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Diese privaten Webseiten modellieren was passiert wäre, wenn sich Nürnberg und Fürth 
1965 nicht für die U-Bahn, sondern für eine Unterpflaster-Straßenbahn entschieden hätten. 
In vergleichbaren Städten wie Stuttgart, Frankfurt am Main und Hannover ist daraus in den 
letzten 40 Jahren eine moderne Stadtbahn geworden. Da sie nicht durchgehend einen vom 

anderen Verkehr getrennten Gleiskörper benötigt, sind die Schienennetze in den 
genannten Städten wesentlich stärker gewachsen als die U-Bahn in Nürnberg und Fürth. 
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1967 – Baubeginn an der Stadtgrenze und in Langwasser 
 

Mit oder ohne die Fehlentscheidung von 1965, in Nürnberg eine „richtige“ 
U-Bahn zu bauen: Die beiden Folgejahre wären von intensiven Planungs-
arbeiten für den Ausbau des Schienenverkehrs in der Frankenmetropole 
geprägt gewesen. Auch die damals noch „Unterpflaster-Straßenbahn“ 
genannte Stadtbahn hätte viele neue Streckenabschnitte gebraucht, deren 
Bau zeitlich abgestimmt werden muss. Neben der finanziellen Belastung 
ist vor allem zu beachten, dass die neuen Bauabschnitte sinnvoll in Betrieb 
genommen werden können. 
 

Der offiziell erste Spatenstich hätte für die Stadtbahn genau so erfolgen 
können, wie es bei der U-Bahn der Fall war: Am 20.3.67 lösten Bundesver-
kehrsminister Georg Leber und Nürnbergs Oberbürgermeister Dr. Andreas 
Urschlechter an der Bauernfeindstraße den ersten Rammschlag aus. 

 
1970 – Eröffnung 1. BA Stadtgrenze - Muggenhof 
 

Wie in der realen Entwicklung wäre die 1,4 km lange Hochbahnstrecke an 
der Stadtgrenze  Nürnberg - Fürth als erster Bauabschnitt (BA) der virtuel-
len Stadtbahn eröffnet worden. Die Stationen Muggenhof und Stadtgrenze  
hätten zunächst auch niedrige Seitenbahnsteige bekommen, damit die 
damals in Nürnberg und Fürth üblichen 2,3 m breiten Straßenbahnen dort 
halten können.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Eine U1 nach Fürth am 
16.9.07 kurz vor Muggen-
hof. Die Brücke der „Ring-
bahn“ im Hintergrund war 
ein Zwangspunkt bei den 
Bauplanungen, weil die 
Rampe zur Hochbahn 
erst westlich davon begin-
nen konnte. Das hätte 
natürlich auch für die 
Stadtbahn gegolten, aber 
dank ihrer größeren Stei-
gungsfähigkeit (6 % statt 
4 % bei der U-Bahn) we-
niger Probleme bereitet. 
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Die langen Brücken der Hochbahnstrecke hätten einen halben Meter 
schmaler gebaut werden können, da langfristig nur 2,65 m breite Stadt-
bahnwagen und nicht 2,90 m breite U-Bahn-Wagen dort fahren sollten. 
Interessanterweise gab es 1965 in der Realität schon fertige Baupläne 
dafür, die nach der Um-Entscheidung für die U-Bahn unter Zeitdruck geän-
dert werden mussten. 

 
1972 – 2. BA  Bauernfeindstraße - Langwasser  Süd 
 

Wie in der realen Entwicklung wird die 3,6 km lange Neubaustrecke in die 
Trabantenstadt Langwasser am 1.3.72 eröffnet. In den zahlreichen Hoch-
häusern leben etwa 20.000 Menschen und sorgen für große Nachfrage. 
Die neue U-Bahn konnte ab 1972 nur im Inselbetrieb zwischen Langwasser 
Süd und der Bauernfeindstr. fahren, und alle Fahrgäste mussten Richtung 
Innenstadt in die Straßenbahn umsteigen. Die Stadtbahn fährt hingegen an 
der Bauernfeindstr. weiter und bietet sofort Direktverbindungen ins 
Stadtzentrum an. 
 

Die 7 neuen Stationen erhalten (wie bei der U-Bahn) Hochbahnsteige, von 
denen aus man stufenlos in die Stadtbahn einsteigen kann. Dafür ist Vor-
aussetzung, dass auf allen Linien nach Langwasser neue Fahrzeuge mit 
Klapptrittstufen eingesetzt werden: Diese werden an den Stationen nördlich 
der Bauernfeindstr. ausgefahren, um an den alten Straßenbahnhaltestellen 
das Ein- und Aussteigen zu ermöglichen. 
 
Mögliches Stadtbahn-Liniennetz 1972 Länge Fahrzeit 10’-Takt Triebw. 

      1 Fürth/Billinganl.- Plärrer - Langwasser 17 km 48 min 11 x 2 22 S 
 2 Gust.-Adolf-Str.- Plärrer - Langwasser 12 km 29 min 7 x 2 14 S 
11 (nur HVZ *) Plärrer - Messezentrum 7 km 18 min 5 x 1 5 S 

3 Linien mit Stadtbahn-Vorlaufbetrieb 36 km - - 41 S 
 
*) Bis 1975 fuhren die Straßenbahnlinien in Nürnberg und Fürth ganztags im 10-Minuten-Takt. 
Wenn es die Nachfrage erforderte gab es im Berufsverkehr zusätzliche Linien, um das Ange-
bot zu verdichten. Dieses System hätte genutzt werden können, um mit der am Plärrer en-
denden Verstärkerlinie 11 zum Start der Stadtbahn nur 41 neue S-Triebwagen zu benötigen. 
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1974 – 3. BA Hauptbahnhof - Glockenhof /  Aufseßplatz 
 

Während sich die U-Bahn 
erst langsam von Süden 
her zum Nürnberger Zen-
trum vorarbeiten musste 
wäre die Stadtbahn schon 
1974 dort angekommen: 
 

Der 3. Bauabschnitt (BA) 
hätte nördlich vom Haupt-
bahnhof mit einer vor-
läufigen Rampe in der 
Königstraße und südlich 
vom Glockenhof mit einer 
dauerhaften Rampe in 
der Allersberger Straße 
Anschluss ans Schienen-
netz erhalten.  
 

Südlich vom Hauptbahn-
hof wird der Abzweig zum 
Aufseßplatz mit gebaut, 
wo die Zweirichtungswag-
en am Bahnsteig wenden. 
Die „12“ kommt als  vierte  Stadtbahnlinie hinzu, wodurch zwischen Plärrer, 
Lorenzkirche und Hauptbahnhof der von der Straßenbahn gewohnte 2½-
Minuten-Takt erhalten bleibt.   
 
Die Durchbindung der Stadtbahn von 
Langwasser in die Innenstadt sorgt da-
für, dass viele Fahrgäste aus den 
südöstlichen Nürnberger Stadtteilen 
neue Wege fahren. Der Dutzendteich 
verliert an Bedeutung, und auf den kur-
venreichen Ostabschnitt der Straßen-
bahnlinie 2 durch den Stadtteil St. Peter 
kann verzichtet werden. Anders als in 
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der Realität bleibt die Direktverbindung Hauptbahnhof - Dutzendteich aber 
über einen 1 km langen Neubauabschnitt zur Wendeschleife am Luitpoldhain 
erhalten. Die Buslinie 57 kann weiterhin zum Dutzendteich fahren, und ihre 
Fahrgäste sorgen nördlich der Wodanstraße für eine gleichmäßige Vertei-
lung der Fahrgäste zwischen den Stadtbahnlinien 1, 2 und 11.  
 

(Genaue Beschreibungen der Buslinien in Altenfurt und Moorenbrunn gibt es 
bei „Optionen und Details“.) 
 

Mögliches Stadtbahn-Liniennetz 1974 Länge Fahrzeit 6�  -Takt Triebw. 

 1 Fürth/Billinganl.- Plärrer - Langwasser 17 km 44 min 15 x 2 30 S 
 2 Gust.-Adolf-Str.- Plärrer - Langwasser 12 km 25 min 9 x 2 18 S 
11 Fürth Hbf.- Plärrer - Dutzendteich 12 km 32 min 12 x 2 24 S 
12 Friedr.Ebert-Pl.- Plärrer - Aufseßplatz 6 km 15 min 6 x 1 6 S 

4 Linien mit Stadtbahn-Vorlaufbetrieb 47 km - - 78 S 

 
1976 – 4. BA Weiß.Turm - Lorenzkirche - Hauptbahnho f  
 

Die Nürnberger wollten, dass die Straßenbahn möglichst schnell aus der 
Innenstadt verschwindet. Daher wird der Tunnelbau zwischen Weißem 
Turm, Lorenzkirche und Hauptbahnhof schon 1976 angenommen, obwohl 
er dem Stadtbahnnetz nur wenig Fortschritte bringt: Die vorläufige Rampe in 
der Königstraße kann aufgelassen werden, dafür wird eine neue vorläufige 
Rampe in der Ludwigstraße benötigt. (Diese wäre sozusagen in Sichtweite 
der Straßenbahn-Wendeschleife gewesen, die für die U-Bahn-Bauarbeiten 
von 1980 bis 1981 um die Jakobskirche herum gelegt wurde.)  
 

Im Liniennetz ist keine Änderung erforderlich, und alle Stadtbahnen kommen 
dank der freien Fahrt durchs Zentrum etwa 1 Minute schneller voran. 
 

1978 – 5. BA Plärrer - Gostenhof  / Rothenburger  Str. 
 

Der 5. Bauabschnitt (BA) schließt in der Ludwigstr. unterirdisch an den 4. 

BA an und macht dort die (in der Bevölkerung sicher unbeliebte) Rampe 

überflüssig. Westlich vom U-Bahnhof Gostenhof wird er über eine Rampe 
an die Strecke nach Fürth angeschlossen, die auf Dauer erhalten bleibt. 
Vom Plärrer führt ein Abzweig über die Rothenburger Str. und eine Rampe  
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westlich der Kreutzerstr 
zu den vorhandenen Stra-
ßenbahngleisen Richtung 
G.-Adolf-Straße. Im Lini-
ennetz sind wieder keine 
Änderungen erforderlich 
und alle Stadtbahnen kom-
men dank der freien Fahrt 
unter dem Plärrer nochmal 
1 Minute schneller voran. 

 
1980 – Eröffnung 6. BA Gostenhof - Maximilianstraße  
 

Der 6. Bauabschnitt schließt unter der Fürther Str. unterirdisch an den 
5.Bauabschnitt an. Die Rampe bleibt aber erhalten und wird von der Linie 
10 zum Fr.Ebert-Platz weiter genutzt. Die virtuelle Stadtbahn kann schon 
früher als die tatsächlich gebaute U-Bahn an die Oberfläche kommen um 
den vorhandenen eigenen Gleiskörper der Straßenbahn bis zur Hochbahn-
strecke Muggenhof - Stadtgrenze (1.Bauabschnitt von 1970) zu nutzen.  

 
1981 – 2. BA in Fürth: Herrnstraße - Jakobinenstraß e 
 

In Fürth wird als erstes Stadtbahnprojekt die lange geplante Querverbin-
dung in der Südstadt von der Herrnstraße über den Stresemannplatz zur 
Jakobinenstraße verwirklicht. Die Linie 11 wechselt ihr Ziel von Fürth Hbf 
zur Flößaustraße, wodurch viele Verbindungen nach Nürnberg schneller 
werden. Da sich die Fahrzeit der „11“ nur um 1 Minute verlängert werden 
keine neuen Fahrzeuge benötigt.  

 
1982 – Eröffnung 7. BA Plärrer - Opernhaus und 

Rothenburger Str.- Hohe Marter 
 

Aus dem bisherigen Korridorbetrieb mit 4 Linien durch die Altstadt wird mit 
2 neuen Abzweigen ein „richtiges“ Stadtbahnnetz mit 6 Linien. 12 Jahre 
nach Eröffnung des ersten Bauabschnitts kommen zudem auf den Linien 3 
und 4 erstmals die 2,65 m breiten Stadtbahnwagen vom Typ B zum Einsatz. 
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Vom U-Bahnhof Plärrer führen neue Gleise nach Osten unter dem Frauen-
torgraben bis zum Färbertor. Östlich der Kreuzung liegt eine Rampe und 
an deren Ende die oberirdische Stadtbahnstation Opernhaus. Weiter zum 
Hauptbahnhof werden die Straßenbahngleise genutzt, die bereits in den 
70er Jahren großzügig auf einem eigenen Gleiskörper in der Mitte vom 
Frauentorgraben verlegt worden waren. 
 

Die zweite neue 
Strecke schließt an 
der Rothenburger 
Straße unterirdisch 
an den 5. Bauab-
schnitt an und 
führt nach Süden 
zur Hohen Marter. 
Die 3 neuen Bahn-
höfe St.Leonhard, 
Schweinau und 
Hohe Marter wer-
den gleich so gebaut, dass die 2,65 m breiten Stadtbahnwagen B halten 
können. Die Rampe westlich der Kreutzerstr wird von der Linie 2 zur 
Gustav-Adolf-Str. weiter genutzt. 
 

Mögliches Stadtbahn-Liniennetz 1982 Länge Fahrzeit 6�  -Takt Triebw. 

      1 Fürth/Billinganl.- Plärrer - Langwasser 17 km 40 min 14 x 2 28 S 
 2 Gust.-Adolf-Str.- Plärrer - Herrnhütte 8 km 18 min 7 x 2 14 S 
 3 Hohe Marter - Plärrer - Langwasser 12 km 25 min 9 x 2 18 B 
 4 Hohe Marter - Plärrer - Dutzendteich 8 km 18 min 7 x 2 14 B 
11 Fürth Hbf - Plärrer - Ziegelstein 13 km 32 min 12 x 2 24 S 
12 Friedr.Ebert-Pl.- Plärrer - Aufseßplatz 6 km 15 min 6 x 1 6 S 
14 Fürth/Billinganl.- Fürth Hbf - Flößaustr. 4 km 12 min 5 x 1 5 S 
2 Stadtbahn-Linien + 5 Vorlaufbetrieb 64 km - 77 S + 32 B  
 

Rest-Straßenbahnnetz 1982 Länge Fahrzeit 6�  -Takt Triebw. 

      6 Westfriedhof - Plärrer - Gibitzenhof 5,5 km 18 min 8 8 
 8 Erlenstegen - Hauptbahnh.- Südfriedhof 12 km 32 min 12 12 
 9 Thon - F.Ebert-Pl.- Plärrer - Dutzendteich 8,5 km 25 min 10 10 
13 Thon - F.Ebert-P.- Hauptbhf - Tiergarten 10 km 29 min 12 12 
 4 Straßenbahn-Linien  36 km - - 42 
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1983 – 8. BA Hohe Marter - Fernsehturm - Stein/Schl oß 
  

Der 8. Bauabschnitt schließt am U-Bahnhof Hohe Marter unterirdisch an 
den 7. BA an. Bis zur Zweibrückener Str. kommen die Gleise in einer Rampe 
an die Oberfläche, wodurch die Zufahrt in das Straßenbahndepot Schwei-
nau möglich bleibt. Am östlichen Rand der Schweinauer Hauptstr. steigen 
die Gleise weiter an, und auf der Brücke über die „Ringbahn“ von Fürth zum 
Nürnberger Rangierbahnhof entsteht der oberirdische Bahnhof „Fernseh-
turm“. (1980 wurde der 292 m hohe Turm 100 Meter nördlich davon erbaut.) 
 

 
 
Die Gleise führen südlich neben der B14 über die Station „Röthenbach/ 
Nord“ weiter zum vorläufigen Endpunkt „Stein/Schloß“, der vor der Kreuzung 
mit der Rednitzstr. entsteht. Noch heute gibt es direkt daneben eine Wen-
deschleife, die von den Linien 63 und 64 in Richtung Steiner Stadtmitte 
benutzt werden kann. Die Buslinien 60, 61 und 62 wenden vorläufig in 
„Röthenbach/Nord“. Da es aber betrieblich zu aufwändig wäre, die Stadt-
bahnlinie 4 auch dort enden zu lassen, wird sie vorläufig wie die Linie 3 bis 
„Stein/Schloß“ verlängert. Dafür braucht man 4 neue B-Wagen, kann aber 
in größerem Umfang Gelenkbusse bei den Linien 60 bis 64 einsparen. 
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1983 – 3. BA in Fürth: Neugestaltung am Hauptbahnho f 
 

Am Fürther Hauptbahnhof können die Gleisanlagen reduziert werden, da  
die Linie 11 keine Wendeschleife mehr benötigt wird. Allerdings wäre keine 
150 x 60 Meter große Betonwüste erforderlich gewesen, wie sie 1985 
gebaut wurde, um allen Fürther Buslinien einen Anschluss zur U-Bahn zu 
bieten. Neben der Stadtbahn müssen nur noch 3 bis 4 Linien am Haupt-
bahnhof halten, wofür die nordwestliche Ecke des Platzes reicht. Die rest-
lichen 2 Drittel hätten Platz für eine ansprechende Grünanlage geboten. 
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Bus 

Haupt- 
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Grünfläche 
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Um der Stadtbahn die kurvenreiche Fahrt durch die Maxstr. zu ersparen und 
die enge Bahnunterführung der Schwabacher Str. zu entlasten wird schräg 
unter den Bahngleisen hindurch ein 100 Meter langer Tunnel gegraben, der 
eine gradlinigere und schnellere Fahrt erlaubt. Die Linie 14 wird dadurch plan-
mäßig um etwa 1 Minute beschleunigt und steht wesentlich seltener im Stau. 
 

 
 

Blick nach Norden auf die Bahnunterführung der Schwabacher Str. neben dem Für-
ther Hauptbahnhofs Anfang der 1950er Jahre. Die Linie 7 zur Flößaustr. fuhr dort 
bis zur Stillegung der Straßenbahn 1981.Die virtuelle Stadtbahn soll an dem engen 
Bereich in einem kurzen Tunnel vorbeifahren, der am rechten Bildrand beginnt. 

 
1984 – 9. BA Fernsehturm – Eibach  / Schußleitenweg   

 

Dieser 1,6 km lange Neubauabschnitt zweigt zwischen „Fernsehturm“ und 
„Röthenbach/Nord“ vom 8.BA ab. Die Gleise führen östlich der Weißen-
burger Str. durch damals noch unbebautes Gelände zu den Haltestellen 
„Röthenbach Ost“ und „Jägerstraße“. (Das Neubaugebiet, das dort 1983 
für 5.000 Bewohner ausgewiesen wurde, hätte also mit der Stadtbahn von 
Anfang an einen attraktiven Schienenanschluss gehabt.) Nur auf den 
letzten 200 Metern vor der Endstation „Eibach/Schußleitenweg“ wird es 
eng: Der großzügig ausgebaute Straßenknoten Rednitz-/Weißenburger-
/Hafenstraße muss von 6 auf 4 bis 5 KFZ-Spuren zurückgebaut werden, 
um Platz für die oberirdische Stadtbahn zu machen.  
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Für die Umlegung der Linie 4 von Stein/Schloß nach Eibach braucht man 
keine neuen Fahrzeuge. Die Buslinien 60 bis 62 von Schweinau über 
Eibach nach Schwabach, Mühlhof und Katzwang gehörten schon 1983 zu 
den aufkommensstärksten in Nürnberg. Sie können nochmals um 2 km 
verkürzt werden und am Schußleitenweg ebenerdige Anschlüsse zur 
Stadtbahnlinie 4 erhalten. 
 

4 Stadtmitte 

67 nach 
Finkenbrunn 

67 von 
Finkenbrunn 
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Stadtbahn-Endstation 
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1985 – 4. BA in Fürth: Freiheit – Rathaus - Stadtha lle  
 

 
 

Die Schwabacher Str. in Fürth ist so eng und kurvenreich, dass dort oberirdisch 
kein moderner Schienenverkehr möglich wäre. Daher greift Jörg Schäfer für die 
Stadtbahn auf Fürther Pläne aus den 1970er Jahren mit einem relativ kurzen 
Tunnel zurück, der nur den problematischen Bereich zwischen Freiheit und Billing-
anlage unterfahren hätte. (Aufnahme etwa von 1980) 
 
1985 wurde zum 150-jährigen Jubiläum der Eisenbahn in Deutschland die 
U1 zum Fürther Hauptbahnhof eröffnet. Bei der Stadtbahn hätte sich 
ähnlich symbolträchtig die Untertunnelung der Fürther Innenstadt mit den 
neuen Bahnhöfen Freiheit, Rathaus und Stadthalle angeboten: Die Linien 
1, 11 und 14 hätten dann mit den breiteren B-Wagen fahren können. Nur die 
Wendeschleife an der Flößaustraße hat zu enge Kurvenradien. Daher 
werden die Linien 11 und 14 an der Herrnstraße mit einem Wechsel der Li-
niennummer durchgebunden. 
 

Der 500 Meter lange Abschnitt Stadthalle - Billinganlage wird vorläufig still-
gelegt, um Baufreiheit für die umfassende Neugestaltung der Bahnanlagen 
zu schaffen. 
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1986 – 10. BA  Fr.Ebert-Platz  - Rathaus - Lorenzkirche  
und Weißer  Turm  - Rathaus   

 

In Nürnberg macht 
sich die Stadtbahn 
nach Abschluss des 
unterirdischen Grund-
netzes im Westen und 
Südwesten auf den 
Weg nach Norden. 
 

Um ein passendes 
Angebot zwischen 
Plärrer und Haupt-
bahnhof in der Alt-
stadt beizubehalten 
müssen beide Ab-
zweige zum Rathaus 
gleichzeitig in Betrieb 
gehen. Dabei nimmt 
man in Kauf, dass die kurze Stichstrecke Weißer Turm - Rathaus noch 
keinen hohen Verkehrswert hat: 
 

Mögliches Stadtbahn-Liniennetz 1986 Länge Fahrzeit 6�  -Takt Triebw. 

      1 Fürth/Stadthalle - Plärrer - Langwasser 16 km 36 min 13 x 2 26 B 
 2 Gustav-Adolf-Str.- Plärrer - Ziegelstein 9,5 km 22 min 8 x 2 16 S 
 3 Stein/Schloß - Plärrer - Langwasser 14 km 29 min 11 x 2 22 B 
 4 Fernsehturm - Plärrer - Dutzendteich 8,5 km 19 min 7 x 2 14 B 
 5 Thon - Rathaus - Hauptbf - Aufseßplatz 5 km 12 min 5 x 2 10 S 
 8 Erlenstegen - Hauptbahnh.- Südfriedhof 12 km 32 min 12 x 2 24 S 
11 Fürth/Herrnstr.- Plärrer - Rathaus 7,5 km 16 min 6 x 2 12 B 
12 Friedr.Ebert-Pl.- Plärrer - Herrnhütte 7,5 km 20 min 8 x 1 8 S 
13 F.Ebert-Pl.- Hauptbahnhof - Tiergarten 9 km 25 min 9 x 1 9 S 
14 Fürth/Stadthalle - Fürth Hbf - Herrnstr. 2,5 km 7 min 3 x 1 3 B 
5 Stadtbahn-Linien + 5 Vorlaufbetrieb 93 km - 67 S + 77 B  

Glockenhof 

Hauptbahnhof

Aufseßpl. Rampe Al- 
lersb.Str. 

2 zur 
G.Adolf 

-Str. 

1,3,4 

Lorenzkirche W.Turm 

Pl. 

Roth.Str. 

Gos- 
tenhof 

12 

5 

1 und 11 
nach Fürth 

Maximi- 
lianstr. 

Bären 
-sch. 

St.Leonhard 

Schweinau 

Hohe Marter 

Opernhaus 
2,12

1 

1986

S-Wagen 2,30 m breit 
B-Wagen 2,65 m breit 
Beide Stadtbahntypen 

Kaiserburg 

Rathaus
11 endet 

5 u. 9 nach Thon 

9 

5 

3 u. 4 zum Fernsehturm 

F.Ebert-
Platz 


