher. Bezogen auf die in bebautem Gebiet verlaufende Trassenlange, schneidet die Vorschlagstrasse jedoch nur geringfiigig schlechter
Konflikte Rad-/FuBverkehr FuBgangerverkehr: L-Netz: im Bereich SebastianstraRe einseitig, teils beidseitig Wohnbebauung, bei bes. ab als die Variante
Bahnkdrper daher deutliche Trennwirkung, 1015: auRerhalb Wohnbebauung )
. . N L-Netz: Zufahrten: 5, Lieferanten: 2, Aufenthaltsflache: 0
weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten) 1015: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0
Annahme: Auf Griinflache werden nur besondere Bahnkérper gebaut = Breite 6,50m
Flachenverbrauch L-Netz: ~1,660 km Griinfliche betroffen = 10790 m? Die Vorschlagstrasse verlduft im Gegensatz zur Variante zumindest teil in bereits bet n, versiegeltem Bereich, ist jedoch
1015: ~1,5800 km Griinfliche betroffen = 10270 m? insgesamt etwas langer als die Variante. Daher ergibt sich beim Flachenverbrauch kein relevanter Unterschied. Wasserrechtliche 10
Beeintrachtigung Schutzgebiete und - mehr Verlust von Lebensraum (alte Laubwélder) europarechtlich geschiitzter Arten, z.B. Schwarzspecht, Eingriffe und Beeintréchtigungen des Schutzgutes Wasser ergeben bei keiner der beiden Trassen einen Vorteil. Fiir Schutzgebiete und - ’
objekte Eremit / mehr Querung LSG objekte ist die Variante deutlich nachteilig.
Wasserrechtliche Eingriffe Querung naturnahe FlieBgewdsser fiir beide nétig (Hutgraben)
q A L-Netz: auf kurzem Stiick in SebastianstraRe
el SiElEemE 1015: durchgangig auRerhalb bebautem Bereich
= N - 3G 6 gbg et T, \ohe. FAU Sideelande F h Da die Variante Wohnbereiche nur punktuell tangiert, ist das Erscheinungsbild des StraBenraums hier im wesentlichen nicht relevant. Die
Stadtebau Erschlossse.ne EntWIcI;I'u:gs- v 1-015;25 ((5 ewel; eg; |efr enneT c;‘ E'FAU S“: gﬁaz E'F OFSE ungszentrum); Vorschlagstrasse fihrt teilweise durch die SebastianstraRe, wodurch auf einem kurzen Stiick eine Beeintrachtigung des 10
Erreichb kaTerungSS%e it s m : 3 (Gewerbegebiet Tennenlohe, ldgelande, Forschungszentrum) Erscheinungsbildes des StraRenraumes entsteht. In der ErschlieBungswirkung fiir Entwicklungs- und Sanierungsgebiete sowie ’ 03
(AREIE 7<) \_/0[1 ENLEAGLLEE (Fl L-Netz: 3 (Bayerisches Zentrum fiir angewandte Energieforschung, FAU Techn. Fakultat, Fraunhofer [1SB); Schwerpunkte gibt es keine Unterschiede. ’
zenualengsozialerkuloinellerfoden 1015: 3 (Bayerisches Zentrum fuir angewandte Energieforschung, FAU Techn. Fakultét, Fraunhofer 11SB)
wirtschaftlicher Bedeutung . v N & hd ) .
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
Verlauf in Wohngebieten:
Klima- und L-Netz: verlduft auf kurzem Teilstiick entlang von Wohnbebauung. Es werden bei beiden Trassen keine bisher unbelasteten Wohnbereiche durch die Linienfiihrung neu beeintréchtigt, jedoch sind in der 10
Umweltschutz " 1015: punktuell entlang von Wohnbebauung. Weniger Neubeeintréachtigung bisher unbeeintréchtigter SebastianstraRe mehr Anwohner von einer aufgrund des geringeren Abstands und der zudem stérkeren Zusatzbelastung betroffen. ’
Schall / Erschiitterungen )
Gebiete.
Beide Varianten verlaufen auf gesamter Lange auf bereits stark vorbelasteten Flachen.
L-Netz verlduft bei gleicher Vorbelastung teilweise in Wohngebieten.

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE Ingenieurgemeinschaft

Stadt-Umland-Bahn | 1= osermever
BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE S-1018 .
CER StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Beschreibu Verbale Bewertung

L-Netz: 04:00:31
Reisezeit Reisezeitéanderung 1018: 04:01:38 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
(+14,45%)
?ﬂ Umsteigen Anzahl Umstiege IION;;AZAA In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
‘F: L-Netz: 7641 /5693 /4631 = 17965 03
= Einwohner und Beschéftigte im 1018: 7641 /5797 / 4638 = 18076, jedoch ErschlieBung SiemensCampus auf deutlich kiirzerem Zugangsweg | In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante rechnerisch zwar kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse, jedoch bietet
ErschlieBung Einzugsbereich StUB fiir eine hohe Anzahl an Beschéftigten. die Variante innerhalb des Einzugsgebiets der Haltestellen fir die hohe Anzahl an Beschaftigten und ggf. Studierende des 1,0
(+0,62%) SiemensCampus deutliche Vorteile.
Nachfrage StUB
. . . L-Netz: ~0,700 km . . . . . . - P : "
q Betriebsleistung / Mehrleistung Die Variante weist eine Mehrlange von 120 m im Vergleich zum L-Netz auf. Da es sich fiir das Projekt insgesamt gesehen jedoch um eine
Betriebsaufwan 1018: ~0,820 km ; N e o b . 0,0
sehr geringe Streckenldnge handelt, fallt dies hier nicht ins Gewicht.
Fahrzeugbedarf
" L-Netz: Rict hseL-Netz: 2, Zwisct aden: 1
E Sardentilimng, 1018: Richtungswechsel-Netz: 3, Zwischengeraden: 1 0.0
g TiesaERIiE L-Netz: Sehr enge Radien: 1 !
1018: Sehr enge Radien: 1 Hinsichtlich Streckenfiihrung und Trassierung sowie Besonderem Bahnhkérper sind beide Trassen im wesentlichen &hnlich zu bewerten.| 0,0
Anteil Besonderer Bahnkérper:
Storungsanfalligkeit L-Netz: ~0,700 km =100 %
1018:~0,820 km =100 %
e B L-Netz: ~0,700 km
Investitionen in Strecke 1018: ~0,820 km
— Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~0 km Die Variante weist eine Mehrlange von 120m im Vergleich zur Vorschlagstrasse auf. Da es sich fiir das Projekt insgesamt gesehen jedoch
t:‘i’e:tltmn.en Bahnkdrper 1018: ~0 km um eine sehr geringe Streckenlange handelt, fallt dies hier nicht ins Gewicht. Daher ergeben sich bei sonst gleichen Voraussetzungen 0,0
genantell) . L-Netz: Keine keine wesentlichen Unterschiede hinsichtl. Investitionen.
Ingenieurbauwerke .
1018: Keine
Aussicht auf Férderwirdigkeit
) Stérkung Verlagerter kWY etkehiy — Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0
5 Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz
E L-Netz: Knotenpunkte: 1, Einmiindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsfliachen: 0, Verdnderungen -0,3
2 . Parkflachen: 0
(erfiiliz SiEHemEieir 1018: Knotenpunkte: 1, Einmindungen: 4, Queren von anderen Verkehrsflichen: 0, Verdnderungen
Parkfléchen: 4
Konfliktpunkte Radverkehr: L-Netz: 1 Kreuzungen, 1018: 3 Kreuzungen mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute; Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse etwas mehr Konfliktpunkte mit dem StraBenverkehr sowie mit FuBgangern und 10
. FuBverkehr: L-Netz: entlang HauptverkehrsstraBen mit geringen FuBgangerverkehr; 1018: durch enge Radfahrern in der Friedrich-Bauer-StraRe auf. Insgesamt schenidet die Variante hier etwas schlechter ab als die Vorschlagstrasse. 4
Konflikte Rad-/FuBverkehr - " N .
WohnstraRen, starke Konflikte mit FuRgéangerverkehr zu erwarten, hohe Trennwirkung durch bes.
Bahnkaorper
. . - L-Netz: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0
weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten) 1018: Zufahrten: 1, Lieferanten: 0, sche: 0
Annahme: Auf Griinflache werden nur Besondere Bahnkorper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz:
Strecken- R T ;:’j:i:?fg:;ﬂame betroffen: 3770 m* Die Variante und die Vorschlagstrasse haben einen annahernd identischen Flachenverbrauch, jedoch verursacht die Variante weniger
m o Verlust von Schutzgebieten und -objekten. Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner
at ~0,090 km Griinfliche betroffen: 585 m? B
intrachtigung Schutzgebiete und - . . . - " derbeiden Trassen statt.
Eeslitee objekte 1018: Weniger Verlust von Lebensraum (alte Eichen) europarechtlich geschitzter Arten, z.B. Eremit
Wasserrechtliche Eingriffe keine Beeintrachtigungen bei Variante und L-Netz zu erwarten
L-Netz: tangiert durch den Verlauf auRerhalb der stadtischen Bebauung das Erscheinungsbild des
H . . StraRenraumes nicht.
é (Bl mumEEl ¢ Sl 1018: Aufgrund des Besonderen Bahnkorpers und der Veranderung der Parkflachen in der Friedrich-Bauer-
g StraRe kann die Variante fiir eine Aufwertung des Erscheinungsbildes des StraBenraums sorgen.
En Stid R L-Netz: 2 (Forschungszentrum Erlangen, Universitat Siidgelédnde) Aufgrund der Maglichkeit die Friedrich-Bauer-StraRe stadtebaulich aufzuwerten sowie der besseren ErschlieBung des Siemens-Campus
= ddtebau Erschlossene Entwicklungs- und 1018: 2 (F hi Erl: Uni itat Su 15 jedoch F + durch (Forschungszentrum Erlangen) ergeben sich in der hau fir die sta i Bewertung deutliche Vorteile fur die Variante.
Sanierungsgebiete o18: orschungszentrum Erlangen, Universitat , jedoch Forscl um durcl 8: 8 8 g
glinstigere Haltestellenlage besser erschlossen
Epeicbaliel Yon SehnEmpnlEEn i L-Netz: 3 (Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung, Technische Fakultét, Fraunhofer 11SB)
zeniralenisozialerlkUl irellerfoder 1018: 3 (Fraunhofer I1SB, Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung, Technische Fakultat)
wirtschaftlicher Bedeutung . . g
CO2-AusstoB /
Klima- und Schadstoffemissionen (Feinstaub) i . ) ) ) )
Umweltschutz ) L-Netz: durchgangig in vorbelastetem Bereich, nicht direkt entlang von Wohnbebauung Durch die Variante ergibt sich in der Friedrich-Bauer-StraRe eine Neubeeintrachtigung bisher weitgehend unbelasteter Gebiete.
Schall / Erschitterungen 1018: auf ca. 20 % der Streckenldnge in bisher nicht belastetem Bereich, durchgehend entlang von
Wohnbebauun,

Gesamtergebnis -
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BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE SE-1021

Kriterium (K) Unterkrite!

Beschreibung

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

StUuB

=ca-m
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertu

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Reisezeit Reisezeitanderung ;;?Iz?;z? Durch die auf weiten Teilen straRenbiindige Streckenfﬁhruf\g mit geringere.n Ge.schwindigkeiten ergibt sich fiir die Variante eine geringe 1,0
Verlangerung der Reisezeit.
(+11,37 %)
Umsteigen Anzahl Umstiege I]'.o’\;;tzee In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
Einwohner und Beschéftigte im ;)Nzefsigl;?//zi;gs//ﬁ:gis—zgzigedoch bessere Erschliefung SiemensCamous durch kiirzere Zuwege Die Variante erschlieBt durch die Verlagerung der Trasse nach Westen - weg von der - weniger Ei und
ErschlieBung Einzugsbereich StUB 8 6i9/] a & 8 P 8 als die Vorschlagstrasse. Die qualitativ bessere ErschlieBung des SiemensCampus durch eine t in der Paul StraRe | -1,0
il mit kiirzeren Zuwegen als zur GebbertstraRe / Stidkreuzung kann diesen Verlust jedoch nicht ausgleichen.
Nachfrage StUB
q a . L-Netz: ~2,370 km
Betriebsaufwand Betriebsleistung|/ Mehrleistung 1021: ~2,810 km Die Variante weist im Vergleich zum L-Netz eine relevante Mehrlinge von 19% auf, wodurch ein hoherer Betriebsaufwand entsteht. -1,0
Fahrzeugbedarf
" L-Netz: hsel-Netz: 4, aden: 3
Streckenflifiiing 1021: RichtungswechseL-Netz: 9, Zwischengeraden: 8
T A L-Netz: Sehr enge Radien: 3 Die Variante weist im Vergleich zum L-Netz eine sehr kurvenreiche Streckenfiihrung mit oft kurzen Zwischengeraden, mehr engere
e rassierung 1021: Sehr enge Radien: 4 Radlen und eine erheblich hohere Stéranfalligkeit aufgrund des straBenbiindigen Bahnkorpers in der KoldestraRe, Karl-Zucker-StraRe,
Streckenqualitat - —~ -1,0
Anteil besonderer Bahnkérper: aRe und Giter aRe auf, wahrend die Vorschlagstrasse den FuRgangerzonen-ahnlichen Bereich in der
. - " L-Netz: ~2,140 km = 90%, jedoch auch Durchfahrung fuBgangerzonen-ahnlicher Bereich Niirnberger StraBe Nirnberger StraBe passiert.
Storungsanfélligkeit " " . .
mit starkem FuBgénger- und Radverkehr und hohem Stérungspotenzial
1021:~0,860 km =31%
P q L-Netz: ~2,370 km
Investitionen in Strecke 1021: 2,810 km
Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~0,23 km = 10% Die Variante weist im Vergleich zum L-Netz eine relevante Mehrldnge von ca. 400 m auf. Durch den 1,6 km langen straRenbiindigen
n " Bahnkérper 1021:~1,950 km = 69% Abschnitt der Variante sind deutlich hdhere it als Ei il erforderlich. die Variante somit deutlich
(Eigenanteil) -
TEET R Ea L-Netz: Keine schlechter ab.
9 1021: Keine
Aussicht auf Férderwirdigkeit
Starkung Verlagerter Pkw-Verkehr " . . . . .
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr i LNewz Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen in Summe keine Unterschiede. 0,0
L-Netz: Knotenpunkte: 6, Einmiindungen: 9, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Verdnderungen
Konflikte StraBenverkehr Parkflachen: 2 Durch die zum GroRteil straRenbiindige Fiihrung der Variante mit vielen Einmiindungen ist ein hoheres Konfliktpotential zu erwarten. Fiir
1021: Knotenpunkte: 4, Einmindungen: 12, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Verénderungen den Rad- und FuRgéngerverkehr ist jedoch davon auszugehen dass iiber die einzelnen Konfliktpunkte hinaus durch die Starke des Rad-
Konfliktpunkte Parkflachen: D‘ und FuRgéngerverkehrs im FuRgangerzonen-ahnlichen Bereich der Niirnberger StraRe qualitativ ein héheres Konfliktpotenzial besteht. 0@
B Radverkehr: wie L-Netz Das L-Netz tangiert zudem Aufenthaltsflachen in der Niirnberger StraRe, wohingegen die Variante in Konfllkt mit einer erheblichen !
Konflikte Rad-/FuBverkehr FuBverkehr: L-Netz: durch fuBgéngerzonen-&hnlichen Bereich in der Niirnberger StraBe; 1021: entlang Anzahl von Zufahrten und der Hauptanlieferung der Arcaden steht. wird hinsichtlich der die Variante
['_;5_5_5_5—3'\‘” tw;"'?:"i“"?%”:,";" E"t'n e'llF;BAa? et"r“’el:k;h o3 geringfiigig schlechter eingeschitzt als die Vorschlagstrasse.
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten) |7 ¢~ curanrien: 7, ueteranten: utenthattst ache:
1021-Zufahrten: 38 | 12 -0
Annahme: Auf Griinflache werden nur Besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
Flachenverbrauch ’I‘-‘D’\,‘;tl:m Griinfliche betroffen: 0 m? Auf.gru.nd d‘fer ‘grijGt‘el'lteils straBenbiindigen FiJhrling der Variante ist von einer:\ geringfiigig .kleineren Fléchenverbra.uch aflszuge.hen
) sowie die Moglichkeit iiber den Besonderen Bahnkaorper entlang der Arcaden Flachen zu entsiegeln. Das L-Netz und die Variante bieten
Strecken- Variante SE-1021: . L " . . .
" . L zudem die im Zuge der Flachen auf dem GroRparkplatz zu entsiegeln. Bei der Vorschlagstrasse ist von 1,0
sensitivitat ~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m? . N P . . s . . S
Beeintrachtigung Schutzgebiete und einer hoheren Beeintrachigung von Scl und -objekt: Bei beiden Trassen ist kein wasserechtlicher Eingriff zu
9 gbjekte 9 L-Netz: Verlust Verlust von Lebensraum (alte Eichen) europarechtlich geschiitzter Arten, z.B. Eremit, moglich erwarten. Insgesamt weist die Variante bzgl. der Streckensensitivitit Vorteile auf.
Wasserrechtliche Eingriffe keine Beeintrachtigungen bei Variante und L-Netz zu erwarten
L-Netz: Verbesserung des Erscheinungsbild des StraBenraums im Bereich der Niirnberger StraRe von der
GebbertstraRe bis zur SedanstraBe maglich, von W-v-S-StraRe bis Rathaus Einrichtung ElnbahnstraKe und
verkehrsberuhigter Bereich moglich. Eine mégliche Beeintra ergibt sich im a -
Erscheinungsbild StraBenraum Bereich der Niirnberger StraRe.
1021: Im Bereich der Paul-Gossen-StraRe und KoldestraRe mit bes. Bahnkérper Verbesserung des
StraBenraums durch Griingleis méglich. Der Rest der Variante verliuft jedoch straRenbiindig und kann somit
keine Verbesserung erzielen. Durch die zum GroRteil straBenbiindige Fiihrung der Variante ist weder eine entscheidende Verbesserung noch Beintrachtigung des
L-Netz: 4 (Universitét Stidgelinde, Forschungszentrum Erlangen, Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt> | StraBenbildes zu erwarten, wéhrend bei der Vorschlagstrasse eher von einer Aufwer ist. Beim L. 0,0
Stadtebau Erschlossene Entwicklungs- und Innenstadt besser erschlossen) Netz ist die Thematik der Fiihrung durch den fuBgéngerzonen-ahnlichen Abschnitt zu nennen. Die Vorschlagstrasse erschlieRt marginal 0,0
Sanierungsgebiete 1021: 4 (Universitat Stidgelande, Forschungszentrum Erlangen, Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt > mehr Schwerpunkte, allerdings erschlieRt die Variante den Siemens-Campus qualitativ besser. Insgesamt weist stadtebaulich keine der
Forschungszentrum besser erschlossen) beiden Trassen entscheidende Vor- oder Nachteile auf.
L-Netz: 14 (Hauptsitz der FAU, Palais Stutterheim, Erlangen Bf, Erlangen Arcaden, Landratsamt, Cinestar,
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit Amtsgericht, Ratha.us, Heinrich—Lades—.Halle, Finanfamt, Arbeitsagentur, Bayerisches Zentrum fiir
sentraler sozialer, kultureller oder Angewandte Energieforschung, Technische Fakultét, Fraunhofer 11SB )
wir!schaf'tlichér Bedeutung 1021: 13 (Fraunhofer 11SB, Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung, Technische Fakultét,
Finanzamt, framatome, Heinrich-Lades-Halle, Rathaus, Cinestar, Landratsamt, Erlangen Arcaden, Erlangen Bf,
Palais Stutterheim, Hauptsitz der FAU)
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
i - L-Netz: d durch i Bereich (
Kiinaguns E,.Z ur - urel . fnver ereich { Durch die Querung kritisch vorbelasteter Bereiche ist die Variante hier schlechter zu bewerten als die Vorschlagstrasse. -1,0
Umweltschutz Schall / Erschiitterungen fuRgangerzonen-ahnlicher Bereich)
9 1021: durchgangig entlang von Wohnbebauung, teilweise auch Gewerbe, durchgangig in vorbelastetem
Bereich, u.a. Querung kritisch vor Bereiche (Paul-Gossen-Str.)

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE SB-1022

Unterkriterium

Beschreibung

=ca-m
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

Casfy StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertung

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 07:09:53
1022:07:21:39 (+5,81 %), Aber: 2 Relationen nicht liber StUB!

Obwohl die Streckenfiihrung der Vorschlagstrasse lnger ist, ergibt sich durch die groBere Umwegigkeit der Vergleichsrelationen fiir die
Variante eine deutliche Verlngerung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse. Zudem verlaufen einzelne Verbindungen der
Modellrelationen in der Variante gar nicht ber die StUB, wodurch diese insgesamt weniger attraktiv wird und die Férderfahigkeit
gefshrdet ist.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 9
1022:9, Aber: 2 Relationen nicht tiber StUB!

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse, da im relevanten Bereich im
Busverkehr eine dhnliche Anzahl an Umstiegen zu erwarten ist.

Einwohner und Beschaftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

L-Netz: 11760 /27531 /27843 = 67134
1022:8364 / 11968 / 14670 = 35002
(-47,86%)

Nachfrage StUB

Das L-Netz erschlieR fast doppelt so viele Einwohner und Beschaftigte in erheblicher Anzahl. Deshalb ist dieses Kriterium
auschlaggebend fiir die Bewertung der Belange des Fahrgastes, weil die negative ErschlieBungswirkung der Variante die Forderfahigkeit
des gesamten Projekts in Frage stellt.

Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~9,350 km

Die Variante ist ca. 3,5 km kiirzer als die Vorschlagstrasse, wodurch sich der Betriebsaufwand erheblich reduziert.

Betriebsaufwand 1022:~5,970 km
Fahrzeugbedart
Kenfihi L-Netz: -Netz: 23, aden: 13
Streckenfiihrung 1022: RichtungswechseL-Netz: 8, Zwischengeraden: 4
. L-Netz: Sehr enge Radien: 12
Trassierung

1022: Sehr enge Radien: 0

Streckenqual

Storungsanfalligkeit

Anteil besonderer Bahnkdrper:

L-Netz: ~ 8,630 km = 92%, jedoch auch Durchfahrung fuBgingerzonen-ahnlicher Bereich Nurnberger StraRe
mit starkem FuBganger- und Radverkehr und hohem Stérungspotenzial

1022: 5,970 km = 100%, jedoch ggf. Engstellen an Bauwerken

Die Variante weist eine bessere Streckenfiihrung und weniger engere Radien auf. Aufgrund der bestehenden Bauwerke (Biichenbacher
Damm und Querung Main-Donau-Kanal) und der zugehérigen Rampen ergibt sich eine Fiihrung, die eine hohere Stérungsanfalligkeit | 0,0
bedingen kann, , wéhrend die asse den fi hnlichen Bereich in der Niirmberger StraBe passiert.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~9,350 km

1022:~5,970 km
Investitionen in straBenbindiger L-Netz: ~0,720 km = 8%
Bahnkérper 1022: ~0 km
L-Netz: fithrung — Gilter neue Unterfiihrung vorgesehen, Querung Regnitz:
i . Briicke notwendig, Querung Bimbach — Adenauerring: Briicke notwendi
(Eeeniel) Ingenieurbauwerke 5 Q! & & A, &

1022: Querung am Bauwerk Damm: Neues Bauwerk

erforderlich; evtl. Anpassungen der AS Erlangen-Bruck zur BAB A73

Aussicht auf Férderwiirdigkeit

Die Variante ist ca. 3,5 km kiirzer als die Vorschlagstrasse. Die Vorschlagstrasse benstigt etwas mehr zusatzliche Ingenieurbauwerke,
von denen die neue Regnitzbriicke die griRte Neuinvestition darstellt. Die Variante bendtigt neue Ingenieurbauwerke zur Querung der
Regnitz und ist voraussichtlich mit erheblichen Rampen und des Adenauer Rings sowie der
BAB 73 verbunden. Eine straBenbiindige Fiihrung der Variante auf den bestehenden Bauwerken ist aufgrund der hohen
Verkehrsbelastung von 36.600 Kfz/24h* im Bereich des Biichenbacher Damms ausgeschlossen. Insgesamt ist bei der Variante mit
héheren Investitionskosten zu rechnen.

Verlagerter Pkw-Verkehr

Starkung

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

1022: Da keine ErschlieBung von HerzoBase, Bichenbach, Alterlangen und Erlangen Innenstadt sind im
Vergleich zur Vorschlagstrasse nahezu keine Synergieeffekte mit dem Busverkehr vorhanden.

Konflikte StraBenverkehr

Da die Variante keine neue Regnitzquerung auf Hohe des Erlanger Hauptbahnhofes vorsieht, konnen hier Verbesserungspotenziale im
Busverkehr durch verbesserte Linienfiihrung nicht genutzt werden.

L-Netz: Knotenpunkte: 10, Einmindungen: 14, Queren von anderen Verkehrsflachen: 6, Verinderungen
Parkflachen: 9

1022: Knotenpunkte: 7, Einmiindungen: 6, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Verénderungen
Parkflichen: 0

Die Variante wird entlang des Biichenbacher Damms gefiihrt, der momentan eine Hauptverbindung der Stadtteile Erlangens darstell.
Aufgrund der neuen Bauwerke kénnen trotz Besonderem Bahnkérper an den Knoten AuRere Brucker Strae, BayernstraRe sowie
Neumithle / Biichenbacher Damm erhebliche Konflikte mit dem StraBenverkehr besonders in der Hauptverkehrszeit unter

Konfliktpunkte Radverkehr: L-Netz: 17 Kreuzungen, 1022: 6 Kreuzungen mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute; FuBverkehr: L Beriicksichtigung eines 5-min-Taktes der StUB auftreten. Die Variante kreuzt im Vergleich zum L-Netz weniger stadtische -1,0
Konflikte Rad-/FuBverkehr Netz: durch innerstadtische Gebiete einschl. fuRgangerzonen-ahnlicher Bereich mit hohem FuRgéngeranteil; Hauptradverkehrsrouten sowie innerértlichen FuRgangerverkehr. Die Variante tangiert weniger Lieferranten, Zufahrten und
1022: ausschlieBlich auf Hauptverkehrstrassen ohne relevanten FuBgéngerverkehr innerstadtische Aufenthaltsflachen. Aufgrund der zu erwartenden massiven Auswirkungen auf den StraRenverkehr, der Auswirkungen
" . . L-Netz: Zufahrten: 8, Lieferanten: ~19, Aufenthaltsfliche: 3 auch auf andere Stadtteile haben kann, ist insgesamt von einer Verschlechterung der Situation durch die Variante auszugehen.
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten) |, 7 ¢ahrten: 11, Lieferanten: 6, Aufenthaltsfiiche: 0
1022: Weniger Flachenverbrauch (Erholungsflachen)
Annahme: Auf Griinfliche werden nur Besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
3 L-Netz:
Flachenverbrauch ~3,930 km Griinfliche betroffen: 25545 m? o ) ) ) ) )
Strecken- 5 Insgesamt ist die Variante durch geringeren Flichenverbrauch und weniger Beeintrachigung von Schutzgebieten und -objekten sowie
Variante $B-1022: Uberschwemmungsgebieten deutlich vorteilhafter.
~2,670 km Griinfliche betroffen: 17355 m?
Beeintrachtigung Schutzgebiete und - [1022: Weniger Verlust von schwer wieder 530 rasen,
objekte Seggenriede, Auwalder, GroRréhrichte) / weniger Querung von LSG
Wasserrechtliche Eingriffe 1022: Weniger Querung von Uberschwemmungsgebieten
L-Netz: Im Bereich der siidlichen Narnberger StraRe ist eine Aufwertung des StraRenraumes moglich. Der
Bereich vor den Erlanger Arcaden kann ebenfalls durch die Einfiihrung der StUB und entsprechende
Aufwertung des Platzes profitieren, wodurch ein modernes Stadtbild geschaffen werden kann. In
i ermoglicht die Vi ebenfalls eine Aufwertung des StraRenraumes im Bereich
Erscheinungsbild StraBenraum Schulzentrum West bis Odenwaldallee. Eine mégliche Beeintrachtigung ergibt sich im FuRgéngerzonen-
ahnlichen Bereich der Niirnberger StraBe.
1022: Hauptsachlich mit besonderem Bahnkérper neben HauptverkehrsstraRen, bei dem durch Griingleis
jedoch nur eine geringe Aufwertung des StraRenraums entsteht, da der Charakter der Haup adern Die V bietet den ich Erlangens im Bereich der Niirnberger StraRe, den Arcaden, der 03
erhalten bleiben und keine nennenswerte Fliche entsiegelt wird. Regnitzstadt sowie den Adenauerring aufzuwerten. Diese Moglichkeiten sind bei der Variante nicht in nennenswertem Ma gegeben. Die
L-Netz: 5 (Universitat Siidgelande, Forschungszentrum Erlangen, Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt, Variante erschlieRt zusitzlich das Industriegebiet Frauenaurach, allerdings weniger als die halbe Anzahl an Schwerpunkten.
Erschlossene Entwicklungs- und Biichenbach) Schwerpunkte in der Innenstadt Erlangens und Erlangen Neustadt werden nicht erschlossen.
Sanierungsgebiete 1022: 4 (Universitat Si E For Erlangen, Industriegebiet Frauenaurach >
Forschungszentrum besser erschlossen)
L-Netz: 14 (Fraunhofer 115B, Technische Fakultat, Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung,
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit  |Arbeitsagentur, Finanzamt, Heinrich-Lades-Halle, Rathaus, Amtsgericht, Cinestar, Landratsamt, Erlangen
zentraler sozialer, kultureller oder Arcaden, Erlangen Bf, Palais Stutterheim, Hauptsitz der FAU)
wirtschaftlicher Bedeutung 1022: 6 (Fraunhofer 11SB, Bayerisches Zentrum fiir Angewandte Energieforschung, Technische Fakultat,
framatome, Erlangen Paul-Gossen-StraRe, Westbad)
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
LI L) \Netz: weitgehend durch / entlang von - in vorbelastetem Bereich ( Durch die stirkere Querung kritisch vorbelasteter Bereiche st die Variante hier schlechter zu bewerten als die Vorschlagstrasse. 1,0
Umweltschutz halll/\Erschtterungen fuBgéngerzonen-ahnlicher Bereich), weniger Querung kritisch vorbelasteter Bereiche
Schal SR Variante: nur auf ca. 2,2 km entlang von Wohnbebauung, durchgaingig in vorbelastetem Bereich, mehr
Querung kritisch vorbelasteter Bereiche (Paul-Gossen-Str.)

*Verkehrsbelastungsplan Erlangen 2017

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE SH-1023

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Unterkrite

=Gau|l
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

le Bewertung

Reisezeit Reisezeitdnderung

L-Netz: 7:09:53 / 1023: 7:45:14
(+8,39%)
(einzelne Verbindungen ohne StUB schneller als iiber StUB! nicht alle Relationen iiber StUB)

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 9/1023:9
(einzelne Verbindungen ohne StUB schneller als iiber StUB! nicht alle Relationen iiber StUB!)

Einwohner und Beschéftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

1023:10865 /36265 / 18874 = 66004
L-Netz: 13630 / 46339 / 38230 = 98200
(:32,8%)

Nachfrage StUB

Obwohl die Streckenfiihrung der Vorschlagstrasse langer ist, ergibt sich durch die groRere Umwegigkeit der Vergleichsrelationen fur die Variante eine deutliche Verlangerung der
Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse. Zudem verlaufen einzelne Verbindungen der Modellrelationen in der Variante gar nicht tiber die StUB, wodurch diese insgesamt weniger
attraktiv wird.

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Die Variante erschlieRt im vergleich zur Vorschlagstrasse erheblich weniger Fahrgaste. Aufgrund dessen st die Forderwiirdigkeit des Gesamtprojektes gefahrdet.

Betriebsaufwand Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~14,200 km
1023:~11,100 km

Fahrzeugbedarf

Die Variante ist ca. 3,1 km kiirzer als die Vorschlagstrasse und somit vorteilhaft.

Streckenfiihrung

L-Netz: N

1023: N ~11

Trassierung

L-Netz: Sehr enge Radien: 13
1023: Sehr enge Radien: 5

Stoérungsanfalligkeit

L-Netz: 12,300 km = 87%
1023 : 10,400 km = 94%, zudem partiell Eij

der Ghrung und Trassierung verlauft die Variante deutich geradliniger alsdie Vorschlagstrasse, da sie 2u grofen Teilen auferorts gefirt wird. Hinsichtich
Storungsanfaligkeit fallt vor allem die punktuelle Eingleisigkeit der Variante mitten auf der Strecke ins Gewicht, die unter Ber eines 5-min-Taktes ein
Stérpotenzial enthait. Dieser Stdreffekt ist deutliich héher einzuschatzen als im L-Netz auf der FlughafenstraRe, da dessen Eingleisigkeit nur kurz ist und in der Nahe des Endhalts liegt.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~14,200 km
1023:~11,100 km

Investitionen in straBenbiindiger
Bahnkdrper

L-Netz: ~1,860 km = 13%
1023:~0,630 km = 6%

Investitionen
(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: Querung Regnitz: Briicke notwendig, Querung A3 — Aurach Siid: Briicke notwendig; Querung Bimbach: Briicke erforderlich
1023: Evtl. des der Querung Neubau Querung BAB A73, Neubau Regnitzquerung, Neubau
Querung Main-Donau-Kanal, Neubau Querung Litzelbach und Schleifmiihlbach. Eingleisigkeit ab Bf Erlangen-Bruck bis Regnitz, ab Main-
Donau-Kanal-Querung bis westl. Bebauungsgrenze Kriegenbrunn und ab Galgenhofer StraRe/Osttor Schaeffler!

Aussicht auf Férderwirdigkeit

Verlagerter Pkw-Verkehr

Starkung

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Verzicht auf neue Regnitzquerung, keine Einsparungen im Busverkehr durch verbesserte Linienfiihrung moglich

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 19, Einmiindungen: 22, Queren von anderen Verkehrsflichen: 13, Verénderungen Parkflichen: 5
1023: Knotenpunkte: 8, Einmiindungen: 7, Queren von anderen Verkehrsflachen: 9, Veranderungen Parkflichen: 1

Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 17 voraussichtl. hohengleiche Kreuzungen / 1023: 10 voraussichtl. mit stadt.

/ Pendlerroute; FuRgangerverkehr: L-Netz: Niirnberger StraRe mit starkem FuBgangerverkehr, innerstadtischer Bereich mit starkem
FuBgéngerverkehr, Minderung Trennungswirkung durch straRenbiindigen Bahnkarper, adidas Wos optische und physische
Trennungswirkung des Gelndes, ansonsten weitgehend im StraRenbereich oder in Mittellage mit minimaler zusatzlicher
Trennungswirkung; 1023: im Bereich Erlangen / Bruck Verlauf in stark befahrenen StraBen / in Mittellage mit geringer zusatzlicher

in auf , Richtung HZA auf ehem. h gang

weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 38, Lieferanten: 13, Aufenthaltsflache: 3, Gebéude: 1
1023: Zufahrten: 20, Lieferanten: 10, Aufenthaltsflache: 0, Gebéude: 1

Die Variante ist kilrzer als die Vorschlagstrasse und verlduft in der Gesamtbetrachtung auf hnlichen Langen im straRenbiindigen Bahnkdrper. Das L-Netz bendtigt deutlich weniger
Ingenieurbauwerke, dafir ist der Neubau der Kosbacher Briicke gesondert zu beriicksichtigen. Daher scheidet die Variante hinsichtlich Investitionen ahnlich ab wie die
Vorschlagstrasse.

Da die Variante keine neue Regnitzquerung auf Hohe des Erlanger Hauptbahnhofs vorsieht, kénnen hier Verbesserungspotenziale im Busverkehr durch verbesserte Linienfiihrung
nicht genutzt werden. HerzoBase, Biichenbach und Alterlangen nicht erschlossen, daher hier weiterhin Busbedienung erforderlich, zuséitzlich erschlossener Bereich stl. Regnitz ist
bereits gut durch S-Bahn (Bruck, Paul-Gossen-Str.) erschlossen, daher hier kaum zuséitzlicher Gewinn.

Die Vorschlagstrasse verlauft groBtenteil in bebautem Bereich, wahrend sich die Variante auf weiten Strecken auferhalb von bebautem Gebiet befindet. Hierdurch st die Anzah der

bei der in absoluten Zahlen naturgeméR hher. Die Bahntrasse kann aufgrund der eingeschrankten Platzverhaltnisse tber die Felix-Klein-StraRe nur
straBenbiindig gequert werden. Dort ist unter Beriicksichtigung des 5-min Taktes der StUB und der Verkehrsbelastung von 8.900 Kfz/24h* mit einer Beeintrachtigung des
Strafienverkehrs besonders in den Hauptverkehrszeiten zu rechnen. Zudem entfallt die Chance au einen Radschnellweg au der Regnitzquerung des L-Netzes. Ale erforderiichen
Bahniibergénge auf der Variante sind wegen hhung gegeniiber dem Altbestand technisch zu sichern, daher ist jeder BU, inkl. Feldwegzufahrten ein Konfliktpunkt.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinfliche werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~ 6,900 km Griinfliche betroffen: 44785 m*
1023:0,220 km Grinflache betroffen: 1430 e, zusatelich st die frihere Aurachtalbahn-Trasse fast auf gesamter Lange unversiegelt

und mit Hecken wodurch diese ebenfalls als Griinflache anzusehen ist. Zudem sind mehr

flachen betroffen.

Beeintrachtigung Schutzgebiete und -
objekte

einerseits weniger Verlust von schwer wieder iotop: rasen, Seggenriede, Auwdlder,

GroRréhrichte) / andererseits mehr Querung von LSG

Wasserrechtliche Eingriffe

mehr Querung von Ubersc /1015: Querung zweier naturnaher

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: Aufwertung des StraBenraumes im Bereich der sidl. Nirnberger StraBe sowie im Bereich Biichenbach (ca. Schulzentrum West
bis Odenwaldallee) méglich

1015: keine Anderung des da keine auffallig positiven oder negativen Bereiche betroffen
L-Netz: 7 (FAU um, Erl HerzoBase,
Erschlossene Entwmklungs- und etz: 7  Eriangen erzoBase,
Sanieru Altstadt);
r
1023: 2 (FAU Sii )

Stadtebau

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 21 (Hauptsitz der FAU, Erlangen Arcaden, Outlet Center ZeppelinstraRe PUMA, Palais Stutterheim, Neue Stadthalle
Herzugenaurach Landratsamt, Erlangen Bhf, Puma, Landratsamt, Cinestar, Amtsgericht, Rathaus, Heinrich-Lades-Halle, Arbeitsagentur,

Zentrum fiir g, FAU Techn. Fakultit, Fraunhofer 11SB, Herzogenaurach Freibad, Schaeffler, An
derSchun) 1023: 8 (Bayerisches Zentrum furangewand(e Energieforschung, FAU Techn. Fakultit, Fraunhofer 11SB, Framatome,
Erlangen Bruck, Jugendhaus Rabatz, Schaeffler, An der Schiitt)

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

L-Netz: nahezu durchgangig auf stark vorbelasteten Flachen;
1023: Verlauf in bisher nicht stark belasteten Bereichen in Hauptendorf / Niederndorf.
Angrenzende Wohnbebauung bei beiden Varianten etwa auf gleicher Linge, wobei Bereich Aurachtaltrasse ab Niederndorf nur mit

geringer Vorbelastung.

Die Vorschlagstrasse verlsuft im Gegensatz zur Variante zumindest weitgehend in bereits bebautem, versiegeltem Bereich, wahrend die Variante weitgehend auRerorts in
unversiegeltem (Erholungs-) Gebiet verluft. Die Variante schneidet hier geringfiigig schlechter ab als die Vorschlagstrasse. Schutzgebiete und -objekte sind von der Variante weniger [ 0,0
betroffen, jedoch verursacht diese etwas mehr wasserrechtliche Eingriffe und Beeintréichtigungen des Schutzgutes Wasser.
Da die Vor hl die Entwi - und Sanier jete als auch deutlich besser erschli die Variante und die Vorschlagstrasse zudem noch die
Maglichkeit zur gestalterischen Aufwertung einiger Straenziige bietet, ist diese stédtebaulich deutlich besser zu bewerten als die Variante.
Die Variante verliuft im Gegensatz zur Vorschlagstrasse durch bisher nicht stark belastete Gebiete mit angrenzender Wohnbebauung und erzeugt hiermit eine Neubelastung fiir eine
geringe Zah an Anwohnern.

*Verkehrsbelastungsplan Erlangen 2017

Gesamtergebnis
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE SE-1024

Unterkriterium

Beschreibung

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertung

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 4:25:15 / 1024: 4:40:25
(-59,17%)

Durch die Streckenfiihrung der Variante, die ca. 1 km ldnger ist und nicht so geradlinig verlauft, ergibt sich fur die Variante eine
erhebliche Verldngerung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 6 / 1024: 6

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fur die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Einwohner und Beschéftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

1024:8794 / 16960 / 9803 = 35557
L-Netz: 8833 /8972 / 9563 = 27368 (+29,9%)

Nachfrage StUB

Da die Variante auf einer langeren Strecke durch beidseitig vedichtetes Gebiet verlauft, erschlieRt diese durch die zusétzliche Haltestelle
E1 (KoldestraRe) das Gebiet nordl. des Siemens-Campus deutlich besser als die Vorschlagstrasse.

Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~0,700 km

Betriebsaufwand 1024:~1,650 km Die Variante ist ca. 1 km ldnger als die Vorschlagstrasse.
Fahrzeugbedarf
L-Netz: RichtungswechselL-Netz: 2, Zwischengeraden: 1
Streckenfiihrung 1024: Richtungswechsel-Netz: 9,

Zwischengeraden: 8

Streck litat
reckenqualita Trassierung

L-Netz: Sehr enge Radien: 1
1024: Sehr enge Radien: 4

Stérungsanfalligkeit

L-Netz: 100%
1024:~0,840 km =51%

Hinsichtlich der Streckenfiihrung verlauft die Variante deutlich unginstiger als die Vorschlagstrasse und erfordert aufgrund enger Bogen
zudem einen unstetigen Fahrtverlauf mit wiederholtem Beschleunigen und Abbremsen. Hinsichtlich Storungsanfalligkeit ergeben sich
aufgrund des teilweise straBenbiindigen Bahnkdrpers mehr Probleme bei der Variante. Insgesamt ist die Streckenqualitdt der Variante
deshalb erheblich geringer als die der Vorschlagstrasse.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~0,700 km
1024:~1,650 km

Investitionen in straBenbindiger

Investitionen Bahnkérper

L-Netz: ~0 km
1024:~0,810 km =49%

(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: keine

Beide Trassen verlaufen durchgéngig in Besonderem Bahnkérper und benétigen keine Ingenieurbauwerke. Da die Variante jedoch um ca.
1 km langer ist als die Vorschlagstrasse entstehen hierdurch im Hinblick auf den betrachteten Abschnitt deutlich hchere Kosten.

Starkung

Umweltverbund

1024: keine
Aussicht auf Férderwirdigkeit
Verlagerter Pkw-Verkehr i Fiir den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede.
Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 3, Einmindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflichen: 0, Veranderungen
Parkflachen: 0

1024: Knotenpunkte: 5, Einmindungen: 4, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Verdnderungen
Parkflachen: 2

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 3 Kreuzungen / 1024: 4 Kreuzungen mit stadt. Hauptrouten / Pendlerrouten;
FuBRgangerverkehr: L-Netz: Verlauf in Nurnberger StraRe mit hohem Verkehrsaufkommen und bereits
vorhandener hoher Trennungswirkung, zusatzliche Trennungswirkung StUB gering; 1024: Verlauf in
StintzingstraRe / KoldestraRe durch beidseitige Wohnbebauung mit bisher deutlich geringerem
Verkehrsaufkommen als Niirnberger StraRe, mittlere Trennungswirkung bei bes. Bahnkorper, Paul-Gossen-
StralRe dhnlich wie Nurnberger StraRe

weitere Konflikte (Geb&aude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0
1024: Zufahrten: 23, Lieferanten: 4, Aufenthaltsfliche: 0

Da die Variante eine erheblich gréRere Streckenldnge aufweist, ist hier naturgemaR auch eine hohere absolute Zahl an Konfliktpunkten zu
erwarten. Bezogen auf die Streckenlénge ergeben sich fir die Variante hhere Konfliktpotenziale.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Grinflache werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~ 0,220 km Griinfliche betroffen: 1430 m?
1024:~ 0 km Griinflache betroffen

sensitivitat Beeintrachtigung Schutzgebiete und -

objekte

bei Referenz weniger Verlust von Lebensraum (alte Eichen) europarechtlich geschiitzter Arten, z.B. Eremit,
moglich

Wasserrechtliche Eingriffe

keine

Die Vorschlagstrasse verlduft im Gegensatz zur Variante zumindest teilweise in bisher unversiegeltem Bereich und verursacht hierdurch
trotz der insgesamt geringeren Streckenldnge einen hoheren Flachenverbrauch. Schutzgebiete und -objekte sind hier nur von der
Vorschlagstrasse betroffen. Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden
Trassen statt.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: In der sudl. Nirnberger StraRe ist durch eine Neuaufteilung des StraBenraums im Zuge der StUB-
MaRnahme eine Aufwertung des StraRenraumes moglich.

1024: Im Bereich der Paul-Gossen-StraRe, KoldestraRe und StintzingstraBe ist aufgrund des vorhandenen
Querschnitts zwar evtl. noch ein besonderer Bahnkorper, jedoch keine Aufwertung des StraBenraumes mehr
maoglich.

Stadtebau

Erschlossene Entwicklungs- und
Sanierungsgebiete

L-Netz: 2 (FAU Stdgelande, Forschungszentrum);
1024: 2 (FAU Siidgeldnde, Forschungszentrum)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 5 (Finanzamt, Arbeitsagentur, Bayerisches Zentrum fiir angewandte Energieforschung, FAU Techn.
Fakultdt, Fraunhofer 11SB);

1024: 7 (Finanzamt, Arbeitsagentur, Framatome, Siemens-Campus, Bayerisches Zentrum fiir angewandte
Energieforschung, FAU Techn. Fakultdt, Fraunhofer 11SB)

Stadtebaulich bietet eine Trassenfiihrung in der stidlichen Nurnberger StraBe mehr Chancen fiir eine Gebietsaufwertung als die Variante.
Hiersichtlich ErschlieBung von Schwerpunkten ist in der Variante eine geringfiigig bessere ErschlieRung moglich. Insgesamt weist 0,0
stadtebaulich jedoch weder die Vorschlagstrasse noch die Variante signifikante Vorteile auf.

CO2-AusstoB /

Klima- und Schadstoffemissionen (Feinstaub)

DrpvSiLschuLs Schall / Erschitterungen

Beide Varianten verlaufen durchgéngig im Bereich von Wohnbebauung.
Beide Varianten verlaufen durchgéngig auf stark vorbelasteten Fldchen.

Da die Variante eine Lange von ca. 1,6 km aufweist gegentber ca. 700 m bei der Vorschlagstrasse, sind bei der Variante wesentlich mehr
Bereiche von den Einwirkungen betroffen, weshalb die Variante hier nachteilig ist.

Gesamtergebnis



ERLANGEN
UBERSICHT VARIANTE E-1026

ockeNuchberg £y

‘abrstri

Arcaden

*= {i w o
“Bejten C 24 I
E Buhler ?g ’ erkstraie . 'J._ S
: - 4 ,-/
J
’ = |
1 e ni ChIRNES L (
dala 1
L gtmaerateslis
- i 7 |
{ | IR
L] o,
[ - b
o pozartsiratie : ) r'l‘.)a.
. o1 e q'"""‘k
Neuer.. . .

w25
L. Marked

v
Zenkertialic

| frfanger |
kofe (BousteNe J \l
Constrocion) l SoprvensiryBe
¢ |}
Werner-v.- "ES
| Siemens-Str. S
» . ;
7] 2 : e abe ~§
/ £
3 e £
A/ i R AR e
g / —
:: ‘/ \ ; < i
WL | g .3 S Rverdin 5
i % 5o . Ohmplatz e

Tan Wkl

- BuranThach

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | 1= csermeven

CED) StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Uanmun

[Quelle Kartengrundlagen: OpenStreetMap.org © OSM-Mitwirkende]



BEWERTUNGSERGEBNISSE
BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE E-1026

=ca-m
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertu

Reisezeit

Umsteigen

Fahrgast

ErschlieBung

Betriebsaufwand

Betrieb

Streckenqualitat

(Eigenanteil)

Starkung
Umweltverbund

Kommune

Konfliktpunkte

Stddtebau

Allgemeinheit

Klima- und
Umweltschutz

Reisezeitdnderung

L-Netz: 04:25:15
1026: 04:34:49 (+42,93%)

Durch die Umwegigkeit ergibt sich fir die Variante eine deutliche Verschlechterung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse.

L-Netz: 6
Anzahl Umstiege 10286'16 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. n
Einwohner und Beschéftigte im L-Netz: 1921/18749 /8153 = 28823 o
Einzicebereich StUg 1026:3149 /26222 /11111 = 40482 Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse eine erheblich hdhere ErschlieBung im Bereich der Erlanger Innenstadt auf. Zudem
9 (+40,45%) wird die neue Hauptverwaltung der FAU (Himbeerpalast) erheblich besser angebunden.
Nachfrage StUB
q q q L-Netz: ~1,000 km . : . . b P
Betriebsleistung / Mehrleistung 1026: ~1.690 km Die Variante weist eine Mehrlénge von etwa 700 m auf, die bei der Betrachtung der Gesamtstrecke als relevant anzusehen ist und den
Fahrzeugbedarf Betriebsaufwand erhoht.
" L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 1, Zwischengeraden: 0
Streckenfithrun !
uhrung 1026: RichtungswechseL-Netz: 10, Zwischengeraden: 8
q L-Netz: Seh Radien: 1 " N " " . . " e i cait
Trassierung etz Senr enge a. en Die Variante ist in ihrem Verlauf kurvenreicher mit mehr sehr engen Radien als die Vorschlagstrasse. Durch die stellenweise einseitige
1026: Sehr enge Radien: 3 L . . . . N " -
- — straBenbiindige Fiihrung in der ZeppelinstraBe und der HenkestraRe ist im Vergleich zum L-Netz mit der Fiihrung auf Besonderem -1,0
Anteil Besonderer Bahnkérper: - . . L S o o Lo
" ) N i . N Bahnkérper im fuRgéngerzonen-ahnlichen Abschnitt mit einer héheren Stérungsanfalligkeit zu rechnen.
Stérungsanfalligkeit L-Netz: ~0,780 km = 78%, jedoch auch Durchfahrung fuBgéngerzonen-dhnlicher Bereich Niirnberger StraRe
mit starkem FuBgénger- und Radverkehr und hohem Stérungspotenzial
1026: ~0,340 km = 20%, evtl. zzgl. bes. Bahnkdorper einseitig in der Zeppelinstrale
o 9 L-Netz: ~1,000 km
Investitionen in Strecke 1026:~1,690 km
Investitionen in straBenbilindiger L-Netz: ~0,220 km = 22% Da die Variante insgesamt langer ist und mehr straRenbiindigen Bahnk&rper aufweist (und in der ZeppelinstraRe mindestens einseitig
Bahnkérper 1026: ~1,350 km = 80%, evtl. zzgl. bes. Bahnkdrper einseitig in der ZeppelinstraBe straBenbiindig ausgefiihrt werden miisste), sind damit héhere Investitionskosten zu erwarten. Dadurch schneidet die Variante -1,0
. L-Netz: Keine schlechter ab als die Vorschlagstrasse.
Ingenieurbauwerke .
1026: Keine
Aussicht auf Férderwirdigkeit
Verlagerter R Yaidin - Fir den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0
Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz
L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmiindungen: 7, Queren von anderen Verkehrsflichen: 1, Verdnderungen 0,0

Konflikte StraBenverkehr

Parkflachen: 4
1026: Knotenpunkte: 8, Einmiindungen: 5, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Veranderungen
Parkflachen: 6

Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 2 Kreuzungen, jedoch Radhauptverkehrsroute im Bereich der Niirnberger StraRe, 1026:
6 Kreuzungen mit stidt. Hauptroute / Pendlerroute;

FuBverkehr: etwas geringer als Vorschlagstrasse (FuRgéngerzonen-ahnlicher Bereich / Langemarckplatz,
Studierendenwerk)

weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 7, Lieferanten: ~19, Aufenthaltsfliche: 3
1026: Zufahrten: 26, Lieferanten: 1, Aufenthaltsfliche: O

Die Variante weist im Vergleich zum L-Netz eine hthere Anzahl an Knotenpunkten, Grundstiickszufahrten sowie weniger Einmiindungen,
innerstidtischen Aufenthaltsflichen und Lieferantenzufahrten auf und ist mit einem héheren Eingriff in Parkflachen verbunden. Die
Variante tangiert mehr Radverkehrsrouten, dafiir beeintréchtigt das L-Netz eine der Radhauptverkehrsrouten Erlanges im Bereich der
Nurnberger StraRe deutlich. Fir den FuBgangerverkehr ergeben sich allenfalls marginale Unterschiede.

1,0

Flachenverbrauch

Annahme: Auf Griinfliche werden nur Besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz:

~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m?

Variante E-1026:

~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m?

Beeintréchtigung Schutzgebiete und -

objekte

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Die Variante und die Vorschlagstrasse weisen aufgrund von Besonderen Bahnkérpern auf bestehenden versiegelten Flachen sowie
straBenbiindigen Bahnkdérpern keinen neuen Flachenverbrauch auf. Im Bereich Am Rételheim kann ein besonderer Bahnkérper mit 1,0
Grungleis angenommen werden, der vorhandene Parkfldchen entsiegelt, wodurch die Variante leichte Vorteile aufweist.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: Eine mogliche Beeintrachtigung des StraRenraumes ergibt sich im FuBgéngerzonen-ahnlichen Bereich
der Nurnberger StraRe.

1026: Am Réthelheim und in der SieboldstraBe erméglicht die Trassenfiihrung der StUB u.a. durch Griingleis
eine Aufwertung des StraRenraumes.

Erschlossene Entwicklungs- und
Sanierungsgebiete

L-Netz: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt)
1026: 3 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt, Klinikum Universitit)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder

wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 10 (Arbeitsagentur, Finanzamt, Heinrich-Lades-Halle, Rathaus, Amtsgericht, Cinestar, Landratsamt,
Erlangen Arcaden, Palais Stutterheim, Erlangen Bf)

1026: 14 (Arbeitsagentur, Finanzamt, Heinrich-Lades-Halle, Rathaus, Amtsgericht, Uni-Sportzentrum,
Landratsamt, Erlangen Arcaden, Erlangen Bf, Palais Stutterheim, Neues zentrales Horsaalgebaude,

Aufgrund des Wegfalls der Parkflachen Am Rételheim, der Méglichkeit die SieboldstraBe tiber die Errichtung zweier Haltestellen sowie
der "Achse der Wissenschaft" kann bei der Variante eine Verbesserung des Erscheinungsbildes des StraBenraums erzielt werden. Beim L.
Netz ist die Thematik der Fiihrung durch den fuBgangerzonen-dhnlichen Abschnitt zu nennen. Die Variante erschliet im Vergleich zur
Vorschlagstrasse zusatzlich Teile des Universitatsklinikum sowie einige weitere Schwerpunkte im Nordosten der Erlanger Innenstadt und
ist somit stadtebaulich insgesamt deutlich vorteilhaft.

Freizeitzentrum Frankenhof, Universitatsklinikum HNO-Klinik WaldstraRe 1, | ibliothek)

CO2-AusstoB /

Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Schall / Erschitterungen

L-Netz: durchgehend durch Wohnbebauung, weitgehend in vorbelastetem Bereich (Ausnahme:
fuRgédngerzonen-ahnlicher Bereich, ca. 170 m)

Variante: insgesamt ldnger, durchgehend durch Wohnbebauung, weitgehend in vorbelastetem Bereich
(Ausnahme: Am Réthelheim, ca. 300 m, teilw. SieboldstraBe, ca. 335 m), hier: Neubeeintréchtigung bisher
weniger beeintrachtigter Gebiete

Durch die insgesamt ldngere Trasse der Variante sind dort mehr Anwohner betroffen. Zudem findet eine Neubeeintrachtigung bisher
weniger belasteter Gebiete statt. Daher schenidet die Variante schlechter ab als die Vorschlagstrasse.

Gesamtergebnis
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE E-1027

Beschreibun

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertung

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 06:21:35
1027:06:35:58 (+44,95 %)

Durch den Wegfall der direkten Anbindung am Hauptbahnhof ergibt eine deutliche Verschlechterung der Reisezeit im Vergleich zur
Vorschlagstrasse.

Umsteigen

ErschlieBung

" L-Netz: 8 In der Gesamtbetrachtung Uber alle relevanten Untersuchungsrelationen ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur
Anzahl Umstiege 0,0
1027:8 Vorschlagstrasse. -0,3
i afti i L-Netz: 2736 /9472 / 6686 = 18894
e nwohner i B?SChaﬂ:Igte m / / Die Variante erschlieBt im Bereich Michael-Vogel-StraRe und um den Zentralfriedhof etwas mehr Wohnbebauung. Eine mogliche
Einzugsbereich StUB 1027:2705 /9991 /8035 = 20731 (+9,72%) - ) ) 3 N - i R 1,0
Nachfrage StUB des GroRparkplatzes ist dabei noch nicht berticksichtigt und wiirde die Gesamtbewertung der Variante verschlechtern.

Betriebsaufwand Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~1,070 km
1027:~1,170 km

Fahrzeugbedarf

Die Variante weist eine Mehrldnge von 100 m im Vergleich zur Vorschlagstrasse auf. Da es sich fiir das Projekt insgesamt gesehen jedoch
um eine sehr geringe Streckenldnge handelt, féllt dies hier nicht ins Gewicht.

Streckenfiihrung

L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 7, Zwischengeraden: 5
1027: RichtungswechselL-Netz: 8, Zwischengeraden: 5

Streckenqualitat WiEESIER

L-Netz: Sehr enge Radien: 4
1027: Sehr enge Radien: 2

Storungsanfalligkeit

Anteil Besonderer Bahnkéorper:
L-Netz: ~1,070 km = 100%
1027:~0,490 km =42%

Die Variante hat eine geringfligig ungtinstigere Streckenfiihrung, weist dafiir aber weniger sehr enge Radien auf. Die Storanlligkeit der
Variante ist mit einem Anteil an Besonderem Bahnkérper von nur etwa der Halfte der Strecke héher einzuschatzen. Insgesamt ergeben
sich dadurch deutliche Nachteile im Vergleich zur Vorschlagstrasse.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~1,070 km
1027:~1,170 km

Investitionen in straBenbiindiger

Investitionen Bahnkérper

L-Netz: ~0 km
1027:~0,680 km =58%

(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: Bahnhofsunterfiihrung — GuterhallenstraRe: neue Unterfiihrung vorgesehen
1027: Bahnhofsiiberfiihrung — Werner-von-Siemens-StraRe: Anderungen am Bauwerk aufgrund getrennter
Uberbauten W-v-S-Str. erforderlich

Aussicht auf Férderwirdigkeit

Die Variante weist eine Mehrlange von 100 m im Vergleich zum L-Netz auf. Da es sich fiir das Projekt insgesamt gesehen jedoch um eine
sehr geringe Streckenldnge handelt, fallt dies hier nicht ins Gewicht. Allerdings erhéht die Variante mit einem hohen Anteil an
straRenbiindigem Bahnkérper den Eigenanteil an Investitionen. Die Variante beeinhaltet eventuelle Anpassungen des Bauwerks Werner-
von-Siemens-StraBe (Querung der Bahnstrecke) wenn die zuséatzliche Belastung durch die StUB auf das Bauwerk nicht aufgenommen
werden kann. Hinsichtlich erforderlicher Ingenieurbauwerke ergibt sich ein ausgeglichenes Bild zwischen den beiden Trassen. Insgesamt
schneidet die Variante etwas schlechter ab als die Vorschlagstrasse.

Verlagerter Pkw-Verkehr

Stdrkung

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Ggf. zusatzlich Bus als Zubringer zum Bahnhof erforderlich

Durch die fehlende direkte Anbindung des Hauptbahnhofs ergeben sich Nachteile fiir die Busbedienung.

Konflikte StraBenverkehr

Konfliktpunkte

L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmiindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsflachen: 1, Veranderungen
Parkflachen: 2
1027:K te:
Parkflachen: 0

2, Einmind 1: 2, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Veranderungen

Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 4 Kreuzungen, 1027: 3 Kreuzungen mit stadt. Hauptroute / Pendlerroute;
FuBverkehr: wie L-Netz

weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0
1027: Zufahrten: 3, Lieferanten: 1, haltsfliche: 0

Aufgrund des Wegfalls zweier Fahrstreifen auf der Briicke der Werner-von-Siemens-StraRe (Querung Bahnstrecke) ist mit einer
erheblichen Beeintrichtigung der Anschlussstelle Erlangen Zentrum zu rechnen, die eine Verkehrsbelastung von 30.200 Kfz/24h
aufweist und die Auswirkungen auf weitere Stadtbereiche haben kann. Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse geringfiigig
mehr Konflikte mit Gebdudezufahrten und Lieferanten auf. Insgesamt schneidet die Variante somit erheblich schlechter ab als die
Vorschlagstrasse.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinfliche werden nur Besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz:

~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m?

Variante E-1027:

~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m?

Beeintréchtigung Schutzgebiete und -
objekte

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Die Variante hat aufgrund der straRenbiindigen Fiihrung auf der GiiterbahnofstraRe sowie der Méglichkeit Giber den Besonderen
Bahnkarper entlang der Arcaden Flachen zu entsiegeln einen geringeren Flachenverbrauch und somit geringe Vorteile hinsichtl. 1,0
Streckensensitivitat.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: Im Bereich des GroRparkplatzes Verbesserung des StraRenraums maglich.
1027: Wegfall von zwei Fahrstreifen fir den Besonderen Bahnkérper entlang Arcaden und Verbesserung des
StraRenraums durch Griingleis. Der Charakter einer Hauptverkehrsader wird jedoch erhalten bleiben.

Stadtebau Erschlossene Entwicklungs- und

Sanierungsgebiete

L-Netz: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt > beide besser erschlossen als in Variante)
1027: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 6 (Cinestar, Landratsamt, Erlangen Arcaden, Erlangen Bf, Palais Stutterheim, Hauptsitz der FAU)
1027: 6 (Erlangen Bf, Palais Stutterheim, Cinestar, Erlangen Arcaden, Landratsamt, Zentralfriedhof)

Das Erscheinungsbild des StraBenraumes im Bereich des GroRparkplatzes (zukiinftig Regnitzstadt) kann durch die Vorschlagstrasse
aufgewertet werden, wohingegen die straBenbindige Fiihrung der Variante auf der GuterbahnhofstraBe das Erscheinungsbild
tendenziell eher verschlechtert. Entlang der Arcaden kann ein Besonderer Bahnkorper tber den Parkplatz angeordnet werden, der das
Erscheinungsbild tber ein Griingleis verbessert, wahrend in der W-v-S-StraRe keine wesentlichen Verbesserungen zu erwarten sind. Die
ErschlieBung der Variante und des L-Netzes sind dhnlich, jedoch mit qualitativen Vorteilen der Vorschlagstrasse hins. ErschlieBung
Innenstadt und Bahnhof.

-1,0

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und

Umweltschutz

Schall / Erschiitterungen

Die Variante beinhaltetet weniger Querung kritisch vorbelasteter Bereiche (Ref. Bei Guterhallenstr.).

Die Variante ist als geringfiihig besser zu bewertet, da sie weniger Querungen in kritsich vorbelasteten Bereichen aufweist. 1,0

Gesamtergebnis




ERLANGEN
UBERSICHT VARIANTE E-1029

] Y P .
. Arcaden - -
- = GmFI: \ ) -
y' S L
.«"‘_ g
'.,7/" 7 "
v u')ewcn‘lch hes
x Palais -
\ \ A B “cmqnst;;ﬁﬁ
2 Erlanigen
o~ < Arcaden,
| N e
Zin
<
| - !
@« - - - \ 23
Zif Gaterid == 2 . yAozactstrafie
= - s \
£ K3UMhad_ et B "
:? A N 1 '—ﬂ Ve L—" w"""‘
v \ Never_—= nNo
- 5 Markts”
J v .
- y :f-
] /"
AL ‘ /
wtete? 5
Wl 7 /
4 Erfonger / /S
i Hofe (Baustelie / ‘
3 construction) Sehug gt.tpmz
; - .

=

-
amama

Y T

Werner-v.-
Siemens-Str.

.,,&

i
.
Yoo
/ ‘ wilpertstate

&,.L

: - [SE—
Ingenieurgemeinschaft

Stadt-Umland-Bahn | i cservever

CE® StuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Wlanmuh =

Tan Wkl

Tiehenbach

ey S

[Quelle Kartengrundlagen: OpenStreetMap.org © OSM-Mitwirkende]



BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE E-1029

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Kriterium (K)

Unterkriterium

Beschreibu

=ca-m
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

sy StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertun

Reisezeit

Umsteigen

Einwohner und Beschéftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

q A L-Netz: 04:25:15
Reisezeitdnderung 102e9 :104:30:21 (+34,80 %) Durch die Umwegigkeit ergibt sich fir die Variante eine Verschlechterung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse. -1,0
1 L-Netz: 6 U N . .
Anzahl Umstiege 1029:6 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
: 0,3

L-Netz: 1179/ 17037 / 6339 = 24555
1029: 2496 / 25448 / 8719 = 36663
(+49,31%)

Nachfrage StUB

Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse eine erheblich hohere ErschlieBung im Bereich der Erlanger Innenstadt auf. Zudem
wird der neue Standort der FAU (Himbeerpalast) und das neue Hérsaalgebéde der Gei: i haften erheblich besser angebunden.

Bethabaanam Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~0,600 km
1029:~1,240 km

Fahrzeugbedarf

Die Variante weist eine Mehrlidnge von etwa 640 m auf, die bei der Betrachtung der Gesamtstrecke als relevant anzusehen ist und den
Betriebsaufwand erhoht.

Streckenflihrung

L-Netz: RichtungswechseL-Netz: 1, Zwischengeraden: 0
1029: Richtungswechsel-Netz: 7, Zwischengeraden: 6

Streckenqualitit Trassierung

L-Netz: Sehr enge Radien: 1
1029: Sehr enge Radien: 3

Stérungsanfélligkeit

Anteil Besonderer Bahnkorper:
L-Netz: ~0,470 km =78%,
1029:~0,900 km = 75%

Die Variante ist in ihrem Verlauf erheblich kurvenreicher mit vielen sehr engen Radien. Durch die straBenbiindige Fiihrung der Variante
in der HenkestraRe ist im Vergleich zum L-Netz mit einer hdheren Stérungsanfalligkeit zu rechnen.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~0,600 km
1029:~1,240 km

Investitionen Investitionen in straBenbiindiger

L-Netz: ~0,130 km =22%

(Eigenanteil)

Da die Variante insgesamt ldnger ist und mehr straBenbiindigen Bahnkérper aufweist, sind damit héhere Investitionskosten zu erwarten.

Starkung

Umweltverbund

Bahnkérper 1029: ~0'8_50 km = 69% Dadurch schneidet die Variante schlechter ab als die Vorschlagstrasse. =
Ingenieurbauwerke LNetz: Keine
1029: Keine
Aussicht auf Forderwirdigkeit
Verlagerter Bkw=Vierkehry " Fur den Busverkehr ergeben sich zwischen den Trassen keine Unterschiede. 0,0
Synergieeffekte Busverkehr wie L-Netz

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 1, Einmindungen: 3, Queren von anderen Verkehrsflichen: 2, Verdnderungen
Parkflachen: 1

1029: Knotenpunkte: 7, Einmiindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflachen: 0, Verdnderungen
Parkflachen: 0

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 2 Kreuzungen, jedoch Radhauptverkehrsroute im Bereich der Niirnberger StraRe, 1029:
6 Kreuzungen mit stidt. Hauptroute / Pendlerroute;

FuRverkehr: etwas geringer als Vorschlagstrasse (FuRgéngerzonen-dhnlicher Bereich / Langemarckplatz,
Studierendenwerk)

weitere Konflikte (Geb&dude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 0, Lieferanten: ~15, Aufenthaltsfliche: 3
1029: Zufahrten: 14, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0

Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse eine absolut hohere Anzahl an Konflikten mit dem StraBenverkehr auf. Die Variante
tangiert mehr Radverkehrsrouten, dafir beeintrachtigt das L-Netz eine der Radhauptverkehrsrouten Erlangens im Bereich der 1,0
Niirnberger StraBe deutlich.

Flachenverbrauch
Strecken-
sensitivitdt

Annahme: Auf Griinflache werden nur Besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz:

~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m?

Variante E-1029:

~-0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m?

Beeintréchtigung Schutzgebiete und -
objekte

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Die Variante und die Vorschlagstrasse weisen aufgrund von Besonderen Bahnkérpern auf bestehenden versiegelten Flachen sowie
straBenbiindigen Bahnkérpern keinen neuen Flachenverbrauch auf. Im Bereich der W-v-S-StraRe kann ein Besonderer Bahnkorper mit
Griingleis angenommen werden, der stellenweise Fahrbahnbereiche entsiegelt, wodurch die Variante leichte Vorteile zeigt.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: Eine mégliche Beeintréchtigung des StraRenraumes ergibt sich im fuBgéngerzonen-ahnlichen Bereich
der Nurnberger StraBe.

1029: In der SieboldstraRe ermdglicht die Trassenfithrung der StUB u.a. durch Griingleis eine Aufwertung des
StraBenraumes.

Erschlossene Entwicklungs- und

Stadtebau Sanierungsgebiete

L-Netz: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt)
1029: 3 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt, Klinikum Universitét)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 9 (Finanzamt, Heinrich-Lades-Halle, Rathaus, Amtsgericht, Cinestar, Erlangen Arcaden, Landratsamt,
Erlangen Bf, Palais Stutterheim)

1029: 13 (Erlangen Bf, Palais Stutterheim, Hauptbibli m HNO-Klinik WaldstraRe 1,
Freizeitzentrum Frankenhof, Neues zentrales Horsaalgebaude, Cinestar, Erlangen Arcaden, Landratsamt,
Amtsgericht, Rathaus, Heinrich-Lades-Halle, Finanzamt)

k, Universita

Aufgrund des breiten Besonderen Bahnkorpers auf der Werner-von-Siemens-StraRe und der Méglichkeit, die SieboldstraRe tiber die
Errichtung zweier Haltestellen sowie der "Achse der Wissenschaft" aufzuwerten, kann fiir die Variante eine Verbesserung des
Erscheinungsbildes des StraBenraums erzielt werden. Beim L-Netz ist die Thematik der Fiihrung durch den fuBgéngerzonen-ahnlichen
Abschnitt zu nennen. Die Variante erschlieRt im Vergleich zur Vorschlagstrasse zusatzlich Teile des Universitatsklinikums sowie einige
weitere Schwerpunkte im Nordosten der Erlanger Innenstadt und ist somit stadtebaulich insgesamt deutlich vorteilhaft.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

L-Netz: durchgehend durch Wohnbebauung, weitgehend in vorbelastetem Bereich (Ausnahme:
fuRgéngerzonen-ahnlicher Bereich, ca. 170 m)

1029: insgesamt langer, durchgehend durch Wohnbebauung, weitgehend in vorbelastetem Bereich
(Ausnahme: teilw. SieboldstraBe, ca. 335 m), hier Neubeeintrachtigung bisher weniger beeintrachtigter
Gebiete

Durch die insgesamt langere Trasse der Variante sind dort mehr Anwohner betroffen. Zudem findet eine Neubeeintrachtigung bisher

-1,
weniger belasteter Gebiete statt. Daher schneidet die Variante schlechter ab als die Vorschlagstrasse. 0

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE E-1033

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Reisezeit

Umsteigen

ErschlieBung

Betriebsaufwand

Streckenqualitdt

Investitionen
(Eigenanteil)

Stdrkung
Umweltverbund

Konfliktpunkte

Stadtebau

Klima- und
Umweltschutz

Unterkriterium

Beschreibung

=ca-m
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

le Bewertung

L-Netz: 03:36:57
Reisezeitanderung 1033:03:35:42 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
(+3,5 %)
N L-Netz: 5
Anzahl Umstiege 10;3_15 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein relevanter Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0 03
: )
q oy q L-Netz: 3453 /19507 / 10432 = 33392
Einwohner und Beschéftigte im 10;3.12959 //15892 /11113 29964
Einzugsbereich StUB (10 i7%) a Die Vorschlagstrasse erschlieBt im Vergleich zur Variante erheblich mehr Arbeitsplatze. -1,0
Nachfrage StUuB

Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~1,750 km
1033:~2,560 km

Fahrzeugbedarf

Die Variante weist eine betriebliche Mehrlange von etwa 800 m durch die doppelte Befahrung von Stichstrecke und Wendeschleife auf,
die bei der Betrachtung der Gesamtstrecke als relevant anzusehen ist und erhéhten Betriebsaufwand verursacht.

Streckenfiihrung

L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 8, Zwischengeraden: 5
1033: Richtungswechsel-Netz: 9, Zwischengeraden: 8

Trassierung

L-Netz: Sehr enge Radien: 5
1033: Sehr enge Radien: 6

Stérungsanfélligkeit

Anteil Besonderer Bahnkérper:
L-Netz: ~1,620 km = 93%
1033:~2,260 km =100%, jedoch Stichstrecke mit Wendeschleife und Gleisdreieck auf W-v-S-StraRe sehr

storungsanfallig auch fir StraBenverkehr (kritisch: mindestens Geradeausfahrt unter Auslassung Bahnhof

Die Variante hat geringftigig mehr Richtungswechsel als die Vorschlagstrasse und weist geringftigig mehr sehr enge Radien auf. Die
Variante ist im 5-Min-Takt aufgrund des Gleisdreiecks und der Wende jedoch erheblich stéranfalliger als das L-Netz insbesondere im
Zusammenspiel mit Werner-von-Siemens-StraRe / Frankenschnellweg aufgrund der hohen IV-Belastung. Da von einer Stérung im
Gleisdreieck auch die Wendeschleife betroffen wére, missten hier VorsorgemaBnahmen fiir einen Bypass (Geradeausfahrt im Dreieck
unter Auslassung Bahnhof) getroffen werden. Insgesamt ist dies der ausschlaggebende Punkt, weshalb die Variante erheblich schlechter
abschneidet als die Vorschlagstrasse.

- q L-Netz: ~1,750 km
Investitionen in Strecke 1033: ~1.760 km
Investitionen in straBenblndiger L-Netz: ~0,13 km =7% Die Variante und das L-Netz sind im Hinblick aufgrund der der Stichstrecke vergleichbar in ihren Investitionen. Die Variante beeinhaltet
Bahnké&rper 1033: ~0 km eventuelle Anpassungen des Bauwerks Werner-von-Siemens-StraRe (Querung der Bahnstrecke) wenn die zusatzliche Belastung durch
L-Netz: Bahnhofsunterfiihrung — GuterhallenstraRe: neue Unterfiihrung vorgesehen die StUB auf das Bauwerk nicht aufgenommen werden kann. Das L-Netz sieht eine Unterfiihrung in der GiiterhallenstraRe vor.
Ingenieurbauwerke 1033: Bahnhofstiberfiihrung — Werner-von-Siemens-StraRe: Anderungen am Bauwerk aufgrund getrennter Insgesamt schneiden hins. Investitionen beide Trassen dhnlich ab.
Uberbauten W-v-S-Str. erforderlich
Aussicht auf Férderwirdigkeit
Verlagerter Pkw-Verkehr
q 1033: keine Verkniipfung zum Bus an den Arcaden moglich, daher keine Verlagerung Busverkniipfungspunkt Insgesamt ist die Varianten gegentiber der Vorschlagstrasse da Busverkniip Arcaden nicht méglich. -1,0
Synergieeffekte Busverkehr . prung 8 gerung prungsp & 8es & ! € .
maglich
L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmiindungen: 4, Queren von anderen Verkehrsfldchen: 0, Verdanderungen
9 Parkflachen: 1 . y - . PR
Konflikte StraBenverkehr N . N Aufgrund des Wegfalls zweier Fahrstreifen auf der Briicke der Werner-von-Siemens-StraRe (Querung Bahnstrecke) ist mit einer
1033: Knotenpunkte: 3, Einmindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflichen: 0, Verdnderungen ) P -
N erheblichen Beeintrachtigung der Anschlussstelle Erlangen Zentrum zu rechnen, die eine Verkehrsbelastung von 30.200 Kfz/24h
Parkflachen: 2 . . . . . . : e : :
— aufweist und die Auswirkungen auf weitere Stadtbereiche haben kann. Die Variante weist im Vergleich zur Vorschlagstrasse erheblich
Radverkehr: L-Netz: 6 Kreuzungen, 1033: 1 Kreuzung mit stddt. Hauptroute / Pendlerroute; . . ) B " N -1,0
n 5 " N . o weniger Konflikte mit Radverkehrsrouten, Lieferantenzufahrten, FuBgangern und Aufenthaltsflachen auf. Aufgrund der
Konflikte Rad-/FuBverkehr FuRverkehr: L-Netz: durch Bereich mit starken F relationen einschl. f zonenahnlicher N Lo s 3 . 3 . N .
. | N problematischen Konfliktsituation am Gleisdreieck sowie auf dem Briickenbauwerk schneidet die Variante schlechter ab als die
Bereich, 1033: kein relevanter FuRgéngerverkehr auf HauptverkehrsstraBen Vorschlagstrasse
B . " L-Netz: Zufahrten: 0, Lieferanten: ~19, Aufenthaltsflache: 3 )
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten) 1033: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0
Annahme: Auf Griinfliche werden nur Besondere Bahnkérper gebaut Breite 6,50m
L-Netz:
Flachenverbrauch ~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m? Die Variante und das L-Netz weisen keinen neuen Flachenverbrauch auf. Das L-Netz und die Variante bieten zudem die Méglichkeit im
Variante E-1033: Zuge der Regnitzstadtgestaltung Flachen auf dem GroRparkplatz zu entsiegeln. Die StraBenbiindige Fiihrung der Variante auf der Werner- 0.0
~0,0 km Griinfliche betroffen: 0 m? von-Siemens-StraRe verbraucht ebenfalls keine neue Flachen. Deshalb ist der Fléchenverbrauch der Variante und des L-Netzes als 4
intrachti i - ahnlich ei tufen.
Beeintrachtigung _Schutzgelmete und Keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse ahnlich einzustufen
objekte
Wasserrechtliche Eingriffe keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse
Im Bereich des GroRparkplatzes kann bei beiden Trassen durch die StUB und die zugehorige Neugestaltung
Erscheinungsbild StraBenraum eine Verbesserung des Erscheinungsbildes erreicht werden. Dariiber hinaus ergeben sich keine wesentlichen
Aufwertungen bzw. Beeintréchtigungen.
" L-Netz: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt > beide tiber Arcaden und Neuer Markt qualitativ besser Das Erscheinungsbild des StraBenraumes im Bereich des GroBparkplatzes (zukiinftig Regnitzstadt) kann durch beide Trassen
Erschlossene Entwicklungs- und . . SR . 0,0
Sanierungsgebiete erschlossen) aufgewertet werden. Das L-Netz bietet hingegen zusatzlich die Moglichkeit den Innenstadtbereich Erlangens umzugestalten und 10
1033: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt) aufzuwerten. Die ErschlieBung der Variante und der Vorschlagstrasse sind dhnlich mit leichten qualitativen Vorteilen der ’
n N . L-Netz: 10 (Finanzamt, Heinrich-Lades-Halle, Rathaus, Amtsgericht, Cinestar, Erlangen Arcaden, Landratsamt, Vorschlagstrasse.
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit N . .
reler carteler. Mlreler cer Erlangen Bf, Palais Stutterheim, Hauptsitz der FAU)
) o 1033: 10 (Hauptsitz der FAU, Palais Stutterheim, Erlangen Bf, Cinestar, Erlangen Arcaden, Landratsamt,
wirtschaftlicher Bedeutung - b .
Heinrich-Lades-Halle, Zentralfriedhof, Rathaus, Finanzamt)
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
L-Netz: Ab Guterhallentunnel Wohnbebauung, stark vorbelasteter Bereich (Ausnahme: fuRganger-zonen- N N B . . R . . .
L . Insgesamt quert die Variante auf geringerer Lange kritisch vorbelastete Bereiche und ist somit vorteilhaft. 1,0
Schall / Erschiitterungen &hnlicher Bereich, ca. 170 m)
1033: Entlang W-v-S-Str. ab Giiterbahnhofstr. auch Wohnbebauung, durchgéngig mit hoher Vorbelastung,
weniger Querung kritisch vorbel; Bereiche (Ref. Bei Giiterhallenstr.)

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE
BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE E-1037

Beschreibung

= F TN

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | = osermever

Casfy StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertung

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 6:21:35 / 1037: 6:32:53
(-35,30%)

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 8 /1037:8

Einwohner und Beschéftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

1037:2705 /8874 / 6524 = 18103
L-Netz: 2736 / 9472 / 6686 = 18894 (-4,2%)

Nachfrage StUB

1 dglichkeiten am

bahnhof Erlangen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln sind bei der Vorschlagstrasse deutlich
vorteilhafter.

Betriebsaufwand Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~0,820 km
1037:~0,460 km

Fahrzeugbedarf

Die Variante ist ca. 360 m kiirzer als die Vorschlagstrasse und somit vorteilhaft.

Streckenfiihrung

L-Netz: RichtungswechseL-Netz: 5, Zwischengeraden: 2
1037: RichtungswechselL-Netz: 3, Zwischengeraden: 2

Streckenqualitat Trassierung

L-Netz: Sehr enge Radien: 3
1037: Sehr enge Radien: 2

Stérungsanfalligkeit

L-Netz: ~0,620 km: 100%
1037:~0 km

Durch den Wegfall der direkten Anbindung am Hauptbahnhof ergibt sich eine deutliche Verschlechterung der Reisezeit im Vergleich zur
Vorschlagstrasse.
In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse. n
Da die Variante im wesentlichen durch Gewerbegebiet und entlang des Friedhofs verlauft, erschlieRt diese weniger Potenziale als die
Vorschlagstrasse, die durch den Halt am Hauptbahnhof auch Teile der Innenstadt bis Hugenottenplatz etc. besser anbindet. Die
0,5

Obwobhl die Vorschlagstrasse geringfiigig mehr Kurven und enge Radien aufweist, erweist sich diese durch den hohen Anteil an
besonderem Bahnkérper als weniger storanfillig als die Variante. Daher ist die Streckenqualitit der Vorschlagstrasse der Variante etwas
uberlegen.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~0,820 km
1037:~0,460 km

Investitionen in straBenblindiger

Investitionen Bahnkérper

L-Netz: ~0,000 km: 0 %
1037:~0,460 km: 100 %

(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: Stiitzwiande im Bereich Guterhallentunnel + Unterquerung Bahn
1037: keine

Aussicht auf Forderwirdigkeit

Die Variante ist zwar deutlich kiirzer als die Vorschlagstrasse, verlauft jedoch im straBenbiindigen Bahnkérper. Entscheidend ist
hingegen die voraussichtliche Erfordernis von Stiitzwéanden im Bereich westlich des Hauptbahnhofs fiir die Vorschlagstrasse, wahrend
fur die Variante keine Ingenieurbauwerke erforderlich sind.

Starkung Verlagerter Pkw-Verkehr

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Ggf. zusatzlich Bus als Zubringer zum Bahnhof erforderlich

Durch die fehlende direkte Anbindung des Hauptbahnhofs ergeben sich Nachteile fiir die Busbedienung.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmiindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsfliachen: 1, Veranderungen
Parkflachen: 0
1037: Kno k
Parkflachen: 0

2, Einmiind : 2, Queren von anderen Verkehrsflichen: 0, Verdnderungen

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 4 voraussichtl. héhengleiche Kreuzungen / 1037: 3 voraussichtl. héhengleiche
Kreuzungen mit stadt. Hauptrouten / Pendlerrouten; FuBgangerverkehr: L-Netz: Verlauf Giber Bushalte hinter
Bahnhof mit hohem FuRgéngeraufkommen, somit geringe zusatzliche Behinderung des FuRgéngerverkehrs;
1037: Verlauf entlang Gewerbe / Friedhof mit geringem FuRgangerverkehr, daher nur geringe Behinderung
FuBgéangerverkehr

weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 0, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0
1037: Zufahrten: 1, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0

Insgesamt ergibt sich fir die Vorschlagstrasse und die Variante eine vergleichbare Anzahl an Konfliktpunkten. Bezogen auf die
Steckenldnge schneidet die Variante jedoch geringfiigig schlechter ab, wahrend die Vorschlagstrasse hinsichtlich der voraussichtl
betroffenen Anzahl an Personen als etwas negativer anzusehen ist. Insgesamt ergibt sich hier ein ausgeglichenes Bild.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinfliche werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~ 0,160 km Griinfliche betroffen: 1040 m?
1037: ~ 0,080 km Griinflache betroffen: 520 m?

sensitivitat Beeintrachtigung Schutzgebiete und -

objekte

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Die Vorschlagstrasse verlauft im Gegensatz zur Variante zumindest teilweise in bisher unversiegeltem Bereich. Allerdings gibt es im
Bereich des heutigen GroRparkplatzes Méglichkeiten zur stddtebaulichen Gestaltung im Griingleis bei der Umsetzung der geplanten
Regnitzstadt. Dadurch wiirden Flachen entsiegelt werden, die momentan als Parkflichen ausgewiesen sind. Schutzgebiete und -objekte
sind nicht betroffen. Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen
statt.

Erscheinungsbild StraBenraum

Stadtebau

L-Netz: Fiir den Bereich des Busverkniipfungspunktes hiner dem Hauptbahnhof ist durch die Einfiihrung der
StUB eine gestalterische Aufwertung des dortigen bisher rein funktionalen Bereichs méglich.

1037: Fir die betroffenen Gebiete am Friedhof bzw. entlang von gewerbeflachen ist weder eine
Verbesserung noch eine signifikante Verschlechterung der StraRenr zu erwarten.

Durch die inner itnahere Tr il hl

ung der Vor: asse ist eine geringfiigig bessere ErschlieBung von Schwerpunkten

Erschlossene Entwicklungs- und
Sanierungsgebiete

L-Netz: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt);
1037: 2 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 6 (Hauptsitz FAU, Palais Stutterheim, Erlangen Bahnhof, Erlangen Arcaden, Cinestar, Landratsamt);
1037: 5 (Palais Stutterheim, Erlangen Bahnhof, Erlangen Arcaden, Cinestar, Landratsamt)

Zudem kann der Bereich des GroRparkplatzes stadtebaulich neu gestaltet und aufgewertet werden, wohingegen im Bereich der
Variante kein relevanter Einfluss auf das StraBenbild gegeben ist. Stadtebaulich ist hier die Vorschlagstrasse deutlich vorteilhaft.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

Beide Varianten verlaufen nicht im Bereich von Wohr
nicht relevant.

1ung, daher Lar / Erschitterungen

Beide Varianten verlaufen durchgéngig auf stark vorbelasteten Flachen.

Hier ergibt sich kein relevanter Unterschied, da Wohnbebauung nicht betroffen ist.

Gesamtergebnis
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE EB-1040

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertung

Reisezeit Reisezeitdnderung

L-Netz: 4:42:03
1040: 4:48:16
(+29,65 %)

Durch die etwas umwegige Streckenfiihrung mit geringeren Geschwindigkeiten ergibt sich fur die Variante tiber alle relevanten
Untersuchungsvarianten eine Verlangerung der Reisezeit.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 4 / 1040: 4

In der Gesamtbetrachtung tiber alle relevanten Untersuchungsvarianten ergibt sich fiir die Variante kein Unterschied zur

Vorschlagstrasse. 0,0

Einwohner und Beschaftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

1040: 2153 /1582 / 14146 = 17881
L-Netz: 2153 /1336 /11984 = 15473
(+15,6%)

Nachfrage StUB

Durch die Fiihrung ndher am Kernbereich von Biichenbach erschlieRt die Variante die Potenziale besser als die Vorschlagstrasse.

BT Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: 1,000 km
1040:1,172 km

Fahrzeugbedarf

Die Variante ist im Vergleich zum L-Netz ca. 170 m langer und stellt damit eine relevante jedoch geringe Mehrlénge dar.

Streckenfiihrung

L-Netz: 2 Richtungswechsel, 1 Zwischengerade
1040: 9 Richtungswechsel, 7 Zwischengeraden

Streckenquali Trassierung

L-Netz: 1 sehr enger Radius
1040: 5 sehr enge Radien

Storungsanfalligkeit

L-Netz: 1,000 km = 100%
1040: ~0,710 km = 60%; zudem Eil

Die Variante ermdglicht im Gegensatz zur Referenztrasse nicht auf voller Linge einen Besonderen Bahnkérper und ist in Streckenfiihrung
und Trassierung nachteilig. Wesentlich ist jedoch die erforderliche Eingleisigkeit in der Biichenbacher Anlage auf einer Linge von etwa
200 m, die zu erheblichen Stérungen fiihren wiirde.

it in Biichenbacher Anlage iiber etwa 0,200 km!

Investitionen in Strecke

L-Netz: 1,000 km
1040:1,172 km

(Eigenanteil)

Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: 0 km
Bahnkdérper 1040:~0,220 km = 19%

I o K L-Netz: keine

ngenieurbauwerke 1040: keine

Aussicht auf Férderwirdigkeit

Die Variante ist ca. 170 m langer als die Referenztrasse. Gering nachteilig wirkt sich zudem die Erfordernis eines teilweise
straBenbiindigen Bahnkérpers aus.

Starkung Verlagerter Pkw-Verkehr

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Stich Biichenbach Nord / Donato-Polli-StraRe kann entfallen

Die bisherige Stichfahrt Biichenbach Nord / Donato-Polli-StraRe kénnte bei der Trassenfiihrung der Variante entfallen. Dies stellt jedoch
nur einen geringen Unterschied zum L-Netz dar.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 1, Einmindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflachen: 2, Verdnderungen
Parkflachen: 0

1040: Knotenpunkte: 2, Einmiindungen: 3, Queren von anderen Verkehrsflachen: 1, Veranderungen
Parkflachen: 3

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 1 Kreuzungen, 1040: 3 Kreuzungen mit stidt. Hauptrouten / Pendlerrouten, daher
geringfiigig héhere Beeintrachtigung des Radverkehrs.

FuBgangerverkehr: L-Netz: auf Adenauerring bzw. in MénaustraRe mit anliegendem Gewerbeverkehr mit nur
minimaler zusétzlicher Trennungswirkung; 1040: durch Odenwaldallee / in gering oder bisher nicht

befahrenen StraBen (FuBwegen) mit hoher zusétzlicher Tr irkung

weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 1, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0
1040: Zufahrten: 4, Lieferanten: 1, Aufenthaltsfliche: 1, Gebdude: 1

Ingesamt ist trotz der vergleichbar langen Streckenlange fir die Variante von deutlich mehr Konfliktpunkten auszugehen als fur die
Vorschlagstrasse.

Flachenverbrauch

Annahme: Auf Griinfliche werden nur besondere Bahnkérper gebaut : Breite 6,50m
L-Netz: ~ 1,300 km Griinfliche betroffen = 8450 m?
1040: ~ 0,680 km Griinfliche betroffen = 4420 m?, mehr Flidchen mit Erholungsfunktion betroffen

Beeintrachtigung Schutzgebiete und -
objekte

Querung GLB (Holzweg)

Wasserrechtliche Eingriffe

keine

Die Variante erfordert durch die Flihrung in bestehenden StraBen ohne Griinstreifen insgesamt weniger Flachenverbrauch, beintrachtigt
jedoch mehr Flachen mit Erholungsfunktion. Die Variante ist zudem nachteiliger fiir Schutzgebiete und -objekte. Wasserrechtliche
Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen statt.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: neutral
1040: Die Fihrung durch die Bichenbacher Anlage bis zur Heinrich-Kirchner-Schule fiihrt im engen
StraBenraum zu erheblichen Beintrachtigungen des Ersct bild

Erschlossene Entwicklungs- und

Stadtebau . A
Sanierungsgebiete

L-Netz: 1 (Buichenbach);
1040: 1 (Biichenbach, jedoch besser erschlossen als im L-Netz)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit

Durch die bessere ErschlieRung aufgrund der Trassenfiihrung ndher am Kern von Biichenbach ergibt sich fiir die Variante ein leichter
Vorteil. Hinsichtlich StraBenraum ist jedoch im Bereich der Biichenbacher Anlage bis zur Heinrich-Kirchner-Schule von einer Erheblichen
Beintréachtigung des StraRenraums auszugehen. Fir die Schwerpunkt-ErschlieBung ergeben sich keine Unterschiede. Insgesamt
schneidet die Variante stadtebaulich somit leicht negativ ab.

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

. L-Netz: keine
zentraler sozialer, kultureller oder 1040: keine
wirtschaftlicher Bedeutung )
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
Wohnbebauung:

L-Netz: ca. 50 % der Streckenlange entlang von Wohnbebauung

1040: durchgéngig entlang von Wohnbebauung

Vorbelastung:

L-Netz: durchgingig auf stark vorbelasteten Flachen;

1040: Verlauf gréRtenteils in nicht stark belastetem Bereich, Neubeeintréchtigung bisher unbeeintréchtigter
Gebiete

Die Variante verlduft zu groRen Teilen entlang bisher gering belasteter Bereiche und wiirde somit eine erhebliche Neubelastung
erzeugen.

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE EH-1043

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Beschreibung

Ingenieurgemeinschaft

RAMBGLL

Stadt-Umland-Bahn | = osermever

Casfy StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertul

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 06:21:35
1043: 07:01:25 (+21,73 %)
Aber: davon 2 Relationen nicht tiber StUB sowie 1 Relation mit Bus schneller als mit StUB

Obwoh! die Streckenfiihrung der Vorschlagstrasse etwa gleich lang ist, ergibt sich durch die groRere Umwegigkeit der
Vergleichsrelationen filr die Variante eine deutliche Verlingerung der Reisezeit im Vergleich zur Vorschlagstrasse. Zudem verlaufen
einzelne Verbindungen der Modellrelationen in der Variante gar nicht iber die StUB, wodurch diese insgesamt weniger attraktiv wird.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 8

1043:9

Aber: davon 2 Relationen nicht iiber StUB sowie 1 Relation mit Bus schneller als mit StUB sowie mit 1 Umstieg
weniger

In der Gesamtbetrachtung ergeben sich fiir die Variante mehr Umstiege als bei der Vor bei weiteren

StUB kann die Anzahl der Umstiege gleich bleiben, so dass hier keine Trasse einen entscheidenden Vorteil hatte.

statt

z6

0,0

Einwohner und Beschéftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

L-Netz: 4607 / 29415 / 27134 = 61156
1043: 4546 / 28897 / 27114 = 60557
(-0,98%)

Nachfrage StUB

Da die Variante zwar im Bereich Am Anger auch durch Wohngebiete verlduft, ist das Potenzial der Variante rechnerisch mit der
Vorschlagstrasse vergleichbar. Eine Ver: ung der asse ergibt sich jedoch dadurch, dass die Bereiche Am
Anger parallel von der S-Bahn Paul-Gossen-StraRe und Erlangen-Bruck erschlossen werden, weshalb die groRten Potenziale der StuB hier
nicht voll zugerechnet werden konnen. Dadurch schneidet die Variante insgesamt schlechter ab.

Betriebsaufwand Betriebsleistung / Mehrleistung

L-Netz: ~11,980 km
1043:~12,270 km

Fahrzeugbedarf

Die Variante ist im Vergleich zum L-Netz geringfiigig linger. Dies fallt jedoch bei der Gesamtlange nicht ins Gewicht.

Streckenfiihrung

L-Netz: hsel-Netz: 30, Zwi 13

1026: Richtungswechsel-Netz: 19, Zwischengeraden: 11

Streckenqualitat Trassierung

L-Netz: Sehr enge Radien: 11
1043: Sehr enge Radien: 5

Stérungsanfalligkeit

Hinsichtlich des Anteil bes. Bahnkérper liegt ein vergleichbarer Anteil vor, jedoch ist die Variante partiell
eingleisig!

Hinsichtlich Stor it fallt vor allem die
Berticksichtigung eines 5-min-Taktes zu einem wesentlichen Storpotenzial wird. Dieser Storeffekt ist deutlich hoher einzuschatzen als im
L-Netz auf der FlughafenstraBe, da diese Eingleisigkeit in der Nahe des Endhalts mit Pufferzeit liegt. Somit schneidet die Variante deutlich

schlechter ab (bis hin zur Unméglichkeit des gewiinschten Taktes).

it der Variante mitten auf der Strecke ins Gewicht, die unter

0,0

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~11,980 km
1043:~12,270 km

Investitionen in straBenbiindiger
Bahnkérper

L-Netz: ~1,640 km = 14%
1043:~1,850 km =15%

(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

L-Netz: flihrung — Giiter neue Unterfiihrung vorgesehen, Querung Regnitz:
Briicke notwendig, Querung Bimbach — Adenauerring: Briicke notwendig, Querung A3 — Aurach Siid: Briicke
notwendig

1043: Querung Litzelbach; partiell eingleisig!

Aussicht auf Férderwirdigkeit

Die Variante ist im Vergleich zum L-Netz geringfiigig lnger. In der Variante sind fiir die Querung des Litzelbach und des Schleifmiihlbachs
jeweils neue Ingenieurbauwerke notwendig. Auf dem L-Netz sind mit den Bauwerken ung, ung,
Bimbachquerung und der Querung der A3 erheblich héhere Investitionskosten zu erwarten. Die Lange des straRenbiindigen

Bahnkorpers ist dhnlich. Insgesamt ergeben sich fiir die Variante vorr geringere

Verlagerter Pkw-Verkehr

Starkung

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

1043: Keine neue Regnitzquerung, die durch Busse mitgenutzt werden kann, daher keine Einsparungen im
Busnetz, HerzoBase, Biichenbach und Alterlangen nicht erschlossen, daher hier weiterhin Busbedienung
erforderlich, zusatzlich erschlossener Bereich 6stl. Regnitz ist bereits gut durch S-Bahn (Bruck, Paul-Gossen-
Str.) daher hier kaum zusétzlicher Gewinn

Da die Variante keine neue Regnitzquerung vorsieht, kénnen hier Verbesserungspotenziale im Busverkehr durch verbesserte
Linienfiihrung nicht genutzt werden. Fiir HerzoBase, Biichenbach und Alterlangen ist weiterhin Busbedienung erforderlich, zusétzlich
erschlossener Bereich stl. Regnitz wg. S-Bahn kaum zusétzlicher Gewinn. Insgesamt hat die Variante fiir den Busverkehr gegeniiber

dem L-Netz deutliche Nachteile.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 11, Einmindungen: 13, Queren von anderen Verkehrsflachen: 2, Veranderungen
Parkflichen: 13

1043: Knotenpunkte: 7, Einmiindungen: 12, Queren von anderen Verkehrsflichen: 4, Veranderungen
Parkflichen: 9

Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: dhnlich wie L-Netz
FuRgéngerverkehr: wie L-Netz

weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 32, Lieferanten: 4, Aufenthaltsflache: 0
1043: Zufahrten: 36 inkl. Kldranlage HZA, Lieferanten: 10, Aufenthaltsfléche: 0

Die Variante weist geringfiigig weniger Konflikte mit Knotenpunkten und Einmiindungen auf und quert geringfiigig mehr andere
Verkehrsflachen. Alle erforderlichen Bahniibergange auf der Variante sind wegen indigkeit g iiber dem
technisch zu sichern, daher ist jeder BU, inkl. Feldwegzufahrten ein Konfliktpunkt. Bei der Variante sind weniger Parkflidchen betroffen.
Konflikte mit dem Rad- und FuBgangerverkehr sind dhnlich. Allerdings entfallt die Chance auf einen Radschnellweg auf der Kosbacher
Briicke des L-Netzes. Konflikte mit Zufahrten und Lieferanten sind dhnlich einzuschétzen.

1,0

Flachenverbrauch
Strecken-

mehr Flachenverbrauch (Erholungsflachen)
Annahme: Auf Griinfliche werden nur Besondere Bahnkérper gebaut Breite 6,50m
L-Netz:

~6,970 km Griinfliche betroffen: 45305 m*

Variante EH-1043:

~6,040 km Griinfliche betroffen: 39260 m?

Beeintrachtigung Schutzgebiete und -
objekte

1043: einerseits: weniger Verlust von schwer wiederherstellbaren §30-Biotopen (Sandmagerrasen,

Nasswiesen, Seggenriede, Auwalder, GroRrdhrichte) / andererseits: mehr Querung von LSG

Wasserrechtliche Eingriffe

Erscheinungsbild StraBenraum

1043: mehr Querung von Uberschwemmungsgebieten / keine Querung naturnahe FlieRgewésser

Insgesamt ist der Flachenverbreuch bisher unversiegelter Bereiche auf der Variante geringer als bei der Vorschlagstrasse, wahrend sich
i von i und -objekten sowie die wasserrechtlichen Eingriffe die Waage halten. Insgesamt schneidet
die Variante ahnlich ab.

die Beeintrai

L-Netz: In Biichenbach erméglicht die Vorschlagstrasse eine Aufwertung des StraBenraumes im Bereich
um West bis O

1022: Verlauf auf der alten A i Er

AuBeren Brucker StraBe und der L

StraRenraum nicht. Im Bereich der
durch geringe Platzressourcen

wird das Er

tendenziell verschlechtert.

Erschlossene Entwicklungs- und

SHICESEaL Sanierungsgebiete

L-Netz: 6 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt,
Herzogenaurach Altstadt)
1043: 4 (Erlangen Innenstadt, Erlangen Neustadt, Forschungszentrum Erlangen, Herzogenaurach Altstadt)

Herzobasel,

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: 12 (Hauptsitz der FAU, Palais Stutterheim, Erlangen Bf, Cinestar, Landratsamt, Erlangen Arcaden,
Puma, Outlet Center ZeppelinstraRe / PUMA, neue Stadthalle Herzogenaurach, An der Schiitt, Freibad,
Schaeffler)

1043: 10 (Palais Stutterheim, Erlangen B, Cinestar, Erlangen Arcaden, Landratsamt, Zentralfriedhof, Erlangen:
Bruck, rabatz, Schaeffler, An der Schitt)

Die Vorschlagstrasse bietet im Gegensatz zur Variante eher Moglichkeiten der stadtebaulichen Aufwertung des StraRenraums. Die
Vorschlagstrasse erschlieRt im Vergleich zur Variante deutlich mehr Entwicklungs- und Sanierungsgebiete sowie mehr Schwerpunkte als
die Variante. Insgesamt schneidet die Variante stddtebaulich somit erheblich schlechter ab als die Vorschlagstrasse.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

L-Netz: ca. 10 % in nicht vorbelastetem Bereich (Regnitzgrund, HerzoBase)

1043: ca. 25 % in nicht vorbelastetem Bereich (Aurachtal-Trasse ab Niederndorf), Querung kritisch
vorbelastete Bereiche (AuR. Brucker Str.) und Neubeeintréchtigung bisher unbeeintrichtigter Gebiete.
Angrenzende Wohnbebauung bei beiden Varianten etwa auf gleicher Lange, wobei Bereich Aurachtaltrasse

ab Niederndorf nur mit geringer Vorbelastung.

Die Variante quert im Gegensatz zur Vorschlagstrasse kritisch vorbelastete Bereiche und verursacht zudem eine Neubeeintréchtigung
bisher unbeeintréchtigter Gebiete. Daher schneidet die Variante schlechter ab.

0,0

-1,0

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE
BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE EH-1050

zG

Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

Kriterium (K) Unterkrite

Beschreibung

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

StUuB

=ca-m
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbal

Bewertung

Reisezeit Reisezeitdanderung

L-Netz: 4:56:54 / 1050: 5:18:54
(-23,14%)
(nicht alle tber StUB)

Durch eine insgesamt umwegige Linienfiihrung ergibt sich eine deutliche Verschlechterung der Reisezeit im Vergleich zur
Vorschlagstrasse. Zudem verlaufen einzelne Verbindungen der Modellrelationen in der Variante gar nicht iiber die StUB, wodurch diese
insgesamt weniger attraktiv wird.

Umsteigen

Anzahl Umstiege

L-Netz: 4 /1050:4
(nicht alle iber StUB!)

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Einwohner und Beschéftigte im

1050: 1008 /10817 /19292 = 31118
L-Netz: 2433 /12117 / 21859 = 36409

Da die Variante zwar im Bereich Am Anger auch durch Wohngebiete verlauft und ansonsten wenig bebaute Bereiche oder
Gewerbebereiche durchschneidet, ist das Potenzial der Variante bereits rechnerisch erheblich geringer als fiir die Vorschlagstrasse. Eine

zG

ErschlieBung Einzugsbereich StUB (-14,5%) weitere V ung der Vi asse ergibt sich dadurch, dass die Bereiche Am Anger parallel von der S-Bahn Paul-
Zudem U idung mit Ei s-Bahn Paul Re aufgrund teilw. Parallelbedienung! Gossen-StraRe erschlossen werden, weshalb die groften Potenziale der Stub hier nicht voll zugerechnet werden kénnen. dadurch
schneidet die Variante insgesamt erheblich schiechter ab.
Nachfrage StUB
o R L-Netz: ~11,000 km
Betriebsaufwand SRR §/ KGN 1050:~9,000 km Die Variante ist ca. 2 km kiirzer als die Vorschlagstrasse und somit vorteilhaft. 1,0
Fahrzeugbedarf
E— L-Netz: Netz: ~14, aden: ~12
reckentuhrung 1050: ~Netz: ~6, Zwi ~5 ist die Vv ung und Trassierung gegentiber der Variante nachteilig. Die Liinge des 00
o - L-Netz: Sehr enge Radien: 6 Besonderen Bahnkorpers bewegt sich in der gleichen GroRenordnung. Die straBenbiindige Fiihrung von der Querung der A73 bis zur
Rl UEEE BRI 1054: Sehr enge Radien: 1 ung unterliegt Ver in einem Bereich von 22.000-26.000 Kfz/24h* was eine massive Storquelle | "2°
- —— L-Netz: ~10,700km = 97% darstellt und damit die jtét der Variante t.
orungsanfalligkel 1050:~7,750 km = 86%
" ) L-Netz: ~11,000 km
Investitionen in Strecke 1050: ~9,000 km
Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~0,300 km = 3%
Bahnkérper 1050: ~1,250 km = 14%
L-Netz: Querung Regnitz: Briicke Querung A73 StraBe: evtl. Querung Hans-Ort-Ring: | Die Variante ist etwa 2 km kiirzer als das L-Netz. Als maBgebende Investition des L-Netzes ist der Neubau der Rengitzquerung Kosbacher

Investitionen
(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke

Unter-/Uberfiihrung notwendig, Querung A3 — Aurach Siid: Briicke notwendig, Querung Bimbach: Briicke erforderlich

Briicke zu nennen. Um einen Besonderen Bahnkdrper in Seitenlage fur die Variante zu erméglichen sind im Zuge der Fiihrung entlang des

1050: Evtl. Anpassung Querung BAB A73 (AuBere Brucker StraRe). evtl. Anpassungen Querung Regnitz iiber H: acher Damm
(HZA), Neubau Querung Main-Donau-Kanal, Anpassung Rampen HZA D: KraftwerkstraRe, Neubau Querung Erlanger Str, Anpassung
Rampen Herzogenauracher Damm/Erlanger Str., Anpassung Unterquerung GaisbiihlstraRe, Anpassung Unterquerung Karl-May-StraRe,
Neubau parallele Unterquerung BAB A3, Anpassung Rampe BAB A3 AS Erlangen-Frauenaurach, Neubau Uberquerung landw. Weg westl.
Knoten Hans-Ort-Ring/Niederndorferstr, Neubau Uberquerung landw. Weg 6stl. Knoten Hans-Ort-Ring/Peter-Fleischmann-Str., Neubau
Uberquerung landw. Weg westl. Knoten Hans-Ort-Ring/Peter-Fleischmann-Str..

Aussicht auf Férderwirdigkeit

H Damms, der fer StraBe und des Hans-Ort-Ringes zahlreiche Unterquerungen anzupassen, darunter die
BAB A3, Uberquerungen neu zu errichten und Anschlusstellen anzupassen. Aufgrund dessen und dem héheren Anteil an
straBenbiidnigem Bahnkérper wird die Variante etwas schlechter bewertet.

Verlagerter Pkw-Verkehr

Starkung

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Verzicht auf neue Regnitzquerung, keine Einsparungen im Busverkehr durch verbesserte Linienfiihrung maglich

Da die Variante keine neue Regnitzquerung auf Hohe des Erlanger Hauptbahnhofs vorsieht, kénnen hier Verbesserungspotenziale im
Busverkehr durch verbesserte Linienfiihrung nicht genutzt werden.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 5, Einmiindungen: 2, Wechsel/Queren: 13, Veranderungen Parkflachen: 1
1050: Knotenpunkte: 7, Einmiindungen: 8, Wechsel/Queren: 3, Verénderungen Parkflichen: 2

Konfliktpunkte Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 9 1050: 6 i iche K
Pendlerrouten, daher geringere Beeintréchtigung des Radverkehrs.
FuBgangerverkehr: L-Netz: adidas WoS optische und physische Tr irkung des Gelindes, i im
straBenbereich oder in Mittellage mit minimaler zuséitzlicher Trennungswirkung; 1050: im Bereich AuBere Brucker StraRe Verlauf in stark
befahrenen StraRen /in Mittellage mit geringer icher Tr irkung, in entlang Gewerbegebiet / randseitig

mit geringem Richtung HZA auf Hans-Ort-Ring ohne FuBgéngerverkehr

mit stadt. Hauptrouten /

weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 1, Lieferanten: 1, Aufenthaltsflache: 0
1050: Zufahrten: 16, Lieferanten: 11, Aufenthaltsfliiche: 0

ergibtsich fur die Variante eine etwas geringere absolute Zahl Anzahl an Konfliktpunkten als fur die Variante. Bezogen auf die

Steckenlinge in bebautem Gebiet schneidet die Variante jedoch etwas schlechter ab, da innerhalb des bebauten Bereichs eine
vergleichsweise hohe Anzahl an Konfliktpunkten besteht. Zudem werden Knotenpunkte entlang des Hans-Ort-Ringes trotz der Fiihrung
auf einem Besonderen Bahnkérper aufgrund der hohen Verkehrsbelastung von teilweise 39.700 Kfz/24h* und des 5-min Taktes der
StUB i intrachtigt. Die str {indige Fiihrung von der Querung der A73 bis zur Regnitzquerung unterliegt momentan
Verkehrsbelastungen in einem Bereich von 22.000-26.000 Kfz/2ah* was die Funktionalitit der Variante im Hinblick auf die
Lei shigkeit in Frage stellt. entfllt die Chance auf einen Radschnellweg auf der Regnitzquerung des L-Netzes. Deshalb
wird die Variante etwas schlechter bewertet.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinfléche werden nur besondere Bahnkorper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~6,400 km Griinflache betroffen
1050: ~5,200 km Griinflache betroffen, weniger Erholungsflachen betroffen

Die Vorschlagstrasse und die Variante verursachen brauch in der gleichen Grd , wobei die Variante hier trotz der

Stddtebau

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

1050: Wohnbebauung auf etwas geringerer Streckenlinge, hauptséchlich im Bereich ,Am Anger” (ca. 2 km), jedoch Querung kritisch
vorbelasteter Bereiche! (Au. Brucker Str.)

Beide Varianten verlaufen nahezu durchgéngig in stark vorbelastetem Gebiet.

L-Netz verliuft jedoch auf etwas lingerem Abschnitt in Wohngebieten.

vorbelastete Bereiche. Daher st dieser Aspekt hier ausschlaggebend.

1,0
intrachti i = insgesamt geringeren Streckenlnge nur unwesentiich weniger Fliche beansprucht. Schutzgebiete und -objekte sind nicht betroffen. 2
Bee'”t"a‘:ht'gungb?:l?t‘;tzgeb'Ete und Verlust von schwer wiederherstellbaren §30-Biotopen filr beide gleich / weniger Querung unzerschnittenes LSG d gering s B P 8 d
Wasserrechtliche Eingriffe weniger Querung Uberschwemmungsgebiet
: . L-Netz: Aufwertung des im Bereich B (ca. um West bis O maglich
Erscheinungsbild StraBenraum 1050: keine Anderung des da keine auffallig positiven oder negativen Bereiche betroffen
Erschlossene Entwicklungs- und L-Netz: 3 (Biichenbach, HerzoBase, Reihenzach); ! Stidtebaulich sind die beiden Trassen verglichbar. Die asse bietet mehr zur Aufwertung des StraRenraumes, | o o
Sanierungsgebiete 1050: 3 (Gewerbegebiet Frauenaurach, HerzoBase, Reihenzach) wihrend die Variante geringfiigig mehr Schwerpunkte erschlieft. &
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit  [L-Netz: 8 (Hauptsitz der FAU, Puma, Erlangen Arcaden, Outlet Center ZeppelinstraRe PUMA, Palais Stutterheim, Neue Stadthalle
zentraler sozialer, kultureller oder Herzogenaurach, Landratsamt, Erlangen Bhf), 1050: 10 (Hauptsitz der FAU, Schaeffler-Werk Frauenaurach, Puma, Erlangen Arcaden,
wirtschaftlicher Bedeutung Outlet Center Zeppelinstrae Puma, Palais Stutterheim, Neue Stadthalle Herzogenaurach, Landratsamt, Zentralfriedhof, Erlangen Bhf)
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
Verlauf in Wohngebieten:
erlaut in Wohngebieten: ) ) L v Eine Neubelastung bisher unbelasteter Wohnbereiche findet bei keiner der beiden Trassen statt. Da bei der Vorschlagstrasse von etwas
L-Netz: Fast durchgéingig im Bereich von Wohnbebauung, ausgenommen Regnitz-Querung, Hausling - HerzoBase, Hans-Ort-Ring); ronnbereicne ncet be keiner der b e er vor sse vol
héherer Anwohnerzahl auszugehen ist, bringt die Variante hier einen leichten Vorteil, jedoch quert die Variante bereits kritisch 1,0

*Verkehrsbelastungsplan Erlangen 2017

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE Ingenieurgemeinschatft
BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE BH-1052 StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Kriterium (K) Unterkriterium Beschreibung Verbale Bewertung zG6

L-Netz: 4:42:03 /1052: 5:31:37 Durch eine insgesamt umwegige Linienfiihrung ergibt sich eine deutliche Verschlechterung der Reisezeit im Vergleich zur
ezeit Reisezeiténderung (-60,16%) Vorschlagstrasse. Zudem verlaufen einzelne Verbindungen der Modellrelationen in der Variante gar nicht tiber die StUB, wodurch diese
(einzelne Verbindungen ohne StUB schneller als iiber StUB!) insgesamt weniger attraktiv wird.
k] . L-Netz: 4 / 1052:6 (-25,00%) In Summe ergibt sich fiir die Variante eine Verschlechterung der Umstiegssituation im Vergleich zur Vorschlagstrasse (selbst wenn bei
g Umsteigen Anzahl Umstiege N N - " . . N N L y N y N . N
® (einzelne Verbindungen ohne StUB schneller als iiber StUB, mit 1 Umstieg weniger!) annihernd gleicher Reiszeiet statt StUB Busverbidnugnen gewahlt werden, liegt die Umstiegs-Anzahl héher).
£ Ei h d Beschaftigte i 1052: 5197 / 20525 / 19586 = 45307
q inwo .ner un: ‘.ESC arigte im L-Netz: 4024 / 20614 / 23645 = 48283 Da die Variante im wesentlichen durch Gewerbegebiet westlichd es Kanals verlauft, erschlieBt diese weniger Potenziale als die
ErschlieBung Einzugsbereich StUB . . N -1,0
(-6,2%) die besser anbindet.
Nachfrage StUB
q q q L-Netz: ~8,300 km
Betriebsaufwand Bt e s ) /f M s 1052: ~11,400 km Die Variante st ca. 3 km linger als die Vorschlagstrasse und verursacht somit hiheren erheblich Betriebsaufwand.
Fahrzeugbedarf
m L-Netz: Ri -Netz: ~18, Zwi ~13
a
2 i Gl 1052: Ricl hsel-Netz: ~16, Zwi ~11 Hinsichtlich Stor alligkeit fallt vor allem die Ei isigkeit der Variante mitten auf der Strecke ins Gewicht, die unter
E " ) L-Netz: Sehr enge Radien: 7 Beriicksichtigung eines 5-min-Taktes zu einem wesentlichen Stérpotenzial wird. Dieser Storeffekt ist deutlich hoher einzuschatzen als im
Streckenqualitat Trassierung 1054: Sehr enge Radien: 4 L-Netz auf der F aRe, da diese Eingleisigkeit in der Nihe des Endhalts mit Pufferzeit liegt. Dasselbe gilt fiir die Eingleisigkeit der
Variante ab dem Werksgelinde der Schaeffler AG. Aufgrund der Eingleisgkeit muss mit einer erheblichen Stérungsanfilligkeit gerechnet
" T L-Netz: ~6,680 km =79% werden, die die Gibrigen Kriterien der Streckenfiihrung und Trassierung tiberwiegt.
rernosantallighctt 1052: ~10,550 km = 96%, partielle Eingleisigkeit!
- i L-Netz: ~8,300 km
Investitionen in Strecke 1052: ~11.400 km
Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~1,640 km = 21%
Investitionen RN GITaET 1052: 70,450 km = 4% —— . - — . Die Variante ist langer als die Vorschlagstrasse mit shnlichen Strecken im straRenbiindigen Bereich und erfordert deutlich mehr
. . L-Netz: Querung A3 — Aurach Siid: Briicke notwendig, Querung Bimbach: Briicke erforderlich . o N e : e 5 -1,0
(Eigenanteil) 5 " ) - ) Ingenieurbauwerke und Anpassungen. Durch die insgesamt ca. 3 km ldngere Strecke ergibt sich ein geringer Nachteil fur die Variante.
TR S——, 1052: Querung Steinforstgraben: Briicke erforderlich, Anpassung Uberquerung Adenauer Ring/Frauenauracherstr., Anpassung Rampen
9 St2244/Erlanger Str.; Neubau Querung Litzelbach und ifmi i isigkeit ab Fr Main-Donau-Kanal bis westl.
Bebauungsgrenze Kriegenbrunn und ab Galgenhofer StraRe/Osttor Schaeffler!
Aussicht auf Férderwirdigkeit
N Verlagerter Pkw-Verkehr Die neue Regnitzquerung ist identisch in beiden Trassen. Durch die weiterhin erforderlichen stirkeren Zubringerverkehre im Bereich
Stérkung HerzoBase und Biichenbach (im Gegensatz zu Frauenaurach bei der Vorschlagstrasse) schneidet die Variante jedoch schlechter ab als -1,0
[ Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr starke Zubringerverkehre im Bereich HerzoBase und Biichenbach erforderlich 8 ’ 8 J ¢
5 die Vorschlagstrasse.
g
= Konflikte StraBenverkehr L-Netz: Knotenpunkte: 9, Einmiindungen: 13, Queren von anderen Verkehrsflachen: 12, Verdnderungen Parkflachen: 0
1052: Knotenpunkte: 8, Einmiindungen: 7, Queren von anderen Verkehrsflichen: 7, Veranderungen Parkflichen: 0
Radverkehr: L-Netz: 7 K 1052: 12 Kr mit stadt. Haup! / Pendlerrouten, daher héhere Beeintréachtigung des we!sen bEIde, Tras.sen.emg »Anzahl an“ " ) auf. ba .dle Yarlan}eJedochuaufiwelten Strecken aul%er.halb
bebauten Gebietes verlauft, ist die Dichte der Konfliktpunkte fiir die Variante sogar geringfiigig héher als fiir die Vorschlagstrasse. Bei der|
A Radverkehrs. e i . i - i o . : .
Konfliktpunkte " . . . . . . . Betrachtung der Gesamtstrecke fallt dies jedoch nicht wesentlich ins Gewicht. Alle erforderlichen Bahniibergéange auf der Variante sind
. FuRgangerverkehr: L-Netz: adidas WoS optische und physische Trennungswirkung des Gelindes, ansonsten weitgehend im PESAMISTTECKe » © X nen e °
Konflikte Rad-/FuBverkehr . B P e " N . wegen héhung dem technisch zu sichern, daher ist jeder BU, inkl. Feldwegzufahrten ein
StraBenbereich oder in Mittellage mit minimaler zusatzlicher Trennungswirkung; 1052: Im Bereich Am Europakanal in stark befahrenen " " o N VS N . . .
. L - . . N R Konfliktpunkt. Das Konfliktpotenzial mit dem Rad- und FuBgéngerverkehr ist fir die Variante héher einzuschtzen.
StraRen /in mit geringer T kung, in Frauenaurach in Gewerbegebiet mit geringem
FuBgéngeraufkommen bzw. auf vorh. Bahntrasse, Richtung HZA auf ehem. Bahntrasse ohne FuRgéngerverkehr
L-Netz: Zufahrten: 33, Lieferanten: 5, Aufenthaltsfléche: 0
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten . y
( ! ) 1052: Zufahrten: 12, Lieferanten: 7, Aufenthaltsfliche: 0
Annahme: Auf Griinflache werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~ 5,780 km Griinfliche betroffen: 37570 m? . o . . . . . . . B .
Flachenverbrauch 1052: ~1,200 km Griinfliche betroffen = 7865 m?, zuséitzlich st die frithere Aurachtalbahn-Trasse fast auf gesamter Linge unversiegelt | Di€ Vorschiagstrasse verlauft im Gegensatz zur Variante zumindest in bereits i eftem Bereich, wahrend die
Strecken- und inzwischen weitgehend mit Hecken bewachsen, wodurch diese ebenfalls als Griinfliche anzusehen ist. Weiterhin sind mehr Flichen | V2riante auf weiten Teilen auerorts in unversiegeltem Gebiet verlauft und zudem Erholungsfunktionen beeintrachtigt. Zusétzlich ist die
sensitivitat mit Erholungsfunktion betroffen. friihere Aurachtalll?ahnt\-Trasse fast auf. gesamter Lfang.e unverslegflt und I ° mit Hecke.n v w?durch dl.ese
ST = i 5 ebenfalls als Griinfliche anzusehen ist. Weiterhin sind mehr Flichen mit Erholungsfunktion betroffen. Die Variante schneidet damit
Bl tlgunct_,;b_ecktl;tzge EEERICE mehr Querung LSG schlechter ab als Vorschlagstrasse. Die Variante beintrachtigt zudem mehr Schutzgebiete und -objekte und Uberschwemmungsgebiete.
Wasserrechtliche Eingriffe mehr Querung von Uberschwemmungsgebieten
" " L-Netz: Aufwertung des StraBenraumes im Bereich Bl (ca. um West bis O moglich
Erscheinungsbild StraBenraum
9 1015: Aufwertung des StraRenraumes im Bereich Biichenbach (Am Europakanal) méglich
3 i P L-Netz: 4 (Biichenbach, H Base, Reih h, H h Altstadt);
2 o (EFE T (E e (17 etz: 4 (Blichenbach, HerzoBase, Reihenzach, Herzogenaurach Alttadt) Stadtebauliche Aufwertungen des StraBenraumes sind bei beiden Varianten méglich, die ErschlieRung von Entwicklungs- und
£ Stidtebau Sanierungsgebiete 1052: 3 (Biichenbach, Gewerbegebiet Frauenaurach) ) o . -1,0
E Sanierungsgeboeten und Schwerpunkten ist jedoch bei der Vorschlagstrasse etwas besser.
i"a Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit L-Netz: 6 (Outlet Center i PUMA, Neue Herzogenaurach, Puma, Herzogenaurach Freibad, Schaeffler, An der
< zentraler sozialer, kultureller oder Schiitt);
wirtschaftlicher Bedeutung 1052: 5 (Siemens Standort Frauenaurach, Schaeffler-Werk Fr Rabatz, , An der Schiitt)
CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)
Verlauf in Wohngebieten:
L-Netz: Fast durchgéngig im Bereich von Wohnbebauung (nicht Regnitzgrund, Hausling - HerzoBase, Hans-Ort-Ring);
Klima- und 1052: Verlauf nur teilweise durch Wohnbebauung (Gewerbegebiet Frauenaurach, unbebaut: Kriegenbrunn — Niederndorf) Im Gegensatz zur Vorschlagstrasse verlauft die Variante zum Teil im Bereich bisher gering belasteter Wohnbebauung und wiirde hier 0.0
Umweltschutz " Vorbelastung: eine Neubelastung erzeugen. Dies betrifft jedoch nur einen geringen Anteil. 4
Schall / Erschitterungen - )
L-Netz: nahezu durchgangig auf stark vorbelasteten Flichen;
1052: Verlauf auf ca. 25 % der Streckenldnge in bisher nicht stark belasteten Bereichen in Hauptendorf / Niederndorf.
L-Netz verlauft auf lingerem Abschnitt in Wohngebieten und ist starker vorbelastet, Variante BH-1052 verlauft etwas kiirzer durch
Wohngebiete, jedoch auch auf kurzen Teilstiicken durch bisher nicht stark belastete Gebiete.
Gesamtergebnis -
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE B-1053

Beschreibun

Ingenieurgemeinschaft

RAMBGLL

Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertun

Reisezeit Reisezeitanderung L-Netz: 4:42:03 / 1053: 4:46:16 Durch die etwas umwegige Streckenfiihrung mit geringeren Géschvyindigkeiten ergibt sich fur die Variante eine Verlangerung der 1,0
(-27,60%) Reisezeit.
Umsteigen Anzahl Umstiege L-Netz: 4 /1053: 4 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
q o . 1053:2153 /1476 / 10385 = 14014 0,0
Einwohner und Beschéftigte im L-Netz-2153// 1324//9301_12778 ’
ErschlieBung Einzugsbereich StUB (+9 7‘Vl) ; Durch die Fiihrung naher am Kernbereich von Biichenbach erschlieRt die Variante die Potenziale etwas besser als die Vorschlagstrasse. 1,0
,7%
Nachfrage StUB
Betriebsleistung / Mehrleistun L-Netz: *0,820 km Die Variante ist ca. 80 m langer als die Vorschlagstrasse, jedoch fallt diese geringe Langendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB
Betriebsaufwand 9 9 1053:~0,900 km : & gstrasse, Jedoch | e geringe Lang € 0,0
nicht ins Gewicht.
Fahrzeugbedarf
" L-Netz: RichtungswechselL-Netz: 1, Zwischengeraden: 0
S enhmg 1053: RichtungswechseL-Netz: 4, Zwischengeraden: 2 -0,5
- . L-Netz: Sehr enge Radien: 0 Beide Trassen verlaufen im besonderen Bahnkorper. Aufgrund besserer Streckenfiihrung und Trassierung ergeben sich leichte Vorteile
Streckenqualitat Trassierung I TN -1,0
1053: Sehr enge Radien: 2 fur die Vorschlagstrasse.
= IR . L-Netz: ~0,820 km = 100%
Stoérungsanfalligkeit 1053:~0,900 km = 100%
. . L-Netz: ~0,820 km
Investitionen in Strecke 1053:~0,900 km
Investitionen MYESIIeED [ s__traBenbundlger L-Netz: 0 km Die Variante ist ca. 80 m langer als die Vorschlagstrasse, jedoch fallt diese geringe Langendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB
N - Bahnkdorper 1053: 0 km A . 0,0
(Eigenanteil) - nicht ins Gewicht.
Ingenieurbauwerke L-Netz: keine
9 1053: keine
Aussicht auf Férderwiirdigkeit
Starkung Verlagerter Pkw-Verkehr Die bisherige Stichfahrt Biichenbach Nord kénnte bei der Trassenfiihrung der Variante entfallen. Dies stellt jedoch nur einen geringen 00
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr Stich Biichenbach Nord kann entfallen Unterschied zum L-Netz dar. !
L-Netz: Knotenpunkte: 1, Einmindungen: 0, Queren von anderen Verkehrsflichen: 1, Veranderungen 0.0
. Parkflichen: 0 ’
el St 1053: Knotenpunkte: 2, Einmiindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflachen: 1, Verdanderungen
Parkflachen: 1
Radverkehr: L-Netz: 2 Kreuzungen, 1053: 4 Kreuzungen mit stadt. Hauptrouten / Pendlerrouten, daher
Konfliktpunkte héhere Beeintrichtigung des Radverkehrs. Insgesamt weist die Variante eine etwas hohere Anzahl an Konfliktpunkten auf. -1,0
Konflikte Rad-/FuBverkehr FuRgéngerverkehr: L-Netz: auf Adenauerring ohne zusétzliche Trennungswirkung; 1053: durch
Odenwaldallee / in gering oder bisher nicht befahrenen StraRen (FuRwegen) mit hoher zusitzlicher
Trennungswirkung
. . . L-Netz: Zufahrten: 1, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0
peierciitontliktel(Gepatacizufantien) 1053: Zufahrten: 4, Lieferanten: 1, Aufenthaltsflache: 0

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinfliche werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~ 0,800 km Griinflache betroffen = 5200 m?

1053: ~ 0,500 km Griinfliche betroffen = 3520 m?, zudem mehr Fldchen mit Erholungsfunktion betroffen.

sensitivitat Beeintréchtigung Schutzgebiete und -

objekte

Querung GLB (Holzweg)

Wasserrechtliche Eingriffe

keine

Die Variante erfordert trotz der Fiihrung entlang eines Grinbereichs insgesamt weniger Flachenverbrauch als die Vorschlagstrasse,
beintréchtigt jedoch mehr Flachen mit Erholungsfunktion. Die Variante ist zudem nachteiliger fiir Schutzgebiete und -objekte.
Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen statt.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: neutral
1053: neutral

Erschlossene Entwicklungs- und

Stddtebau Sanierungsgebiete

L-Netz: 1 (Bichenbach);
1053: 1 (Biichenbach, jedoch besser erschlossen als im L-Netz)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: keine
1053: keine

Durch die bessere ErschlieBung aufgrund der Trassenfiihrung ndher am Kern von Biichenbach ergibt sich fiir die Variante ein leichter
Vorteil. Zudem bietet die Variante den Vorteil das Erscheinungsbild des StraRenraums im Abschnitt der Odenwaldallee aufzuwerten.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschiitterungen

Wohnbebauung:

L-Netz: auf ca. 50 % der Strecke durch Wohnbebauung;
1053: durchgangig durch Wohnbebauung
Vorbelastung:

L-Netz: durchgangig auf stark vorbelasteten Flachen;

1053: Verlauf auf ca. 75 % der Streckenldnge in nicht bzw. nicht stark belastetem Bereich

Die Variante verlauft zu groRen Teilen entlang bisher gering belasteter Bereiche und wiirde somit eine erhebliche Neubelastung
erzeugen.

Gesamtergebnis
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Fahrgast

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE
BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE B-1054

Beschreibun

Verbale Bewertun

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Reisezeit Reisezeitanderung

L-Netz: 4:42:03 / 1054: 4:47:02
(-23,78%)

Durch die umwegige Streckenfiihrung mit geringeren Geschwindigkeiten ergibt sich fiir die Variante eine Verldngerung der Reisezeit.

Umsteigen Anzahl Umstiege

L-Netz: 4 /1054: 4

In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse.

Einwohner und Beschéftigte im

ErschlieBung Einzugsbereich StUB

1054:2153 /1582 / 14146 = 17881
L-Netz: 2153 / 1336 / 11984 = 15473
(+15,6%)

Nachfrage StUB

Durch die Fiihrung ndher am Kernbereich von Biichenbach erschlieRt die Variante die Potenziale besser als die Vorschlagstrasse.

0,0

Bothioboanrand Betriebsleistung / Mehrleistung

Streckenfiihrung

L-Netz: ~1,430 km
1054: ~1,470km

L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 5, Zwischengeraden: 4
1054: RichtungswechseL-Netz: 10, Zwischengeraden: 8

Die Variante ist ca. 40 m langer als die Vorschlagstrasse, jedoch fallt diese geringe Léngendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB

nicht ins Gewicht.

Streckenqualitat Trassierung

L-Netz: Sehr enge Radien: 3
1054: Sehr enge Radien: 5

Stérungsanfalligkeit

L-Netz: ~1,430 km = 100%
1054: ~0,770 km =52% , zudem Eingleisigkeit in der Bichenbacher Anlage!

Die Variante ermdglicht im Gegensatz zur Vorschlagstrasse nicht auf voller Lange einen besonderen Bahnkérper und ist in
Streckenfuihrung und Trassierung nachteilig. Wesentlich ist jedoch die erforderliche Eingleisigkeit auf einer Linge von etwa 200 m in der
Buichenbacher Anlage, die zu erheblichen Stérungen fihren wiirde.

Investitionen in Strecke

L-Netz: ~1,430 km
1054:~1,470km

Investitionen

(Eigenanteil)

Investitionen in straBenbiindiger L-Netz: ~0 km
Bahnkdorper 1054: ~0,300 km =20%
. b e L-Netz: keine
Ingenieurbauwerke 1054: keine

Aussicht auf Forderwirdigkeit

Die Variante ist ca. 40 m langer als die Vorschlagstrasse, jedoch fallt diese geringe Langendifferenz in der Gesamtbetrachtung der StUB
nicht ins Gewicht. Gering nachteilig wirkt sich jedoch die Erfordernis eines teilweise straBenbiindigen Bahnkorpers aus.

Starkung Verlagerter Pkw-Verkehr

Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr

Stich Biichenbach Nord kann entfallen

Die bisherige Stichfahrt Biichenbach Nord kénnte bei der Trassenfuihrung der Variante entfallen. Dies stellt jedoch nur einen geringen

Unterschied zum L-Netz dar.

Konflikte StraBenverkehr

L-Netz: Knotenpunkte: 2, Einmindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflichen: 2, Veranderungen
Parkflachen: 0

1054: Knotenpunkte: 3, Einmindungen: 5, Queren von anderen Verkehrsflachen: 1, Verdnderungen
Parkflachen: 4

Konfliktpunkte
Konflikte Rad-/FuBverkehr

Radverkehr: L-Netz: 4 Kreuzungen, 1054: 5 Kreuzungen mit stadt. Hauptrouten / Pendlerrouten, daher
geringflgig hohere Beeintrachtigung des Radverkehrs.

FuRgangerverkehr: L-Netz: auf Adenauerring bzw. in MnaustraRe mit anliegendem Gewerbeverkehr mit nur
minimaler zusétzlicher Trennungswirkung; 1054: durch Odenwaldallee / in gering oder bisher nicht
befahrenen StraRen (FuBwegen) mit hoher zusétzlicher Trennungswirkung

weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten)

L-Netz: Zufahrten: 1, Lieferanten: 0, Aufenthaltsflache: 0
1054: Zufahrten: 5, Lieferanten: 2, Aufenthaltsfliche: 1, Gebdude: 1

Ingesamt ist trotz der vergleichbar langen Streckenldnge fur die Variante von deutlich mehr Konfliktpunkten auszugehen als fur die

Vorschlagstrasse.

Flachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinflaiche werden nur besondere Bahnkérper gebaut : Breite 6,50m
L-Netz: ~ 1,300 km Griinflache betroffen = 8450 m?
1054: ~ 0,680 km Griinfliche betroffen = 4420 m?, mehr Flichen mit Erholungsfunktion betroffen

sensitivitat Beeintréchtigung Schutzgebiete und -

objekte

Querung GLB (Holzweg)

Wasserrechtliche Eingriffe

keine

Die Variante erfordert durch die Fiihrung in bestehenden StraRen ohne Griinstreifen insgesamt weniger Flachenverbrauch,
beeintrachtigt jedoch mehr Flachen mit Erholungsfunktion. Die Variante ist zudem nachteiliger fir Schutzgebiete und -objekte.
Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen statt.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: neutral
1054: Die Fiihrung durch die Buchenbacher Anlage bis zur Heinrich-Kirchner-Schule fihrt im engen
StraBenraum zu erheblichen Beeintréchtigungen des Erscheinungsbildes.

Erschlossene Entwicklungs- und

Stddtebau Sanierungsgebiete

L-Netz: 1 (Bichenbach);
1054: 1 (Biichenbach, jedoch besser erschlossen als im L-Netz)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: keine
1054: keine

Durch die bessere ErschlieBung aufgrund der Trassenfiihrung ndher am Kern von Biichenbach ergibt sich fiir die Variante ein leichter
Vorteil. Hinsichtlich StraBenraum ist jedoch im Bereich der Biichenbacher Anlage bis zur Heinrich-Kirchner-Schule von einer erheblichen
Beeintrachtigung des StraBenraums auszugehen. Fir die Schwerpunkt-ErschlieBung ergeben sich keine Unterschiede. Insgesamt

schneidet die Variante stadtebaulich somit leicht negativ ab.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

Wohnbebauung:

L-Netz: ca. 50 % der Streckenldnge entlang von Wohnbebauung
1054: durchgangig entlang von Wohnbebauung

Vorbelastung:

L-Netz: durchgéngig auf stark vorbelasteten Flachen;

1054: Verlauf groRtenteils in nicht stark belastetem Bereich

Die Variante verlduft zu groRen Teilen entlang bisher gering belasteter Bereiche und wiirde somit eine erhebliche Neubelastung

erzeugen.

Gesamtergebnis
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Fahrgast

Betrieb

Kommune

Allgemeinheit

BEWERTUNGSERGEBNISSE

BEWERTUNGSERGEBNISSE VARIANTE B-1061

Beschreibung

Ingenieurgemeinschaft

RAMBGLL

Stadt-Umland-Bahn | = osermever

StUuB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG ~ ERLANGEN — HERZOGENAURACH

Verbale Bewertu

L-Netz: 4:42:03 /1061: 4:41:31
Reisezeit Reisezeitanderung (+5ea;fy) / Durch die direktere Streckenfithrung mit héheren Geschwindigkeiten ergibt sich fiir die Variante eine geringe Verkiirzung der Reisezeit. 1,0
,35%,
Umsteigen Anzahl Umstiege L-Netz: 4 /1061: 4 In der Gesamtbetrachtung ergibt sich fiir die Variante kein Unterschied zur Vorschlagstrasse. 0,0
. prs . 1061:0/330/7636 =7966 0,3
Einwohner und Beschéftigte im L-Netz: 0 /301 / 7641 = 7942
ErschlieBung Einzugsbereich StUB (40 39/‘) Hinsichtlich der ErschlieRung ergeben sich praktisch keine Unterschiede der beiden Trassen. 0,0
,3%
Nachfrage StUB
. . . L-Netz: ~0,390 km
Betriebsaufwand Ectiebsleistingl/iiichrleisting 1061:~0,390 km Beide Varianten sind gleich lang, daher kein Unterschied. 0,0
Fahrzeugbedarf
. L-Netz: Richtungswechsel-Netz: 4, Zwischengeraden: 3
SR Emilmms) 1061: Richtungswechsel-Netz: 2, Zwischengeraden: 1 0,5
aa e . L-Netz: Sehr enge Radien: 2 Insgesamt ist die Streckenqualitdt der Variante etwas hoher als fiir die Vorschlagstrasse, insbesondere weil in der Variante durchgéngig
1
SHECkengualltss TEESEUITE) 1061: Sehr enge Radien: 0 besonderer Bahnkérper maglich ist. 0
. - . L-Netz: ~0,150 km = 51%
Stérungsanfalligkeit 1061: ~0,390 km = 100%
e . L-Netz: ~0,390 km
Investitionen in Strecke 1061:~0,390 km
Investitionen Investitionen in s"traBenbundlger L-Netz: ~0,200 km = 49% Da die Vorschlagstrasse etwa zur Halfte auf straRenbiindigem Bahnkdrper verlduft, hat die Variante hier einen leichten Vorteil bei sonst
" " Bahnkorper 1061: ~0 km = 0% N y . . 1,0
(Eigenanteil) - im wesentlichen gleichen Bedingungen.
e a L-Netz: Keine
genieurbauwert 1061: Keine
Aussicht auf Forderwirdigkeit
0 Verlagerter Pkw-Verkehr _ ) R L i i : o R . §
Starkung n ” - Die Variante verlduft durchgéngig entlang des Adenauerrings und nimmt somit den wichtigen Bushalt MénaustraRe nicht auf. Eine
. L-Netz: Biindelung Halte fiir Bus und StUB méglich, y B o - - -1,0
Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr ) > X . . Verkniipfung auf dem Adenaurring ist voraussichtlich schwierig zu realisieren.
1061: keine Haltbiindelung auf Adenauerring, Umstiege schwierig
L-Netz: Knotenpunkte: 0, Einmiindungen: 1, Queren von anderen Verkehrsflichen: 0, Verénderungen 0,3
. Parkflachen: 0
Konfiikte StraBenverkehr 1061: Knotenpunkte: 2, Einmindungen: 3, Queren von anderen Verkehrsflichen: 0, Verdnderungen
Parkflachen: 0
Konfliktpunkte Radverkehr: L-Netz: 3 Kreuzungen, 1061: 1 Kreuzung mit stadt. Hauptrouten / Pendlerrouten, daher Insgesamt ergibt sich eine vergleichbare Anzahl an Konfliktpunkten fiir die beiden Trassen. Allerdings ist die Vorschlagstrasse aufgrund 10
P . geringere Beeintrachtigung des Radverkehrs. der Konflikte der straRenbiindigen Fiihrung in der LindnerstraRe als geringfuigig schlechter zu betrachten. ’
Konflikte Rad-/FuBverkehr - - - ] - _—
FuBgéngerverkehr: L-Netz: in MénaustraRe mit anliegendem Gewerbeverkehr mit nur minimaler zusétzlicher
Trennungswirkung; 1061: auf Adenauerring mit nur minimaler zusé&tzlicher Trennungswirkung
. . N L-Netz: Zufahrten: 1, Lieferanten: 0, Aufenthaltsfliche: 0
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten) 1061: Zufahrten: 1, Lieferanten: 4, Aufenthaltsfliche: 1

Fléachenverbrauch
Strecken-

Annahme: Auf Griinfliche werden nur besondere Bahnkérper gebaut: Breite 6,50m
L-Netz: ~ 0,110 km Griinfliche betroffen = 715 m?
1061:~ 0,270 km Griinfliche betroffen = 1755 m?

sensitivitat Beeintrachtigung Schutzgebiete und -

objekte

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Wasserrechtliche Eingriffe

keine Vor-/Nachteile zur Vorschlagstrasse

Die Variante verlduft im Gegensatz zur Vorschlagstrasse zumindest teilweise in bisher unversiegeltem Bereich und verursacht hierdurch
einen héheren Flachenverbrauch. Schutzgebiete und -objekte sind nicht betroffen. Wasserrechtliche Eingriffe und Beeintrachtigungen
des Schutzgutes Wasser finden bei keiner der beiden Trassen statt.

Erscheinungsbild StraBenraum

L-Netz: neutral
1061: neutral

Erschlossene Entwicklungs- und

Stadtebau Sanierungsgebiete

L-Netz: 1 (Blchenbach);
1061: 1 (Bichenbach)

Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder
wirtschaftlicher Bedeutung

L-Netz: keine
1061: keine

Stadtebaulich ergeben sich fiir die beiden Trassen keine wesentlichen Unterschiede.

CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub)

Klima- und
Umweltschutz

Schall / Erschitterungen

Wohnbebauung:

L-Netz: ca. 50 % der Streckenlidnge entlang von Wohnbebauung

1061: durchgéngig entlang von Wohnbebauung.

Vorbelastung:

Beide Varianten verlaufen durchgéngig auf stark vorbelasteten Flachen.

hel

! ungen bisher ur Bereiche ergeben sich bei keiner der beiden Trassen. Die Vorschlagstrasse verlduft auf einer etwas
kirzeren Streckenldnge entlang von Wohnbebauung, weshalb die Variante etwas schlechter zu bewerten ist.

Gesamtergebnis
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BEWERTUNGSERGEBNISSE
BEWERTUNGSERGEBNISSE STUDIE HERZOGENAURACH

Kriterium (K)

=ca-m
Rail Engineering
RAMBGLL

L= OBERMEYER

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn

sy StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG — ERLANGEN — HERZOGENAURACH

L-Netz: Herzobase - Puma - An der Schiitt: 6min Fahrzeit + 1min FuBwegzeit, Herzobase - Puma - Schaeffler Ost-Tor: 7min Fahrzeit + 7min FuBwegzeit, Herzobase - Puma -
Glockengasse: 4,5min Fahrzeit

Reisezeit Reisezeitanderun 10
eisezeitdnderung 1058: Herzobase - Puma - An der Schiitt: 7min Fahrzeit + 2min FuBwegzeit, Herzobase - Puma - Schaeffler Ost-Tor: 6min Fahrzeit, Herzobase - Puma - Glockengasse: 3min Fahrzeit
+7min FuBwegzeit
@ L-Netz: Direktverbindung bis BahnhofstraBe + FuBweg <200m, Direktverbindung mit langem FuRweg oder Umsteigeverbindung mit langen Wartezeiten, Direktverbindung
! Umsteigen Anzahl Umsti . § ! -1,0
B g il Umsitiee 1058: Umsteigeverbindung oder FuRweg >200m, Direktverbindung, Direktverbindung mit langem FuRweg oder Umsteigeverbindung mit langen Wartezeiten 0,0
£
. e . L-Netz: hoher Anteil Einwohner in Einzugsgebiet, da Trassenverlauf mit hohem Anteil Wohnbeabauung und abschnittsweise dichter Bebauung, ErschlieBung von Schaeffler tiber
Einwohner und Beschéftigte im Lo .
ErschlieBun Ei b ich StUB Westseite, direkte ErschlieBung von Puma 0,0
9 pZUOEDESIC 1058: mittlerer Anteil Einwohner in Einzugsgebiet, da Trassenverlauf weitgehend in Abschnitten mit offener Bebauung und mittlerem Anteil ohne Wohnbebauung, ErschlieBung von ’
Schaeffler iber Westseite und Ostseite, direkte ErschlieBung von Puma
Nachfrage StUB N
Botheheantaand Betriebsleistung / Mehrleistung Ii-o’\l;xt«z:sgéi:fx:el;l:nm ;:;owv:fl:tatag 0,0
Fahrzeugbedarf i} P N
" L-Netz: 7 sehr enge Radien (kleiner 35 m), 12 enge Radien (kleiner 300 m)
< Sl S 1058: 6 sehr enge Radien (kleiner 35 m), 8 enge Radien (kleiner 300 m)
§ L-Netz: 65 m Gleisverschlingung im Bereich Hallerturlein,
@ Streckenqualitiit TR kurzer Abschnitt aber nicht direkt hinter Endpunkt und in Begegnungsfall Warten auf straBenbiindig freier Strecke auBerhalb Haltestellen 10
9 1058: 345 m eingleisig zwischen Haltestelle Schaeffler Osttor und Gleisschleife, 4
wenig kritisch da direkt vor Endstelle und ggf. Warten in + maglich
" — . L-Netz: etwa 50 % besonderer Bahnkorper
torungsanfalligkei
L 1058: etwa 75 % b lerer Bahnkérper
. N L-Netz: etwaa. 20,9 Mio. €
Investitionenin Strecke 1058: etwa. 22,4 Mio. €, v.a. wegen Neubau Aurachbriicke
- iti i andi L-Netz: etwa 50 %
Investitionen Investitionen in s"trafsenbundlger etz: etwa 50 %
5 5 Bahnkérper 1058: etwa 25 % -1,0
(Eigenanteil)
Ingenieurbauwerke L-Netz: Anpassung einer Aurachbriicke und Stiitzwand Bereich Zum Flughafen erforderlich
Aussicht auf Forderwiirdigkeit 1058: Neubau einer Aurachbriicke und Erweiterung einer FuBgéngerunterfiihrung erforderlich
Starkung Verlagerter Pkw-Verkehr .
Z wie L-Netz 0,0
° Umweltverbund Synergieeffekte Busverkehr
<
H
E L-Netz: Fihrung im Hauptstralennetz => mehr Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer, vergleichsweise hochster Anteil straBenbtindiger Bahnkérper => Behinderungen durch 0,0
S abbiegende Fahrzeuge, Signalisierung zweier Kreisverkehre erforderlich, ggf. Umbau der Kreisverkehre notwendig, Signalisierung mit Begegnungsverbot an Engstelle Hallertirlein
. erforderlich, nahezu keine Flichen fir Liefern/Laden auBerhalb Gehweg und Gleisbereich méglich, ca. 1,2 km beidseitige Wohnbebauung
Konflikte StraBenverkehr - . . . . ; < : . SN
1058: Fithrung weitgehend in Nebennetz (dort geringere Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer) oder auf besonderem Bahnkorper (dort keine Behinderungen), Signalisierung
Konfliktpunkte eines Kreisverkehrs erforderlich, ggf. Umbau des Kreisverkehrs erforderlich, keine Flachen fiir Liefern/Laden auRerhalb Gehweg und Gleisbereich moglich, ca. 0,8 km mit beidseitiger 10
Wohnbebauung, ruhender Verkehr in NebenstraBen moglich ”
N L-Netz: sehr hoch, abschnittsweise Mindestgehwegbreiten beidseitig deutlich unterschritten.
Konflikte Rad-/FuBverkehr .
© = Rad-/FuBverkel 1058: hoch, abschnittsweise Mindestgehwegbreite auf einer Seite deutlich unterschritten
. . " L-Netz: keine Anderungen
e el (CRbREE, ZiFEiiEm) 1058: Signalisierung Ausfahrt Feuerwehr und Parkhaus erforderlich
L-Netz: hohe Versiegelung durch Fiihrung in Seitenlage zwischen Herzobase und Haltestelle Puma Way, Versiegelung von Teilflichen des Kreisverkehrs BahnhofstraRe, Eingriffe fir die
Flachenverbrauch Anlage der Haltestellen sowie abschnittsweise zwischen Herzobase und Puma Way
Strecken- 1058: hohe Versiegelung durch Fithrung in Seitenlage zwischen Herzobase und Haltestelle Puma Way sowie im Bereich der Hans-Maier-StraRe nérdlich von Schaeffler, Eingriffe fir die
Anlage der Haltestellen sowie abschnittsweise zwischen Herzobase und Puma Way -1,0
Beelntrachtlgun(o’gb'S:kr:::tzgeblete und - L-Netz: keine
Wasserrechtl_liche Eingriffe 1058: geringe Eingriffe in Hochwasserschutzgebiet der Aurach
=
% L-Netz: Beeintréchtigungen vorhanden, da Trasse Einzeldenkmiler tangiert, negative Wirkungen auf das Erscheinungsbild im Bereich Erlanger StraRe/An der Schiitt (Kreisverkehr) zu
2 Erscheinungsbild StraBenraum erwarten 0.0
i 1058: keine Beeintrachtigung, da Trasse keine Einzeldenkmadler betrifft, keine nennenswerten positiven wie negativen Wirkungen auf das Erscheinungsbild zu erwarten v
< Stédtebau Erschlossene Entwicklungs- und 1,0
Sanierungsgebiete
Er;z‘:;:f;fes:z\(gllrsck:ﬁil;zlljlzl:tsge:nIt L-Netz: Stadthalle, Realschule, Innenstadt, Schaeffler, Puma
N L 1058: Stadthalle, Realschule, Berufsschule, Schaeffler, Puma
wirtschaftlicher Bedeutung
Klima- und CO2-AusstoB /
Schadstoffemissionen (Feinstaub Beide Verlgufe sind mit einer Neubeeintrachtigung verbunden. Wohnbebauung befindet sich auf beiden Trassen. 0,0
Umweltschutz =
Schall / Erschitterungen

Grundlage: Variantenstudie VCDB 2018

Gesamtergebnis
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PAARVERGLEICH

BEWERTUNGSERGEBNISSE
VARIANTEN S-1017, S-1018

Unterkriterium

Zielgruppe Kriterium

BewertungsmaBstab

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | 1= oserveven

%sa.m
Rail Engineering

RAMBOLL

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG - ERLANGEN - HERZOGENAURACH

Einzel-

bewertung

$-1017

Dokumentation
Bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

Einzel-
bewertung

$-1018

Dokumentation

Bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

Reisezeitanderung auf ausgewdhlten Relationen 0 1,06 km Trassenldange 0,0 1 0,85 km Trassenlange 1,0
& Anzahl Umstiege auf ausgewdhlten Relationen 0 0,0 0 0,0
‘\«‘3 Einwohner und Beschaftigte im Siemens-Gelande besser 0,3 0,3
@ X R Anzahl 1 0
Einzugsbereich StUB erschlossen 1,0 0,0
Nachfrage StUB
Betriebsleistung / Mehrleistung km 0 ldngere Trasse 00 1 kirzere Trasse 10
“© Fahrzeugbedarf i i
é‘z Streckenfiihrung Kurvigkeit, qualitativ 0 héhere Kurvigkeit 0,2 1 Geringere Kurvigkeit 0,7
& Trassierung Radien, qualitativ 0 0,3 0 03
Storungsanfalligkeit Linge besonderer Bahnkéorper 1 sudl. Franzosenweg moglich 0
Investitionen in Strecke km 0 langere Trasse 1 kiirzere Trasse
| titi in straBenbiindi
nves: |"|onen|ns raBenbindiger km 0 0
Bahnkdrper 0,0 0,3
Ingenieurbauwerke Anzahl 0 0
o‘& Aussicht auf Férderwiirdigkeit
@6‘ Verlagerter Pkw-Verkehr 0 -0,1 06 0,1
© Synergieeffekte Busverkehr verbal 0 i 0 !
Konflikte StraBenverkehr verbal 0 dhnlich 0 dhnlich
Konflikte Rad-/FuBverkehr verbal 0 ahnlich 03 0 dhnlich 00
Zufahrt Si E - ’ ’
weitere Konflikte (Gebdude, Zufahrten)  |verbal -1 uta 'emens Energy 0
Parkplatz
Flachenverbrauch Abschatzung 0 langere Trasse 1 kiirzere Trasse
hoher B bestand
Beeintrachtigung Schutzgebiete und - oherBaumbes an‘ m‘us? Geringer Baumbestand
obiekte verbal -1 gerodet werden; Eingriff in -0,3 1 betroffen 0,7
L LSG / Natura 2000-Gebiet
Wasserrechtliche Eingriffe verbal 0 0
& Erscheinungsbild StraBenraum verbal 0 0
@é}(& Ersc'hlossene Er'1twicklungs— und Aufzihlung 1 Siemens-Gelande besser 03 0 02
(2 Sanierungsgebiete erschlossen
N3 - - - 0,3 0,0
© Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
zentraler sozialer, kultureller oder Aufzdhlung 0 0
wirtschaftlicher Bedeutung
C0O2-AusstoR / Schadstoffemissionen
T tdlich Carit -1,0 0,0
Schall / Erschitterungen qualitativ -1 rasse Sju R \chvon Laritas 0
Roncallistift
Summe: 1,3
Rangfolge: 2. 1.
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PAARVERGLEICH Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | = oeermever

BEWERTUNGSERGEBNISSE - Q StUB

VARIANTEN SE-1019, SE-1021 s it A

NURNBERG - ERLANGEN - HERZOGENAURACH

SE-1019 SE-1021

Einzel- Dokumentation Bewertung Bewertung Einzel- Dokumentation Bewertung Bewertung

Zielgruppe  Kriterium Unterkriterium Bewertungsmafstab bewertung Bewertung Kriterium  Zielgruppe bewertung Bewertung Kriterium  Zielgruppe

Reisezeitdnderung auf ausgewdhlten Relationen 0 3,57km Trassenldnge 0,0 1 3,47km Trassenldnge 1,0
Anzahl Umstiege auf ausgewdhlten Relationen 0 0,0 0 0,0
Siemens-Geldnde + Bereich Siemens-Geldnde +Bereich
& Friedr.-Bauer-Str. besser Friedr.-Bauer-Str. schlechter
‘Q&? Einwohner und Beschéftigte im Anzahi 0 erschlossen, Bereich nérdl. 0,0 0 erschlossen, Framatome von 03
<& Einzugsbereich StUB PGS schlechter erschlossen, 0,0 Haupteingang erschlossen, 0,0
Gewichtung Siemens- Bereich nordl. PGS besser
Geldnde Uberwiegt erschlossen
Nachfrage StUB
Betriebsleistung / Mehrleistung km 0 3,57km Trassenldnge 00 0 3,47km Trassenldnge 00
Fahrzeugbedarf ! !
4@0 Streckenfiihrung Kurvigkeit, qualitativ 0 2 zusétzliche Kurven 02 1 Geringere Kurvigkeit 02
F Trassierung Radien, qualitativ 0 03 0 03
. N . . Auf Friedrich-Bauer-Str. und ! Entlang PGS vmtl. nicht ’
Stoérungsanfalligkeit Lange besonderer Bahnkérper 1 ) R 0 L
Siemens-Geldnde maoglich
Investitionen in Strecke km 0 langere Trasse ab“er 0 kf,.lrzere Trasse aber Giber
Umgehung von Stidkreuzung Sudkreuzung
Investitionen in straBenbiindiger km 1 Besonderer Bahnkérper auf 0,3 0 Entlang PGS vmtl. nicht 0,0
Bahnkorper Siemensgeldnde mgl. maoglich
o‘& Ingenieurbauwerke Anzahl 0 0
6\6‘ Aussicht auf Férderwiirdigkeit 0,0 -0,1
+© Verlagerter Pkw-Verkehr 00 00
Synergieeffekte Busverkehr verbal 0 ! 0 !
Konflikte StraBenverkehr verbal 0 -1
Si -Geldnd . Si -Geland .
Konflikte Rad-/FuBverkehr verbal 0 remens-Gelande vs 03 0 iemens-elande vs 03
Sudkreuz Sudkreuz
weitere Konflikte (Gebaude, Zufahrten)  |verbal -1 Siemens-Geldnde 0
Flachenverbrauch Abschatzung 0 langere Trasse 1 kirzere Trasse
Be‘elntrachtlgung Schutzgebiete und - verbal 0 Keine 0,0 0 Keine 03
objekte
Wasserrechtliche Eingriffe verbal 0 0
Erscheinungsbild StraBenraum verbal 1 0
‘0&9. Ersc‘hlcssene Er\twicklungs— und Aufzshlung a Siemens-Geldnde besser 0 Siemens-Geldnde weniger
& Sanierungsgebiete erschlossen gut erschlossen
¢ - " " 10 0,0 0,0 01
\%z@ Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit
* zentraler sozialer, kultureller oder Aufzdhlung 1 0
wirtschaftlicher Bedeutung
CO2-AusstoR / Schadstoffemissionen
. A Anstehende Wohnbebauung -1,0 0,0
Schall / Erschiitterungen qualitativ -1 Friedrich-Bauer-Str. 0
Summe: 0,2 0,5
Rangfolge: 2. 1.




Ingenieurgemeinschaft S

PAARVERGLEICH - Stadt-Umland-Bahn
UBERSICHT PAARVERGLEICH SB-1020, SB-1022, SH-1025  G&&Y StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG - ERLANGEN — HERZOGENAURACH

[Quelle Kartengrundlagen: OpenStreetMap.org © OSM-Mitwirkende]



PAARVERGLEICH

BEWERTUNGSERGEBNISSE
VARIANTEN SB-1020, SB-1022, SH-1025

Kriterium Unterkriterium

Zielgruppe

BewertungsmaBstab

%sa.m
Rail Engineering

Ingenieurgemeinschaft
Stadt-Umland-Bahn | 1= osermeven

StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG - ERLANGEN - HERZOGENAURACH

P~

Einzel-

bewertung

SB-1020

Dokumentation
Bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

Einzel-
bewertung

SB-1022

Dokumentation
Bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

SH-1025

Dokumentation
Bewertung

Einzel-
bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

Rangfolge:

Reisezeitanderung auf ausgewahlten Relationen 0 9,22km Trassenlange 0,0 1 9,13km Trassenlange 1,0 | -1 |9,39km Trassenlédnge | -1,0 |
Anzahl Umstiege auf ausgewahlten Relationen 0 0,0 0 0,0
Siemens-Geldnde + Bereich
Friedr.-Bauer-Str. schlechter Siemens-Gelande weniger
Einwohner und Beschéftigte im Anzahl 0 Siemens-Geldnde besser 0,0 0 erschlossen, Framatome von 0,3 gut erschlossen, -1,0
Einzugsbereich StUB erschlossen 0,0 Haupteingang erschlossen, 0,0 Haundorf/H&usling nicht
Bereich nordl. PGS besser erschlossen
erschlossen
Nachfrage StUB
Betriebsleistung / Mehrleistun, km 0 mittlere Trassenlange 0 marginal kilrzeste Trasse (fallt 1 langste Trasse
1 Istul Istul I -
g g 8 0,0 aber nichtins Gewicht) 0,0 i -1,0
o Fahrzeugbedarf
&é" Streckenfiihrung Kurvigkeit, qualitativ 0 0,0 0 0,2 -1 -0,7
Trassierun, Radien, qualitativ -1 iz:ia.tzléchi K;rve = - 00 1 ivzlegfal;eGr;de K;N?T.lt 03 0 Elhttltlereplzlsmgl;enA - 03
Stérungsanfalligkeit Liange besonderer Bahnkérper 1 ,u riedric auer-tr. un! 0 n" a.ng vmtl. nic 0 n" a.ng vmtl. nid
Siemens-Geldnde moglich moglich
marginal kiirzeste Trasse (féllt
Investitionen in Strecke km 0 mittlere Trassenldnge 0 8 S . ¢ =il langste Trasse
aber nicht ins Gewicht)
Investitionen in straBenbindiger Besonderer Bahnkbrper auf Entlang PGS vmtl. nicht Entlang PGS vmtl. nicht
. g km 1 Friedrich-Bauer-Str. und 03 -1 L s : -0,3 - e g . -0,7
Bahnkérper . N moglich moglich
Siemens-Gelénde
Ingenieurbauwerke Anzahl 0 0 0
Auslslcht auf[’iord\tler:vkurrt‘il 01 01 02
verla, e_rter w-Verkehr 00 00 00
Synergieeffekte Busverkehr verbal 0 0 0
Verkehrsabwicklun, Verkehrsabwicklun,
Konflikte StraRenverkehr verbal 0 ausgeglichen -1 N wickung =il . wicdung
Stidkreuz Stidkreuz
Siemens-Gelénde vs. 0,0 Siemens-Gelénde vs. 0,0 Siemens-Gelénde vs. 0,0
Konflikte Rad-/FuBverkehr verbal 0 I v 0 I v 0 I v
Stidkreuz Stidkreuz Stidkreuz
weitere Konflikte (Geb&ude, Zufahrten) verbal 0 Siemens-Geldnde 1 1
léngster Streckenabschnittin
. " unversiegelte Flache marginal kiirzeste Trasse (fallt] & . N
Flachenverbrauch Abschétzung 0 N 1 L . -1 unversiegelter Flache (um
westlich von PreuBensteg aber nichtins Gewicht)
00 03 Rasthof) 07
Beeintrachtigung Schutzgebiete und - : ! ) ! deutlich langere Strecke in !
verbal 0 keine 0 keine =il
objekte LSG bei Querung der A3
Wasserrechtliche Eingriffe verbal 0 0 0
& Erscheinungsbild StraBenraum verbal 0 0 0
(&\o Ersc.hlossene Ernwmklungs und Aufzzhlung 1 Siemens-Gelande besser 02 1 Siemens-Gelande weniger 0,0 1 Siemens-Gelande weniger 03
& Sanierungsgebiete erschlossen 03 |gut erschlossen 03 |gut erschlossen 03
® Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit ! ! !
zentraler sozialer, kultureller oder Aufzdhlung 0 0 0
wirtschaftlicher Bedeutung
CO2-A toR / i
-1,0 0,0 0,0
Schall / Erschiitterungen qualitativ -1 Ar.lstel.'lende Wohnbebauung ! 0 0
Friedrich-Bauer-Str.
Summe:
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Ingenieurgemeinschaft

Stadt-Umland-Bahn | =oeervever

StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG - ERLANGEN - HERZOGENAURACH

PAARVERGLEICH
BEWERTUNGSERGEBNISSE
VARIANTEN E-1026, E-1028, E-1029, E-1031

E-1026 E-1028 E-1029 E-1031

Einzel- Dokumentation Bewertung Bewertung Einzel-

Dokumentation  Bewertung Bewertung Einzel-
Bewertung Kriterium  Zielgruppe bewertung

Dokumentation Bewertung Bewertung Einzel-
Bewertung Kriterium  Zielgruppe bewertung

Dokumentation  Bewertung Bewertung
Bewertung Kriterium  Zielgruppe

Bewertungs-

Unterkriterium

Zielgruppe Kriterium

maBstab bewertung Bewertung Kriterium  Zielgruppe bewertung

Rangfolge:

. . 2,40 km Trassenlange, 1,79 km Trassenlange, 2,36 km Trassenldnge,
. . auf ausgewahlten 1,83 km Trassenlénge, v " N
Reisezeitanderung . 1 - 1,0 0 langere Trasse, bessere 0,0 1 kiirzeste Trasse (aber 1,0 0 Iangere Trasse, bessere 0,0
kurzere Trasse N . o .
Anbindung Innenstadt nicht signifikant) Anbindung Innenstadt
auf ausgewdhlten Anzahl Umstiege sind als| Anzahl Umstiege sind als Anzahl Umstiege sind als Anzahl Umstiege sind als
& Anzah| Umstiege et 0 o e lese s 00 0 o e eees 00 0 o leees) 00 0 o meriese s 00
("’» Relationen gleichwertig anzusehen 03 gleichwertig anzusehen 07 gleichwertig anzusehen 00 gleichwertig anzusehen 03
& 2 ) A 2
<@ Erlangen Innenstadt
Einwohner und Beschiftigte Anzahl ° héheres Potential 3 bessererschlossen, " N Erlangen Innenstadt
im Einzugsbereich StUB stidlich von WvS-Str. 0,0 héheres Potential 2,0 -1,0 besser erschlossen 1,0
stidlich von WvS-Str
Nachfrage StUB
Betriebsleistung /
1 kirzere Trasse =il léngere Trasse 1 kirzere Trasse =il ldngere Trasse
Mehrleistung ! 1,0 8 -1,0 ! 1,0 8 -1,0
1 drei 90°-Kurven 05 =il finf 90°-Kurven -09 i drei 90°-Kurven 07 =i fiinf 90°-Kurven -07
:dlenb, gual;tatlv 0 00 0 0,7 0 — — 03 0 — — 03
. L nge besonderer rnberger Str. bzw. urnberger Str. bzw.
Strungsanfalligkeit =il =il 0 0
g g Bahnkdrper WvS-StraRe WvS-StraRe
Investitionen in Strecke 1 rzere Trasse -1 léngere Trasse 1 kdrzere Trasse -1 gere Trasse
Investitionen in
straBenbiindiger 0 0 0 0
Bahnkérper 03 -0,3 03 -0,3
Ingenieurbauwerke Anzahl 0 0 0 0
Aussicht auf
Forderwirdigkeit
verlagerter Pkw-Verkehr
5 0,0 0,0 0,0 0,0
Synergieeffekte Busverkehr|verbal 0 0 0 0
03 -0,5 0,4 -0,5
Henkestr. vs. Fahr- Henkestr. vs. Fahr- Henkestr. vs. Fahr- Henkestr. vs. Fahr-
Konflikte StraBenverkehr  [verbal 1 /Universitéts- -1 /Universitats- 1 /Universitats- -1 /Universitats-
/Goethestr. /Goethestr. /Goethestr. /Goethestr.
Henkestr. vs. Fahr- Henkestr. vs. Fahr- L’::Z:::f\)’:vs;::r; Henkestr. vs. Fahr-
Konflikte Rad-/FuRverkehr |verbal 0 /Universitats- 0,7 -1 /Universitats- -1,3 i . e 1,0 -1 /Universitéts- -1,3
/Universitéts-
/Goethestr. /Goethestr. /Goethestr.
/Goethestr.
0 . Henkestr. vs. Fahr- Henkestr. vs. Fahr- Henkestr. vs. Fahr- Henkestr. vs. Fahr-
weitere Konflikte R i . o i
N verbal 1 /Universitéts- /Universitats- 1 /Universitats- /Universitats-
(Gebaude, Zufahrten)
/Goethestr. /Goethestr. /Goethestr. /Goethestr.
Fléchenverbrauch Abschatzung 1 rzere Trasse léngere Trasse 1 kdrzere Trasse =i gere Trasse
Beeintréchtigun; Baubestand Am iz:l:ﬂelblfesitrar\n;i a Baumbestand
HBUNE | verbal 1 Réthelheim / 00 " 1,0 1 ! 07 0 Niirnberger Str. und 03
Schutzgebiete und -objekte N Zeppelinstr. und Niirnberger Str. . e
Zeppelinstr. . " Universitatsstrale
Universitétsstr.
Wasserrechtliche Eingriffe |verbal 0 0 0
Erscheinungsbild langere Trasse, am Ilangere Trasse, am
verbal 0 =il 0 =il
StraRenraum SchloRgarten entlang SchloBgarten entlang
{\‘@} Erschlossene Entwicklungs- Aufzshlun, 0 0 0 0
& und Sanierungsgebiete N 04 06 07 03
vgﬁ:z Erreichbarkeit von 03 03 03 03
Schi ks it . . . "
CATE .en m . Teile der Innenstadt gut Teile der Innenstadt Teile der Innenstadt gut Teile der Innenstadt
el Aufzzhlung angebunden 2 sehr gut angebunden angebunden 2 sehr gut angebunden
kultureller oder © 8 8 8 8 ©
wirtschaftlicher Bedeutung
CO2-AusstoR / o
L qualitativ
1,0 3 T -1,0 1,0 3 P -1,0
angere Trasse, am . sngere Trasse, am
Schall / Erschiitterungen qualitativ kiirzere Trasse -1 8 kurzere Trasse -1 8
SchloRgarten entlang SchloRgarten entlang
Summe:
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PAARVERGLEICH

BEWERTUNGSERGEBNISSE
VARIANTEN EH-1043, EH-1044, EH-1045

Zielgruppe

©

Unterkriterium

BewertungsmaBstab

Ingenieurgemeinschaft

Stadt-Umland-Bahn | =oeervever

StUB

ZWECKVERBAND STADT-UMLAND-BAHN
NURNBERG - ERLANGEN - HERZOGENAURACH

P~

Einzel-

bewertung

EH-1043

Dokumentation
Bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

Einzel-
bewertung

EH-1044

Dokumentation
Bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

EH-1045

Dokumentation
Bewertung

Einzel-
bewertung

Bewertung Bewertung
Kriterium  Zielgruppe

Reisezeitdnderung auf ausgewahlten Relationen 0 14,58 km Trassenlénge 0,0 13,83km Trassenlénge 15,28km Trassenlénge
Biichenbach nicht Biichenbach nicht
Anzahl Umstiege auf ausgewahlten Relationen 0 angebunden(-); direkter 0,0 angebunden (-), Bruck nicht -1 Bruck nicht angebunden (-) -1,0
U[nstleg S—Bahn(+) 0,0 angebunden (-) 07 13
Einwohner und Beschiftigte im Biichenbach nicht Biichenbach und Erlangen
N R 3 Anzahl 0 erschlossen, Bruck gut -1 Biichenbach nicht erschlossen -1 N &
Einzugsbereich StUB 0,0 -1,0 Bruck nur gering erschlossen -1,0
angebunden
Nachfrage StUB
/Mehrleistung km -1 langere Trasse 10 0 mittlere T 00 _I'éngste'l’rasse—-
Streckenfiihrun Kurvigkeit, qualitati a fiinf zusétzliche 90°- 0 zwei zusatzliche 90°- a flinf zusétzliche 90°-
urvigkeit, qualitativ - - - - -
B gkelt, Aquivalente -0,7 Aquivalente -0,2 Aquivalente -1,2
Trassierung Radien, qualitativ 0 -0,3 0 -0,3 0 -0,3
N D N . Anteil bes. Bahnkorper ca. Anteil bes. Bahnkorper ca. Anteil bes. Bahnkorper ca.
Storungsanfalligkeit Lénge besonderer Bahnkorper 0 70% =il 0% 0 0%
Investitionen in Strecke km -1 ldngere Trasse 0 mittlere T _I gste Trasse
Investitionen in straBenbiindiger m 1 uberwiegend auf 1 uberwiegend auf 0 teilweise auf (ehemaliger)
Bahnkérper (eh iger) 0,0 (eh liger) 0,3 Bahntrasse -1,0
Ingenieurbauwerke Anzahl 0 0 -1 Abzw. Frauenauracher Str.
Aussicht auf Forderwirdigkeit
verlagerter Pkw-Verkehr
0,0 0,0 Biindel Biichenbach 10
Synergieeffekte Busverkehr verbal 0 -0,3 0 -0,5 1 undelung Buchenbacher -0,4
Damm
Konflikte StraRenverkehr verbal a uberwiegend auf uberwiegend auf teilweise auf (ehemaliger)
(ehemaliger) Bahntrasse (ehemaliger) Bahntrasse Bahntrasse
Ti if Gb dnets
Konflikte Rad-/FuRverkehr verbal -1 s:as[s;ee:u tbergeordneten -1,0 lange Trasse lange Trasse L3
Ti if Gb dnets Viele Zufahrten (insb. Fiirth
weitere Konflikte (Gebdude, Zufahrten) verbal -1 rasse auf bergeordneten iele Zufahrten (insb. Flrther Gewerbegebiet
StraRen Str.)
mittlere Trassenlange, kiirzeste Trasse (+), Iingste Trasse (-)
. . straBenbiindiger Bahnkérper straBenbiindiger Bahnkérper "g !
Flachenverbrauch Abschétzung 0 1 -1 Fldchenverbrauch
(+), Nutzung Trasse Aurachtal (+), Nutzung Trasse Aurachtal
) ) Frauchenaurach (-)
0,0 03 -0,7
o . LSG Abzw. Frauenauracher
Beeintrachtigung Schutzgebiete und - . .
) verbal 0 ausgeglichen 0 ausgeglichen -1 Str., Erlanger Str. /
objekte N
Niederndorfer Str.
Wasserrechtliche Eingriffe verbal 0 ausgeglichen 0 ausgeglichen 0 ausgeglichen
Erscheinungsbild|StraRenraum verbal 1 ubermegend auf 01 1 ubermegend auf 02 teilweise auf (ehemaliger) 07
(ehemaliger) Bahntrasse (ehemaliger) Bahntrasse Bahntrasse
Erschl: Entwickl - und
Srsc_ ossene bf\ ;mc ungs- uni Aufzshlung 9 @ 9
anierungsgebiete 03 00 - — 03
ewerbegebiete an
Erreichbarkeit von Schwerpunkten mit WvS-Real- und W Beb!
q N X Frauenaurachter Str. und
zentraler sozialer, kultureller oder Aufzdhlung 2 Eichendorffschule bzw S- 1 WvS-Realschule angebunden 1
N N Erlangen Westbad
wirtschaftlicher Bedeutung Bahn Bruck angebunden
angebunden
C0O2-AusstoR / Schadstoffemissionen qualitativ 00 10 10
Schall / Erschiitterungen qualitativ 0 ausgeglichen ’ -1 Further Str. ! -1 léngste Trasse !
Summe:

Rangfolge:



