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er Ruckbau einer Bahnstrecke oder gar deren Abbau bewegt
nicht nur die Gemiter und Herzen von Eisenbahnfreunden und

Bahnbenutzern, er geht alle an.

Mit jedem Meter Gleis, um den Bahnstrecken gekirrzt werden, verringert
sich die Chance fir den Aufbau einer verninftigen und brauchbaren
Gleisstruktur und jeder Zug, der nicht mehr fahrt, bedeutet, dass irgend-
wann und irgendwo noch mehr Autos auf den Stralen unterwegs sind, um
uns und unsere Umwelt zusétzlich zu belasten.

Es gibt Mdglichkeiten, auch angeblich unrentable Nebenstrecken zu erhal-
ten und sie attraktiv und liebenswert, vor allem aber auch tberlebensféhig

zu gestalten. Um Ihnen Informationen hier-

zu an die Hand zu geben und Sie gleich-

zeitig mit Argumenten fir Diskussionen um

- : den Erhalt ,unserer Schnaittachtalbahn“ zu

—i1 GSB versorgen, wurde das vorliegende Neben-
bahnkonzept entwickelt und erstellt.

Meinen Dank fur ihnre Bemuhungen, den endlosen Fleil3, sowie die Sorgfalt,

die sie fur die Erfullung dieser Aufgabe aufgebracht haben, spreche ich den

Redakteuren Mathias Konig, Bernd J. Loos und Dominik Sommerer aus.

Ohne sie hatten wir dieses Projekt nicht verwirklichen kénnen.

lhr

B@MAM

Frank Beckmann
Vorstandsvorsitzender der IGSB
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Die Schnaittachtalbahn

Die Bahnstrecke Neunkirchen am Sand - Simmelsdorf-Huttenbach

| ' Die 60er Jahre

* Dampflok der Baureihe 64 mit Platt
formwagen (Donnerbiichsen), wie si:
auch auf unserer Strecke eingesetz
wurden.

Hier der Museumszug des Verein
Dampfbahn Frankische Schweiz eV
in Behringersmuhle.

Die 80er Jahre

Diesellok der Baureihe 211 mit
Wagenzug in Schnaittach Markt im
Sommer 1987

Einleitung
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=GSB

Die 90er Jahre

Seit Mitte der 80er Jahre pendeli

{ Tricbwagen der Baureihe 61
| zwischen  Simmelsdorf-HUttenbac

und Neunkirchen am Sand, hier in
aktuellen  Nahverkehrsdesign  be
Simmel sdorf.
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Die Lage der Strecke

Die 9,8 Kilometer lange eingleisige Nebenbahn Neunkirchen am Sand - Simmels-
dorf-Huttenbach, die Schnaittachtalbahn (KBS 891.3), liegt Ostlich des Ballungs-
raumes Nurnberg-Furth-Erlangen im Landkreis Nirnberger Land und zweigt in
Neunkirchen am Sand von der Hauptbahn Nirnberg - Bayreuth/Hof nach Norden
ab. Drei Gemeinden liegen an der Strecke: Neun-
kirchen am Sand, Schnaittach und Simmelsdorf. Der Pendlerstrom ist auf das Ober-
zentrum NUrnberg ausgerichtet. Die nahegelegene Kreisstadt Lauf an der Pegnitz
hat as Mittelzentrum
Bedeutung. Der Bereich Lauf - Simmelsdorf ist laut dem sog. Matthews-Gutachten
(siehe

Anhang) eine Entwicklungsachse von regionaler Bedeutung.

Die Geschichte

Um Bayreuth besser an Nirnberg anzubinden, bestanden um das Jahr 1870 Pléne
far eine
direkte Bahnverbindung von Nurnberg nach
Bayreuth. Neben einer Linienflhrung Uber Schnaittach, Betzenstein und Pegnitz
nach

Bayreuth lagen drei weitere Linienvorschldge zur Auswahl vor. Schliefdlich ent-
schied man sich fir die heutige Route (ber Hersbruck und Neuhaus. Besonders in
Schnaittach war man von dieser Losung enttauscht, konnte doch der Ort bereits
1700 Einwohner und einen regen Handel vorweisen. Als Ersatz bezeichnete man
den Bahnhof in Neunkirchen am Sand bis 1970 als , Schnaittach Bahnhof“. Da
dieser funf Kilometer von Schnaittach entfernt liegt, ging der Kampf um einen di-
rekten Bahnanschluss weiter. Da ein Endpunkt in Simmelsdorf einen gréferen Ein-
zugshereich erschlief?en und ein héheres Ertragspotentia als eine nur finf Kilome-
ter lange Stre-
cke Neunkirchen - Schnaittach bieten wirde, einigte man sich auf den Bau einer
Stichstrecke von Neunkirchen bis Simmelsdorf, die am 5. Dezember 1895 eroffnet
wurde. Eine geplante Verlangerung der Strecke nach Betzenstein kam wegen Ei-
genbrodelei der Gemeinden, Uneinigkeit dber die Linienfihrung, der hohen Bauko-
sten und des ausbrechenden 1. Weltkriegs nie zur Ausfihrung.

Einleitung
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Die Verkehrsentwicklung

Im Jahr 1963 wurde der Dampfbetrieb auf der Strecke eingestellt. Weitere Reduzie-
rungen des Zugangebots durch Streichung der Nachtztige, des Wochenendverkehrs
und der durchgehenden Verbindungen nach Nurnberg folgten. Eine Vereinbarung
zwischen Bundesbahn und Freistaat Bayern sicherte den Erhalt der Strecke zunéchst
bis 31.12.1995. Seitdem wird der Schienenpersonennahverkehr von den Landern
finanziert und koordiniert, die dafiir Gelder vom Bund erhalten. Fir diese Aufgaben
hat der Freistaat Bayern die Bayerische Eisenbahn Gesellschaft mbH (BEG) ge-
grindet. Diese beauftragt Eisenbahnunternehmen mit der Erbringung der Nahver-
kehrdeistungen. Zur Zeit ist die aus dem Zusammenschluss von Bundes- und
Reichsbahn hervorgegangene Deutsche Bahn AG (DB AG) fast Uberall Auftrag-
nehmer dieser Leistungen. Durch eine Ausschreibung von Verkehrde stungen (=>
Wettbewerb) kann der regionale Schienenverkehr
zukinftig attraktiver gestaltet werden. Dies ist durch Trennung von Fahrweg und
Betrieb mdoglich: Ein Unternehmen (z.B. Geschéftsbereich Netz der DB AG) unter-
hélt die Gleise. Gegen eine kilometerabhangige Trassenbenutzungsgebihr dirfen
diese von den Betreibern (z.B. Geschéftsbereich Nahverkehr der DB AG, Bayeri-
sche Oberlandbahn GmbH,...) benutzt werden.

Einleitung
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Status quo

Wie sieht es bisher aus?

VGN und Taktfahrplan

Mit der Einbindung der Strecke in den Verkehrs-
verbund Grofraum Nurnberg im Jahr 1987 und
der Einfuhrung des Taktfahrplanes 1992 hat sich
das Angebot auf der Strecke Neunkirchen - Sim-
melsdorf verbessert. Der Umfang dieser Broschi-
re deutet aber darauf hin, dass die Schnaittachtal-
bahn eine dennoch sehr oberflachlich behandelte
Strecke ist. Bevor deshalb nun einzelne Vorschl&
ge zur Verbesserung des Verkehrs folgen, soll
zunéchst einmal der derzeitige Sachstand be-
leuchtet werden.

Der aktuelle Fahrplan

Bei einem Blick in den Fahrplan scheint das An-
gebot auf der Schnaittachtalbahn mit 32 Zigen
wochentags im angendherten Stundentakt und 14
Zligen am Wochenende im angendherten Zwei-
stundentakt recht attraktiv zu sein. Bel einem
genaueren Hinsehen tun sich aber vidle Mangel
auf. So gibt es sait 1992, bis auf eine Ausnahme,
keine durchgehenden Ziige nach Niirnberg mehr,
bei alen anderen Verbindungen muss in Neunkir-
chen umgestiegen werden. Die Wartezeiten auf
die Anschlussziige von und nach Nirnberg sind
mit bis zu 16 Minuten zu lang und ergeben in der
Summe zwischen Simmelsdorf und Nirnberg
eine Reisezeit von bis zu 57 Minuten. Selbst bei
kirzeren  Umsteigeintervalen, wie  flnf
Minuten ergeben sich keine Reisegeschwindig-
keiten von Uber 40 km/h. Dazu trégt sicherlich
auch bei, dass auf der Nebenbahn die Hochstge-
schwindigkeit der Ziige nur 60 km/h betragt.
Zwei Langsamfahrstellen zwingen den Zug gar
auf 20 km/h abzubremsen. Das fihrt dazu, dass
viele Pendler aus dem Schnaittachtal mit dem
Pkw nach Neunkirchen fahren und der dortige
Parkplatz oft Gberfllt ist. Um die Reisezeiten
zwischen Simmelsdorf und Nirnberg zu verrin-
gern, wird seit 1996 der Anschlusszug aus Hers-
bruck und Neuhaus nicht mehr abgewartet - der

Anschlusszug fahrt einem planméidig ,vor der
Nase weg". Es sind keine einheitlichen Taktzeiten
und regeméfdigen Anschliisse im Sinne des Bay-
ern-Taktes (siehe Anhang) mehr gegeben. Ange-
botsverdichtende Ziige in den Stof3zeiten fehlen:
Der zusétzliche Zug, mit dem Nirnberg um 6.29
Uhr zu ereichen war, wurde 1996
ersatzlos gestrichen. Nach Protesten aus der Be-
volkerung setzt der Landkreis Nirnberger Land
auf seine Kosten Ubergangsweise einen Bus in
vergleichbarer Zeitlage ein. Die Busse der Linie
Nurnberg - Betzenstein - Bayreuth fahren Uber-
wiegend parald zur Bahn und konkurrieren mit
dieser. Auch die Betriebszeiten unserer Neben-
bahn sind nicht benutzerfreundlich: Die letzte
Verbindung, die Anschluss nach Simmelsdorf
hat, fahrt bereits um 19 bzw. 20 Uhr in Nirnberg
ab. Die versprochene Wiedereinfihrung von
Abendverbindungen blieb aus. Am Wochenende
erreicht die erste Zugverbindung aus dem
Schnaittachtal Nirnberg erst um 8.59 Uhr - zu
spét fir Reisende die weiter entfernte Reiseziele
haben.

Zustand der Bahnanlagen

Auch die Bahnhdfe - eigentlich Visitenkarte der
Bahn und der Gemeinden - sind in einem bedau-
ernswerten Zustand. Auf%er in Schnaittach sind
keine zeitgemélien Fahrradstander vorhanden. Die
08/15-Betonwartehduschen  sind  verschmiert,
verunreinigt und unésthetisch. Bahnsteige und
Parkplétze sind unbefestigt. Die neuen Fahrkar-
tenautomaten, die Fahrplanaushange und die al-
gemeinen Informationen - soweit Uberhaupt vor-
handen - sind nicht kundenfreundlich genug. Seit
1996 ist der Riuckbau der Bahnhtfe Schnaittach
und Simmelsdorf auf ein durchgehendes Gleis
geplant. Werden diese Planungen vollzogen, be-
steht bald keine Mdglichkeit mehr, takterganzen-
de Zlge in den Stof3zeiten anzubieten oder den
1994 eingestellten Giterverkehr wieder aufzu-
nehmen.

Einleitung
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Die Fahrzeuge

Die derzeit eingesetzten Dieseltricbwagen der
Baureihe 614 bieten recht guten Fahrkomfort.
Allerdings ist das Fahrzeug zu laut und zu leis-
tungschwach. Wahrend die Triebwagen in Stof3-
zeiten vallig Gberflllt sind, ist der Zug in Zeiten
schwécherer Verkehrsnachfrage mit seinen knapp
250 Sitzplétzen Uberdimensioniert.

Unser Konzept

Dass es auch anders geht als auf dieser Seite be-
schrieben, wurde andernorts bereits bewiesen.
Wie der Verkehr auf der Schnaittachtalbahn aus-
sehen konnte, soll in diesem Konzept beschrieben
werden.

Einleitung
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Wir Uber uns

Die Interessengemeinschaft Schnaittachtalbahn e.V. stellt sich vor

Einleitung
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Warum gibt es uns?

Im Herbst 1995 wurde die Eisenbahn durchs Schnaittachtal hundert Jahre alt. Vie-
len wurde die Eisenbahn vor ihrer Haustir durch die Festveranstaltungen erst wie-
der richtig bewusst. Als dann bekannt wurde, dass zum darauf folgenden Fahrplan-
wechsdl der Zug, mit dem Nirnberg um 6.29 Uhr zu erreichen war, gestrichen wur-
de und geplant war, alle Gleis- und Weichenanlagen mit Ausnahme eines einzigen
verbleibenden Stre-
ckengleises zuriickzubauen, formierte sich Widerstand in der Bevolkerung. Im Juni
1996

grindete sich daraufhin die Interessengemeinschaft Schnaittachtalbahn eV., kurz
IGSB, um Aktionen und Vorschlége zu biindeln und so geschlossen gegen die lang-
same Stilllegung unserer Bahn vorzugehen. Neben dem Hauptziel der Erhaltung
unserer Bahn und der Verbesserung des Verkehrs wollen wir aber auch Sachzeugen
unserer Bahn erhalten und historische Gegebenheiten aufarbeiten.

Wie wollen wir unsere
Forderungen durchset-
zen?

GSB Mitglieder unseres Vereins sind standig in
a— Verbindung mit den Gemeindevertretern des
Schnaittachtales, sowie Kreis- und Landtags-
abgeordneten aler Parteien, um auf die Defizite im Nahverkehr unseres Bereiches
aufmerksam zu machen. Wir haben Kontakt zur Bayerischen Eisenbahngesel | schaft
(Besteller der Zugleistungen), zum VGN und zu verschiedenen Vertretern der Deut-
schen Bahn AG.
Wir versuchen neue Konzepte zu erstellen und unsere Vorschlage durch umfangrei-
che Recherchen, z.B. bei Anbietern von Bahntechnik, zu untermauern. Wir wollen
durch Aktionen und Sonderfahrten auf unserer Bahn diese wieder mehr in das Be-
wusstsein unserer Bevolkerung zuriickholen.

Was haben wir erreicht?

Durch unser Engagement konnte der Abbau des Kreuzungsgleises in Schnaittach
und der Rangiergleise in Simmelsdorf gerade noch rechtzeitig verhindert werden.
Der gestrichene Frihzug
wurde inzwischen von der Bayerischen Eisenbahngesdllschaft wieder bestellt, aber
von der DB AG aus ,betrieblichen Grinden* abgelehnt.
Zwischenzeitlich setzt der Landkreis Nurnberger Land aufgrund von Birgerprote-
sten einen Ersatzbus fir die gestrichene Zugverbindung ein. Im Juni 1997 wurde
auf unseren Vorschlag hin wochentags ein zusétzlicher Abendzug ab 20.29 Uhr in
Neunkirchen eingefihrt. Ein Stationsschild in Schnaittach und ein Fahrradstander
gehen auch auf unsere Initiative zuriick. Am 17. Mai 1998 fanden in Zusammenar-
beit mit dem Verein Dampfbahn Frénkische Schweiz e.V. stilechte Dampflokfahr-
ten im Schnaittachtal stait, bei denen erstmals seit 1963 wieder eine fir
unsere Strecke typische Dampflok der Baureihe 64 zum Einsatz kam. Aber was

Unser Konzept
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eigentlich das Wichtigste ist: Wir haben unsere Kommunalpolitiker fir das Thema
sensibilisiert und so hoffentlich einen Grundstein fur eine Verbesserung des OPNV
im Schnaittachtal gelegt.

Wie soll es weitergehen?

Wir wollen unsere bisherige Arbeit weiterfilhren, aber mehr wie bisher in der Of-
fentlichkeit présent sein. In absehbarer Zeit mochten wir eine Présentationsfahrt mit
einem modernen Dieselleichttriebwagen durchfiihren und so zeigen, wie der Bahn-
betrieb auf der Schnaittachtalbahn in Zukunft aussehen kénnte. AufRerdem gibt es
Planungen fir eine Studienfahrt zu einer modernisierten Nebenbahnstrecke, die ein
Vorbild fir unsere Strecke sein kdnnte.

Zu diesem Konzept

In diesem Konzept mochten wir unsere , Ideal vorstellungen® vom OPNV im
Schnaittachtal vorstellen. Alternativvorschlége dazu sind grau hinterlegt. Im
Anhang sind zu einigen Themen weiterfuhrende Erklarungen und Ergan-
zungen aufgefuhrt. Dort finden Sie auch eine Aufstellung der verwendeten
Abkurzungen mit Erlauterungen.

Unser Konzept
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Durchgehende Zige nach Nuirn-

berg

Schnell und ohne Umsteigen direkt in die City

Kernpunkt:
Integraler Taktfahrplan

Das wichtigste Kriterium fir einen attraktiven
Nahverkehr ist der Integrale Taktfahrplan: Fuhren
friher die Zlige unregelmdlig und teils mit
langen Zeitabsténden (z.B. 9:48, 12:17, 14:24
Uhr), so verkehren beim Taktfahrplan alle Ziige
zu konstanten Abfahrtszeiten im gleichbleibenden
Rhythmus, wie halbstiindlich oder stiindlich (z.B.
15:04, 16:04, 17:04 Uhr). Jede Linie weist den
ganzen Tag Uber die gleichen Halte auf. An den
Knotenpunkten, WO mehrere Linien
zusammentreffen, kommen die Ziige zur gleichen
Zeit an, was kurze Wartezeiten auf den An-
schlusszug sicherstellt. Im Idedfal ist dies an
sieben Tagen in der Woche, von morgens bis
gpatabends der Fall. Dieser sich regelmaidig wie-
derholende Betriebsablauf ist fir den Fahrgast
sehr einprégsam: Er weil3, dass z.B. stiindlich zur
Minute 04 ein Zug von Simmelsdorf nach Neun-
kirchen fahrt, der dort Anschluss nach Neuhaus
und Nirnberg hat; das Studieren der Fahrpléne
ertbrigt sich. Die Benutzung des OPNV wird
einfacher und Uberschaubarer. Erfahrungen zei-
gen, dass vor allem der Integrale Taktfahrplan
Busse und Bahnen auf3erst attraktiv macht und zu
deutlich steigenden Fahrgastzahlen fuhrt, z.B.
Allgéu-Schwaben-Takt.

Schnaittachtalbahn:
wechselnder Takt - schlech-
te Anschlisse

Im Jahr 1992 wurde auch auf der Schnaittachtal-
bahn ein Taktfahrplan im Stundentakt zwischen 5
und 20 Uhr eingefiihrt. Dadurch wurden zwar
Bedienungsliicken geschlossen, dlerdings alle
durchgehenden Ziige von und nach Nirnberg

gestrichen. Seither muss in Neunkirchen am Sand
mit Ausnahme eines Zuges bel allen Verbindun-
gen umgestiegen werden. Da die Anschlussziige
nach Hersbruck bzw. Neuhaus und Nirnberg in
Neunkirchen nicht zeitgleich eintreffen, sondern
zehn Minuten auseinander liegen, konnten zwar
fir Fahrgaste Richtung Neuhaus gunstige Um-
steigeverbindungen binnen drei Minuten angebo-
ten werden, fur die Mehrheit der Fahrgéste nach
Lauf und Nirnberg entstiinden dann jedoch
Wartezeiten von 13 Minuten. Das Resultat: Rei-
sezeiten von 57 Minuten zwischen Simmelsdorf
und Nurnberg, die einer Reisegeschwindigkeit
von 32 km/h entsprechen. Deshalb erfuhr der
Fahrplan im Juni 1996 eine einschneidende Ver-
anderung: Um fir die Mehrheit der Fahrgéaste ein
Lattraktives® Angebot bieten zu kénnen, wurden
die Fahrzeiten der Nebenbahn an die jeweilige
Lastrichtung angepasst, also glnstige Umsteige-
zeiten morgens aus dem Schnaittachtal nach
NUrnberg und nachmittags in der Gegenrichtung
geschaffen. Man behalf sich einer einfachen aber
folgenschweren Methode: Der Anschluss aus
Neuhaus wird nicht mehr beriicksichtigt. Bestand
zuvor direkter Anschluss nach Simmelsdorf,
wenn man in Neunkirchen mit dem Zug aus Neu-
haus ankam, so fahrt einem seither der Zug ins
Schnaittachtal bereits vier Minuten vorher sozu-
sagen ,,vor der Nase weg*. Auf den néchsten Zug
nach Simmelsdorf muss man 56 Minuten warten.
Zwar konnte dadurch die Reisezeit aus dem
Schnaitttachtal morgens in Richtung Nirnberg
und nachmittags zurtick um neun Minuten verrin-
gert werden, in der jeweiligen Gegenrichtung
bleiben aber die Reisezeiten von fast einer Stunde
unverandert bestehen.

Unser Konzept
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Die Ziige der Nebenbahn enden in Neunkirchen am Sand

Ganz im Gegensatz zu den eigentlichen Bestre-
bungen des Bayern-Taktes, einen integralen Takt-

Die Schnaittachtalbahn und
ihr ,,Bimmelbahn-Image*

Ausschlaggebend fir die Attraktivitét einer Ver-
bindung ist nicht alein die Reisezeit, sondern
auch die Anzahl der Umsteigevorgange.

So belegen Statistiken, dass pro Umsteigevorgang
mit einem Fahrgastverlust von 14% gerechnet
werden muss. Aufgrund des Treppenzugangs zur
Unterfihrung in Neunkirchen am Sand ist das
Umsteigen fir viele nicht méglich, wodurch ein
grofRer potentieller Benutzerkreis nach VDV-
Untersuchungen ca. 20% (!) der Bevolkerung,
darunter Reisende mit Fahrrédern, Einkaufsta-
schen und Gepack, Mitter mit Kinderwagen,
Senioren, Gehbehinderte wegfallt.

Ahnliches kam auch in einem Gutachten zum
OPNV im Raum Stein bei Nirnberg zum Aus-
druck: Zur Auswahl standen die Verléngerung der
U-Bahn oder der kostenglinstige Bau einer Stadt-
bahn mit Umsteigen zur U-Bahn. Die Redlisie-
rung einer durchgehenden Verbindung war fir
den Gutachter eines der Hauptargumente, sich fur
die U-Bahn-Variante auszusprechen.

In Neunkirchen lasst sich auch téglich beobach-
ten, dass, selbst wenn zeitgleich eine Zugverbin-
dung ab Simmelsdorf mit kurzen Anschliissen in
Neunkirchen besteht, viele Pendler aus dem
Schnaittachtal wegen des Umsteigens gleich mit
dem Pkw zum Bahnhof nach Neunkirchen
fahren. Die Folge: Der dortige Parkplatz platzt
aus allen Nahten. Daran hat sich Ubrigens auch
seit der Verklrzung der Umsteigezeiten in Neun-
kirchen auf finf Minuten nichts geéndert.

Fahrgéaste lassen sich leichter gewinnen, wenn sie

fahrplan bayernweit einzufihren,
wurde diese Form des Taktfahr-

planes auf der Schnaittachtalbahn

de facto abgeschafft, da seither ‘\'JGSB

weder enheitliche Fahrzeiten zu konstanten,
leicht merkbaren Abfahrtszeiten, noch regelmafii-
ge Anschliisse in Neunkirchen gegeben sind. Wie
eingangs genannt ist der Taktfahrplan aber wich-
tigster Bestandteil eines attraktiven Nahverkehr-
sangebots. Auch im Landratsamt, in der Presse
und bei den Bahnbenutzern hat dieses Fahrplan-
konzept bereits zu heftigen Protesten gefiihrt.

nicht schon nach wenigen Kilometern wieder
umsteigen und, wie es auf der Schnaittachtalbahn
haufig der Fall ist, Uber eine viertel Stunde auf
den Anschlusszug warten miissen. Die Aussicht,
Nurnberg und Lauf als wichtigste Stadte im Ein-
zugshbereich des Schnaittachtales fir den Besor-
gungs-, Freizeit-, Berufss und Schilerverkehr
ohne Umsteigen zu erreichen, wirde die Attrakti-
vitét der Nebenbahn enorm steigern.

Vergleich mit anderen Ne-
benbahnen

Bel fast allen Nebenbahnen in Nordbayern liegen
die Umsteigebahnhéfe in grofleren Stadten mit
zentralen Funktionen (Versorgung, Arbeit, Frei-
zeit, Ausbildung) und es endet dort der Grofteil
des Verkehrs. Beispiele flr solche Strecken sind:

® Coburg - Rodach

® Firth - Cadolzburg
berg

® Roth - Hilpoltstein

Nur bei wenigen Strecken ist das nicht der Fall.
Der Grofdteil der Fahrgaste misste also umstei-
gen, um in die néchst grofliere Stadt zu gelangen.
Um diesen unattraktiven Umsteigevorgang zu
vermeiden, werden bei vielen solcher Strecken,
die Zige bis in die néchst gréfl3ere Stadt weiterge-
fUhrt. Beispide:

® Siegelsdorf - Markt Erlbach
Furth

® Breitenguf3bach - Ebern durchgehend ab/bis Bamberg

® Minchberg - Helmbrechts durchgehend ab/bis Hof
® Oberkotzau - Selb durchgehend ab/bis Hof

Feststellung: Neben der Verbindung Wickles
greuth - Windsbach ist die Nebenbahn nach
Simmelsdorf in ganz Nordbayern die einzige
Ausnahme, bei der die Zige entgegen nahezu

® Bayreuth - Warmensteinach
® Nurnberg - Grafen-

® Forchheim - Ebermannstadt

durchgehend  ab/bis

Unser Konzept
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bayernweitem Standard nicht in die néchst gréfiie-
re Stadt weitergefthrt werden.

Mit dem Umsteigen in Neunkirchen haben nicht nur Rollstuhl-
fahrer Probleme, sondern auch Senioren, Reisende mit Kin-
derwagen, Gepéck oder Fahrréadern

Be der Schnaittachtalbahn kommt neben den

langen Umsteigezeiten noch die sehr kurze Stre-
ckenldnge von nur zehn Kilometern hinzu. So ist
z.B. ein Fahrgast, der von Schnaittach nach Lauf
fahren will, im ungunstigsten Fall insgesamt 29
Minuten unterwegs. 16 Minuten dieser Zeit wartet
er in Neunkirchen auf den Anschlusszug.

Durchgehende Ziige nach Nurnberg

Schnell und ohne Umsteigen direkt in die City

Durchgehende Ziige nach
Nurnberg ohne Halt ab Lauf

Mehrere bemerkenswerte Félle gibt es im
Raum Munchen: Auf Nebenbahnen, wie den
Strecken Dachau - Altomunster oder Holz-
kirchen - Lenggries/Bayrischzell, werden die
Zuge im Stundentakt bis nach Munchen
durchgebunden, obwohl die Verknipfungs-
punkte Bahnhodfe mit S-Bahn-Verkehr sind
und in gréReren Stadten liegen. Diese Zlge
halten auf den Nebenbahnen Uberall, an-
schlieBend fahren sie ohne weiteren Halt
direkt ins Minchner Zentrum. Ein derartiges
Konzept kdnnte auch den Nahverkehr im
Schnaittachtal revolutionieren. Die IGSB
verfolgt daher das Konzept der Weiterflih-
rung der Zige aus Simmelsdorf ber Neun-
kirchen hinaus nach Nirnberg. Zwischen
Simmelsdorf und Lauf halten die Zige an
allen Stationen, ab Lauf fahren sie bis Nurn-
berg durch. Diese Forderung entspricht im
Ubrigen auch der urspringlichen Empfeh-
lung des Schweizer Planungsbiiros SMA,
das den Bayern-Takt mitentwickelt hat. Ne-
ben dem Wegfall des Umsteigezwangs in
Neunkirchen und der Wiedereinfiihrung von

durchgehenden Zugen nach Ndrnberg, wr-
de sich die Fahrzeit nahezu halbieren. Von
Schnaittach sind es kinftig nur noch 13
(bisher 22) und ab Simmelsdorf 21 statt 30
Minuten nach Lauf. Nirnberg ist ab
Schnaittach in 25 (bisher 43) und ab Sim-
melsdorf in 33 statt 50 Minuten zu erreichen.
Ein Halt in Erlenstegen oder am Ostbahnhof
kann diskutiert werden wenn es die Nach-
frage rechtfertigt oder eine Verknupfung mit
der Stralenbahn und dem Bus erwinscht
ist. Dies héatte aber fur die Mehrheit der
Fahrgéste eine Fahrzeitverlangerung zur
Folge. Abgesehen davon sind diese Ziele
weiterhin mit Umsteigen in Lauf erreichbar.

Von Lauf nach NUrnberg in
12 Minuten

Unser Konzept

15



Bemerkenswerter Nebeneffekt der Durch-
bindung der Nebenbahnziige nach Nirnberg
ohne Halt ab Lauf wére die Wiedereinrich-
tung des seit 1992 ersatzlos gestrichenen
Eilzughaltes fur die Kreisstadt Lauf nach
Nurnberg mit einer Fahrzeit von nur 12 Mi-
nuten. Die Kreisstadt Lauf mit rund 24.000
Einwohnern ist seit der Streichung der Eil-
zughalte nur noch mit langsamen Regional-
ziigen (Fahrzeit 21 Minuten) erreichbar. Eine

schnelle Verbindung nach Nirnberg ist des-
halb schon lange ein Wunsch der Laufer
Bevolkerung Die Versprechungen gegen-
Uber der Stadt fir einen Pendolino-Halt oder
einem geeigneten Ersatz wurden bisher
nicht erfullt. Von der Durchbindung der Ne-
benbahnziige nach Nirnberg wirden also
nicht nur das Schnaittachtal, sondern auch
die Stadt Lauf und Neunkirchen profitieren.
Das Argument, Lauf brauchte aufgrund der
S-Bahn (Fahrzeit nach Nirnberg sogar 23
Minuten) keine weitere Verbindung nach
Nurnberg ist nicht haltbar, da das Fahrgast-
aufkommen der S-Bahn unberthrt bliebe:
Ein Bewohner des Stadtnordens wird kaum
den zwei Kilometer entfernten S-Bahnhof
aufsuchen.

Anschluss Richtung
Hersbruck und Neuhaus

Da in Zusammenhang mit der Durchbindung der
Zuge fur die Mehrheit der Fahrgaste nach Lauf
und Ndrnberg das Umsteigen entféllt, ist es mog-
lich, die Taktzeiten der Nebenbahn wieder auf
den Stand von 1995 zu legen. Somit werden auch
wieder die Anschlussziige von bzw. nach Hers-
bruck und Neuhaus mit kurzen Wartezeiten von
nur drei Minuten erreicht. Die Umsteigezeit von
13 Minuten zum Nahverkehrszug nach Rickers-
dorf und Behringersdorf wird zwar nicht
verkirzt, as Verbesserung ist jedoch hier zu
werten, dass kiinftig in Lauf Anschluss am selben
Bahnsteig gegeben sein wird.

Anschlissein Neunkirchen am Sand

IN DAS SCHNAITTACHTAL

Ankunft
aus Richtung
Behringersdorf

Abfahrt
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AUS DEM SCHNAITTACHTAL

Ankunft Abfahrt
aus Richtung Zeit Richtung Zeit
Simmelsdorf |8.22 | Nirnberg Hbf 8.22
Neuhaus 8.25
| Behringersdorf | 8.35

Kein zusatzlicher Fahr-
zeugbedarf

Im aktuellen Fahrplan pendelt auf der Strecke
Neunkirchen - Simmelsdorf ein Triebwagen, auf
der Strecke Nurnberg - Neuhaus pendeln drei
Triebwagen. In Nirnberg steht jeweils eine der
drei Garnituren 61 Minuten ungenutzt am Haupt-
bahnhof. Diese Standzeit l&sst sich nutzen, indem
man die Umléufe Nirnberg - Simmelsdorf und
Nurnberg - Neuhaus miteinander verbindet, so
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dass kein zusédtzlicher Fahrzeugbedarf besteht.
Durch die hohere Laufleistung der Fahrzeuge
steigt die Wirtschaftlichkeit der Triebwagen. Die
Fahrplane der Ziige zwischen Nirnberg und Neu-
haus bleiben unverdndert. Auf der Nebenbahn
entsprechen die Taktzeiten etwa dem Stand vor
dem Fahrplanwechsel 1996; die Ziige aus Sim-
melsdorf werden nur weiter bis Nurnberg gefuhrt.

Simmelsdorf ab 08.05
Neunkirchen \L ab 08.22
Nurnberg Hbf an 08.38
Nurnberg Hbf \1' ab 09.00
Neuhaus (Peg.) an 09.57
Neuhaus (Peg.) \1, ab 10.05
Nurnberg Hbf an 10.59
Nurnberg Hbf ab 11.22
Neunkirchen ab 11.38
Simmelsdorf an 11.55

Der Triebwagen féahrt um 12.05 wieder den selben Umlauf.
Die Standzeiten sind ausreichend, um evtl. auftretende Ver-
spatungen aufzufangen.

Fahrplantrassen

Da dieses Konzept zusétzliche Fahrplantrassen
zwischen Nurnberg und Neunkirchen beansprucht
und diese Strecke bereits sehr  stark
frequentiert ist, muss geprift werden, ob die

Trassen zur benftigten Zeit nicht bereits von an-
deren Zigen belegt sind. Laut Auskunft der Deut-
schen Bahn AG ist die Durchbindung der Zige
von Simmelsdorf nach Nurnberg dann moglich,
wenn zu den StadtExpress-Zigen im Takt
von/nach Neuhaus keine takterganzenden Zlge in
den Stof3zeiten im Abschnitt Nirnberg - Hers-
bruck/rechts und zurtick verkehren, da sich deren
Fahrplan mit den Ziigen nach Simmelsdorf Uber-
schneiden wirde. Dies trifft jedoch nur in weni-
gen Féllen zu. Die Fahrzeiten dieser zusétzlichen
Zige missen deshalb geringfligig so verschoben
werden, dass sie sich mit den Zigen von/nach
Simmelsdorf  nicht  gegenseitig  behindern
(Anderungsvorschlag siehe Anhang). Unabhangig
von der IGSB-Forderung  kénnen  der
bestehende Giliterverkehr (zwei Zuge pro Stunde
und Richtung mdglich), der Fernverkehr, der
Regionalverkehr und der gesamte Nahverkehr
weiterhin auf zwei Gleisen abgewickelt werden.
Allerdings kann ein zu beflrwortender Halbstun-
dentakt nur nach einem dreigleisigen Ausbau der
Strecke Nirnberg - Neunkirchen am Sand ver-
wirklicht werden.

(bitte lesen Sie auch die Seiten 32/33 zum Thema
durchgehende Zlige)

Durchgehende Zige nach Nurnberg

Schnell und ohne Umsteigen direkt in die City

Nurnberg Hauptbahnhof -
verbesserte Verkntpfung

Der Nirnberger Hauptbahnhof ist der wichtigste
Knotenpunkt Nordbayerns fur Fern- und Nah-
verkehr. Allerdings funktioniert dieser Knoten
nicht, da die Ziige in zu grofen Abstéanden ein-
bzw. ausfahren. Beispiel: Derzeit erreichen die
Verbindungen aus Simmelsdorf und Neuhaus
Nurnberg zur Minute 59. Abgesehen vom
Regional Express nach Wiirzburg (ab Minute 09)
ergeben sich bis zur Abfahrt des ICE nach Mn-
chen zur Minute 26 gar keine Umsteigemdglich-
keiten. Die Zige des Nahverkehrs verlassen
Nurnberg sternférmig in alle Richtungen zwi-
schen Minute 43 und 54. Im Nahbereich wartet
man so meist ca. 45 bis 55 Minuten. Die gesamte
Attraktivitdt des nordbayerischen Nahverkehrs
leidet darunter. Mit der Durchbindung der Zige
nach NUrnberg (Ankunft zur Minute 38) ergibt
sich eine verbesserte Verknipfung mit dem
Nahverkehr, ohne dass Fahrplanéanderungen auf

anderen Strecken vorgenommen werden miissen.
Vidfach verkirzen sich die Gesamtreisezeiten
im Nahverkehr um eine Stunde; die Umsteige-
zeiten selbst auf 6 - 16 Minuten. Im weniger
bedeutsamen Ubergang zum Fernverkehr (90%
der Fahrten finden im Nahverkehr statt) verlan-
gern sich zwar die Ubergangszeiten auf rund eine
Stunde, die Gesamtreisezeit bleibt aber konstant,
da die Zige aus Simmelsdorf ja nur friher in
Nurnberg eintreffen. Gleiches gilt entsprechend
fUr die Gegenrichtung.

Unser Konzept
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Ansicht des Nirnberger Hauptbahnhof

Mittelfristig muss der Taktknoten aber véllig neu
geordnet werden. Mdoglichkeiten hierflr bieten
sich im Zuge der Einfuhrung des ICT-Verkehrs
(Neigeziige im Fernverkehr) im Mai 1999, mit
der ohnehin gréf3ere Fahrplananderungen ver-
bunden sein werden.

SIMMELSDORF &
T T s e ¥ et |
e R R L A

Unser Konzept
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Varianten zur Durchbindung der Zuge nach Nirnberg
Als Alternativen zur vorgeschlagenen Durchbindung der Nebenbahnziige nach Nirnberg ohne Halt ab

Lauf bieten sich mehrere Varianten an:

Kreuzung der Zige Nurnberg - Neuhaus in
Neunkirchen

Um kurze Anschliisse in Neunkirchen bieten zu
konnen, missten sich die Ziige Nurnberg - Neu-
haus und Neuhaus - Nurnberg in Neunkirchen
begegnen. Dies ist allerdings nicht moglich, da
sich dadurch die Standzeiten der Zlge in Neu-
haus auf rund eine Stunde verlangern wurden,
was zum Einsatz eines zusétzlichen Triebwagens
fuhren wirde. Durch den Einsatz von Leicht-
tricbwagen mit hohen Beschleunigungswerten
durfte sich die Fahrzeit allerdings so verkirzen
lassen, dass die Wendezeit nicht verlangert wird.
Dem hohen Aufwand fir neue Fahrzeuge steht
der relativ geringe Nutzen gegeniiber, da der
Umsteigezwang erhalten bleibt und as kirzeste
Reisezeit zwischen Simmelsdorf und Nirnberg
nur 45 Minuten erreicht werden.

Durchbindung der Zuge nach Lauf

Bel einer Weiterfihrung der Zige bis Lauf
konnte zumindest mit einer geringen Zugkilo-
metermehrung von ca. 40.000 km/Jahr und ohne
zusétzlichen Fahrzeugbedarf die Kreisstadt Lauf
ohne Umsteigen erreicht werden. Die Ausfih-
rung dieses Vorschlages ist aufgrund der be-
schrankt vorhandenen Infrastruktur in Lauf (nur
zwei stark befahrene Hauptgleise) problematisch.
Eventuell misste ein separates Stumpfgleis ge-
baut werden, wo die Ziige nach/aus Simmelsdorf
beginnen/enden konnen. Da die Bahnsteigunter-
fihrung Uber Rampen angeschlossen ist, wére
ein treppenfreier Ubergang zu den Anschlusszil-
gen gewahrleistet. Das Problem der Verknup-
fung in Neunkirchen zu den Zigen nach Nurn-
berg und Neuhaus wird jedoch nur nach Lauf
verschoben, so dass die Reisezeit zwischen
Nurnberg und Simmelsdorf von bis zu 57 Mi-
nuten konstant bleibt. Eine Verkirzung der Rei-
sezeiten nach Nurnberg lief3e sich durch den Halt
des Pendolino in Lauf erreichen. Um die zuséiz-
lichen Fahrgéste aufnehmen zu kénnen, miissten
mit erheblichen Investitionen zusétzliche Pendo-
linos angeschafft werden. Da die derzeit einge-
setzten Fahrzeuge nicht mehr
gebaut werden und auch nicht mit neuen Fahr-

zeugen kompatibel sind, misste hierzu der
gesamte Nurnberger Pendolino-Park durch neue
Fahrzeuge getauscht werden. Zudem lassen sich
nur maximal vier Triebwagen zusammenkup-
peln, und diese Grenze ist bereits bei einigen
Ziigen erreicht. Die Investitionen sind zwar sehr
hoch, hinsichtlich der Betriebskosten durfte diese
Variante jedoch sehr preilswert ausfallen, da
jahrlich nur 40.000 Zugkm mehr zu bezahlen
sind und keine zusétzlichen Fahrplantrassen zwi-
schen Nurnberg und Lauf belegt wirden. Auch
der Nutzen fir die Fahrgaste wéare sehr hoch:
Neben einem Pendolino-Halt in Lauf lief3e sich
die Strecke Nurnberg - Simmelsdorf mit Um-
steigen in Lauf in 35 Minuten zuriicklegen.

Flugelverkehr System Pendolino

Die mit automatischer Kupplung ausgestatteten
Pendolinos fahren bis Pegnitz gekuppelt und
werden dort getrennt: Der vordere Zugteil fahrt
weiter nach Bayreuth, der hintere Richtung Hof.
Dieses Konzept lief3e sich auch auf die Schnait-
tachtalbahn Ubertragen: Die Zige Nirnberg -
Neuhaus und Nirnberg - Simmelsdorf werden
bis Neunkirchen zusammengefiihrt. Nach einer
Trennung des Zuges, fahrt ein Zugteil weiter
nach Neuhaus, der andere nach Simmelsdorf. In
der Gegenrichtung wird umgekehrt verfahren.
Groler Vorteil ist die Realisierung durchgehen-
der Zige auf beiden Strecken ohne Zugkilome-
termehrung und ohne Beanspruchung zusétzli-
cher Fahrplantrassen. Allerdings missen die
dann einzusetzenden Fahrzeuge mit einer auto-
matischen Kupplung ausgeriistet sein, die an den
derzeit eingesetzten Fahrzeugen nicht vorhanden
ist. Die mit diesem Konzept erreichbare Reise-
zeit betrégt ca. 44 Minuten.

Unser Konzept
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Taktverdichtungen

Mehr Ziige in den Stof3zeiten und am Wochenende

Halbstundentakt in den
Stol3zeiten

Wahrend in der Normaverkehrszeit der Stun-
dentakt ausreichend ist, ist es fur die Akzeptanz
der Strecke von entscheidender Bedeutung, dass
dieser in den Stol3zeiten auf einen halbstiindlichen
Rythmus verdichtet wird. Beispiel: Bei Abfahrts-
zeiten von z.B. 14:22, 15:22, 16:22 Uhr usw.
muss ein Pendler (z.B. Feierabend 15:30 Uhr)
rund eine Stunde warten.

Takterganzende Zuge kdnnen in Schnaittach kreuzen

Auf der Schnaittachtalbahn wirft die Realisierung
eines 30-Minuten-Taktes keine Probleme auf, da
die Zige in diesem Fal in Schnaittach kreuzen
konnten. Anders sieht es dagegen bei der Strecke
Nurnberg - Neuhaus aus: Aufgrund starker Stre-
ckenbelegung ist die EinfUhrung eines Halbstun-
dentaktes erst nach einem dreigleisigen Ausbau
der Strecke bis Hersbruck moglich. Dieser Aus-
bau ist bereits angedacht, mit einem Baubeginn
ist in absehbarer Zeit aber nicht zu rechnen. Ein
Halbstundentakt auf der Nebenbahn ist aber nur
dann sinnvoll, wenn auch eine Verbindung
von/nach Nirnberg bestent. Momentan verkehren
auf der Strecke Nurnberg - Hersbruck zwar takt-
erganzende Zige, diese fahren aber nur kurz nach
den Stundentaktziigen. Méglichkeiten der Einfih-
rung von takterganzenden Zigen auf der Neben-
bahn liegen zuné&chst in der bereits seit 1996 ver-
sprochenen, aber bisher nicht realisierten Wieder-
einfihrung der Zugverbindung um 5.43 ab Sim-
melsdorf.

Stundentakt
am Wochenende

Taktverdichtungen im Wochenendverkehr lief3en
sich dagegen leichter realisieren. Seit Juni 1996
wird die Strecke Nirnberg - Neuhaus téglich im
Stundentakt bedient. Zeitgleich wurde auf der
Schnaittachtalbahn der 1984 gestrichene Wo-
chenendzugverkehr im Zweistundentakt wieder
aufgenommen. Die Anzahl der Zugfahrten ist bei
diesem Zeittakt zu gering, so dass dieses Angebot
von der Bevolkerung auch in Zusammenhang mit
dem Umsteigen in Neunkirchen noch nicht den
erwlinschten Zuspruch findet. Das Fahrzeug steht
heute ebenso wie das Persona nach jeder Fahrt
ungenutzt Uber eine Stunde in Neunkirchen. Auch
ist das Angebot den wenigsten bekannt, da die
entsprechenden Werbemal3nahmen (siehe Seite
34) fehlen. Ein weiteres Problem besteht hin-
sichtlich der Bedienungszeiten: Die erste Zugver-
bindung aus dem Schnaittachtal erreicht Nurnberg
erst um 8.59 Uhr. Im Gegenzug féhrt die letzte
Verbindung, die Anschluss nach Simmelsdorf
hat, in NUrnberg bereits um 19 Uhr ab. Daher
nutzen viele potentielle Fahrgaste aus dem
Schnaittachtal das stiindliche Angebot der Stre-
cke Nirnberg - Neuhaus und fahren mit dem Pkw
nach Neunkirchen. Trotz dieser Widrigkeiten
werden die Wochenendziige im Vergleich zu den
friheren Busverbindungen gut angenommen. Bei
einer Verbesserung des Wochenendverkehrs ist
also mit einer weiteren Steigerung der Fahrgast-
zahlen zu rechnen.

Die IGSB empfiehlt, wie urspriinglich vorgese-
hen, den Wochenendverkehr auf einen Stunden-
takt zu verdichten, wie es z.B. auch auf der Ne-
benbahn Forchheim - Ebermannstadt der Fall ist.
Wird dieser kostensparend mit Leichttriebwagen
(siehe Seite 26) durchgefiihrt, durften fir den
Betreiber kaum zusétzliche Kosten entstehen. Die
Beflrchtung, dass hierfir keine Nachfrage vor-
handen sei, wird sich nicht bestétigen, da der
OPNV gerade im Freizeitverkehr bisher nur einen
auRerst geringen Verkehrsanteil hat und gerade in
diesem Bereich laut Untersuchungen die meisten
Fahrten abgewickelt werden. Erst kirzlich sagte
Bundesverkehrsminister Wissmann in einer Fern-
sehsendung, dass der Freizeitverkehr in diesem
Jahrzehnt um weitere 30% zunehmen wird.

Unser Konzept
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Fahrtangebot am Abend

Wiedereinfiihrung von Abendverbindungen mit Anrufsammeltaxen

Der derzeitige Abendver-
kehr

Der Angebotsreduzierung in den 80er Jahren fiel
das Fahrtenangebot in den Abendstunden zum
Opfer. Seither verlasst der letzte Zug, der
Anschluss nach Simmelsdorf hat, NUrnberg be-
reits um 19 Uhr. Auf Vorschlag der IGSB hin
wurde im Juni 1997 montags bis freitags ein Zug
ab Neunkirchen um 20.29 Uhr (Nirnberg ab 20
Uhr) eingefihrt. Die versprochenen und im
Entwurf zum Fahrplan 1996 bereits enthaltenen
Abendziige wurden aber bisher nicht redlisiert
und sind in absehbarer Zeit offensichtlich nicht
vorgesehen. Wer am Abend von einer Fernreise
oder einem Wochenend-Ausflug zuriickkehrt, hat
keine Moglichkeit mehr, weder mit dem Zug,
noch mit einem anderen &ffentlichen Verkehrs-
mittel nach Hause zu kommen. Auch eine Anpas-
sung des Zugangebots an die bereits seit langerer
Zeit gednderten Ladendffnungszeiten unterblieb.
Da esin den umliegenden Gemeinden kaum noch
Kinos oder Diskotheken gibt, orientieren sich vor
allem jingere Leute weitgehend nach Nirnberg.
Und da nur wenige Nachtschwéarmer auf das
Glaschen Bier oder Wein verzichten wollen, spie-
gelt sich der Mangel von Spétverbindungen an
der stetig steigenden Zahl von néchtlichen Disko-
unfallen wieder. Hier sind die politisch Verant-
wortlichen aufgefordert, fir Alternativen zum
eigenen Pkw zu sorgen.

Die Ergénzung des Zugangebots durch zusétzli-
che Fahrtangebote am Abend ist daher bereits
léngst Uberfallig, wofir auch glinstige Vorausset-
zungen bestehen, da die Zlige der Strecke nach
Neuhaus bereits heutzutage bis nach Mitternacht
verkehren (letzter Zug ab Nirnberg 0.14 Uhr).

Auch das bereits bestehende Zugangebot wirde
von Abendverbindungen profitieren, da jeder, der
mit dem AST nach Hause féhrt, auf der Hinfahrt
das regulére Zugangebot nutzt.

Die Alternative: AST

Da aufgrund des beschrankten Zugkilometerkon-
tingents der Bayerischen Eisenbahngesdlschaft
ein Zugverkehr in den Abendstunden derzeit nicht
realisierbar erscheint, muss auf bedarfsgesteuerte
Verkehrsmittel, wie das Anrufsammeltaxi, kurz
AST (siehe Anhang), zurtickgegriffen werden.

==|GSB

FAHRPLANVORSCHLAG

In Neunkirchen bieten sich fur das AST Ab-
fahrtszeiten um 20.38 (Sa+So), 21.38, 22.38,
23.38 und 0.42 Uhr jeweils mit direkten An-
schlissen aus Neuhaus und Nuirnberg an. In
der Gegenrichtung ab Simmelsdorf empfiehlt
die IGSB ebenfalls die Fortfiihrung des Stun-
dentaktes mit Fahrten ab 21.05, 22.05 und
23.05 Uhr.

Da ein zweistliindliches Angebot wohl kaum
akzeptiert wird, schlagt die IGSB vor, alle auf-
gefihrten Fahrten anzubieten. Damit kann ge-
rade in den Abendstunden ein dichtes
Angebot unterbreitet werden, um den Kunden
lange Wartezeiten in der Nacht zu ersparen.

Der Beschluss der VAG seit 31. Januar 1998
zunéchst ein Jahr lang probeweise in Nirnberg
ein Nachtbusnetz mit stiindlichen Abfahrten am
Hauptbahnhof zwischen 1 und 4 Uhr jeweils in
den Né&chten zum Samstag und Sonntag aufzu-
bauen, bietet auch die Méglichkeit fir die, denen
eine Ruckfahrt um 0.14 Uhr immer noch zu frih
ist, das Angebot in die Region auszudehnen
(Zirndorf, Oberasbach und Firth haben diesen
Schritt bereits gewagt). Konkret wére eine Ver-
langerung der Linie N2 Uber Laufamholz hinaus
nach Schwaig und Réthenbach bis Lauf denkbar.
Von dort kdnnte ein AST Uber Schnaittach nach
Simmelsdorf fahren.

Die Fahrtzeiten der Anrufsammeltaxen sollten im
Verbundfahrplan (Linie R31) und im DB-
Kursbuch in den Zugtabellen mitvertffentlicht
werden, um eine Ubersichtliche Darstellung des
Gesamtangebots zu ermdglichen.

Im Matthews-Gutachten wird ausgedriickt,
dass ab 19 Uhr abends der Bedarf von zwei
Fahrtpaaren besteht, wenn als Mindestbedie-
nungsstandard ein Zweistundentakt zu Grunde
gelegt wird. Wird von diesen Fahrten ein Drittel
tatsachlich  bestellt, sind zur Kosten-
deckung jahrlich lediglich 5.460 DM Zuschisse
nétig. Da sich die Berechnung fur Fahrten ab
Lauf bezieht, dirften bei Fahrten ab Neunkir-
chen sogar geringere Kosten zu erwarten sein.

Unser Konzept
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Ausstattung der Bahnhofe*

Ansprechende Gestaltung und versténdliche Fahrgastinformation

Der Bahnhof
- eine Visitenkarte

Bahnhofe erflllen weit mehr als nur ihre
Funktion als Start- oder Endpunkt einer Fahrt.
An den Bahnhofen gewinnt der Kunde den ersten
Eindruck von der Bahn. Er ist dso eine Art Vi-
sitenkarte fir den OPNV und ein Aushange-
schild der Gemeinde zugleich - ein Ort an dem
man gerne ankommt oder eine Reise beginnt. Ein
ansprechendes, funktionelles und gepflegtes
Erscheinungsbild ist deshalb von besonderer
Bedeutung. Die Bahn arbeitet zwar daran, auch
das Erscheinungsbild der kleineren Stationen zu
verbessern, bis es soweit ist, wird aber noch viel
- nach Meinung der IGSB zu viel - Zeit verge-
hen. Deshalb ist kinftig ein stdrkeres Engage-
ment der Gemeinden fir ,,ihren* Bahnhof gefor-
dert.

Der. R
hauschen in Speikern

eine Visitenkarte? Verschmiertes Warte-

Untergang und Zukunfts-
chancen

Waren friher beheizte Warterdume und Perso-
nal, das sich um den Bahnhof kiimmerte und den
Kunden eine umfassende Fahrplan- und Tarif-
auskunft bot, auch an kleinen Haltepunkten
selbstverstandlich, so zeigt sich heute ein anderes
Bild: Verschmierte Betonhduschen, eingeschla-
gene Fahrplanhalter, fehlende Fahrradsténder
und verwahrloste Bahnsteigunterfihrungen. Da
her ist eine grindliche Sanierung der Bahnhofe
sowie die Einfihrung einer Grundausstattung mit
einheitlichen Standards an bestehenden bzw. neu
anzulegenden Stationen unumganglich.

GRUNDAUSSTATTUNG:

Bahnsteige (hohengleich  mit
befestigter Belag, beleuchtet)

Wartepavillon (geschlossen und beheizt, Wande
aus Glas, beleuchtet)

Fahrradstander (iiberdacht, moderne Halter)
Kundeninformation (siehe separate Auflistung)
Bahnhofsschilder (beleuchtet)

Telefon (mit Notruf und Servicetasten fiir Bahnaus-
kunft und Taxiruf)

Uhr

Lautsprecheranlage (firr Verspatungsdurchsagen)
Videolberwachung

P&R-Anlage (befestigt, in groReren Orten)
Crossing-Plattform (an Bus-Schnittstellen)

Fahrzeugeinstieg,

Verbesserung des Erschei-
nungsbildes

Neue Bahnsteige an allen Stationen

Alle Bahnhdfe im Schnaittachtal besitzen im
Moment niedrige Bahnsteige (max. 380 mm
Uber Schienenoberkante). Um ein stufenloses
Einsteigen in die Fahrzeuge zu gewdhrleisten,
missen die Bahnsteige an alen Stationen erhoht
werden. Neben ener hellen Beleuchtung
(Sicherheits-gefuihl!) sind die mit Ausnahme von
Speikern nur geschotterten Bahnsteige zu teeren
oder - was noch ansprechender aussieht - zu
pflastern. Dies empfiehlt sich nicht nur aus opti-
schen Grunden, sondern dient schliefdich auch
der Reinhaltung der Fahrzeuge und Wartepavil-
lons. Banke, Begrinungen und Baume konnen
helfen, das triste Grau auf dem Bahnsteig etwas
aufzulockern. In Schnaittach ist im Zuge der
Sanierung des Kreuzungsgleises eine Verbreite-
rung des mit 2,9 Metern recht schmalen Mittel-
bahnsteiges anzustreben.

Glaserne Wartehduschen in Speikern, Roll-
hofen, Hedersdorf und an den neuen Hp's
Verschmierte, miefige und klotzige Beton-
hduschen, wie sie in Speikern, Rollhofen und
Schnaittach anzutreffen sind, passen nicht in
unsere frankische Kulturlandschaft! Insbesondere
bieten Sie den Fahrgasten kein Sicherheitsgefihl,
weil sie weder einsehbar noch beleuchtet sind.
Auch die Anfélligkeit fir Vandalismus spricht
gegen diese Wartehduschen. Ein dhnliches Bild
zeigt sich in Hedersdorf. Daher sind die Warte-
hduschen in Speikern, Rollhofen und Hedersdorf
durch neue beleuchtete Wartehduschen aus Glas
Zu ersetzen. Derartige Warte-
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Wartehauschen findet man bereits an vielen Bus-
haltestellen im Landkreis. Erfreulich ist, dass seit
Herbst 1997 am Neunkirchner Bahnhof zwel
Glaswartehauschen aufgestellt wurden. In Karls-
ruhe werden solche Wartehéuschen durch Wer-
bung finanziert. Eine Werbeagentur stellt die
Héauschen auf, pflegt sie und darf dafir am
Bahnhof Werbeplakate anbringen. Reisekomfort
ohne Kosten fur den Bahnbetreiber! Jedoch ist
fraglich, ob diese recht zugigen Wartehduschen
ein geeigneter Witterungsschutz sind: Gerade im
Winter zeigt sich die Notwendigkeit von
beheizten Wartepavillons.

Neue Wartehauschen: geschlossen und beheizt

Einziehung der Bahnhofsgebdude in Simmels-
dorf, Schnaittach und Neunkirchen

Waéhrend in den Metropolen die Bahnhofsge-
baude mit viel Aufwand erhaten und moderni-
siert werden, werden die Bahnhofsgebaude in
der Region oft verkauft oder dem Verfal preis-
gegeben. Besonders deutlich zeigt sich diese
Entwicklung in Schnaittach: Das dortige Bahn-
hofsgebdude wurde 1993 verkauft, der Warte-
raum mit Brettern vernagelt, die Fahrradstander
entfernt und as Ersatz ein bereits an anderer
Stelle verwendetes Wartehduschen aufgestellt.
Dieses liegt aulerst ungiinstig hinter dem Bahn-
steigende und ist durch Baume verdeckt. Auch
der erst 1980 errichtete Neubau in Neunkirchen
mit Warteraum und Fahrkartenschalter ist seit
1989 geschlossen. In Simmelsdorf befindet sich
noch ein sehr gut erhaltenes Empfangsgebaude
aus Klinker, das heute von Privatleuten bewohnt
wird. Der Anbau mit dem hoélzernen Stellwerks-

vorbau ist derzeit ungenutzt und ziemlich ver-
wahrlost.

Bahnhof Schnaittacﬁ -Heute: Das Wartehéu-schen liegt unguin-
stig hinter dem Bahnsteig, das Stationsgebaude ist vom
Abriss bedroht.

Lediglich das Vordach schiitzt die Reisenden vor
der Witterung. Eine Bank, Infotafeln und der
Fahrkartenautomat stehen ungtinstig neben dem
Vordach. Ein Nebengebdude wird heute als
Lagerraum genutzt. Dort befinden sich auch zehn
rostige, nicht mehr zeitgeméal3e Fahrradsténder.
Dass es auch anders geht, beweisen kleinere
Urlaubsorte, wie Blankenstein (Saale) oder die
Karlsruher Verkehrsbetriebe anhand der Bahnho-
fe Marxzell, Ettlingen und Langensteinbach:
Liebevall restauriert mit beheizten Warterdumen
und mit transparenten Glasanbauten versehen,
vereinigen diese Gebdude den modernen Zeit-
geist mit der Erbauungskunst des vorigen Jahr-
hunderts.

L

" i R |
Bahnhof Langensteinbach: Modernisierung statt Spitzhacke

In Schnaittach ist eine Integration des Bahnhofs-
gebaudes schwierig, da es abgerissen werden
soll. Der Besitzer ist zwar willens das Gebéaude
wieder zu verkaufen, hat alerdings recht hohe
Preisvorstellungen. Hinzu kommen noch die
Modernisierungskosten: ein neuer Fassadenan-
gtrich, Fahrradstellplétze im ehemaligen holzer-
nen Warteraum, Verglasung des Vordaches
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zum Bahnsteig und ein beheizter Warteraum mit
Kiosk. Die Abfahrt der Zubringerbusse direkt
vor dem Bahnhofsgeb&ude macht aus dem alten
Gebaude eine Schnittstelle fir einen modernen
OPNV. Fir den Fall, dass eine Integration des
bestehenden Bahnhofsgebdudes nicht moglich
ist, bieten sich zwei Varianten an:

Ein Wartepavillon nach dem Entwurf der IGSB
mit offenem Informationsbereich und beheiztem
Warteraum oder ein PlusPunkt (siehe Anhang) in
der Grundversion mit rotem Turm, Warte- und
Infopavillon. Bei beiden Vorschldgen ist die
Errichtung auf der Flache des ehemaligen Gliter-
gleises (Ladestral3e) vorstellbar und es ergibt sich
durch die Lage zwischen Bahnsteig und Bushal-
testelle eine sog. ,, Crossing-Plattform*.

i g >
Das Stationsgebaude von Simmelsdorf

Unkomplizierter dirfte eine Modernisierung des
Bahnhofsgebdudes in Simmelsdorf ausfallen, da
sich dieses noch im Besitz der DB AG befindet.
Zunéchst sollte hier ene Sanierung des
bestehenden Geb&udes stattfinden. Durch glé&ser-
ne Anbauten kann ein modernes, lichtdurchflu-
tetes Ensemble entstehen. Ebenso wie in
Schnaittach ist die Gestaltung des Bahnhofsge-
baudes so auszulegen, dass die Zubringerbusse
(siehe S. 28) direkt am Bahnsteig abfahren kon-
nen.

Neue Fahrradsténder an allen Stationen

Da das Fahrrad ein sehr geeigneter und beliebter
Zubringer zum Bahnhof ist, sind an allen Halte-
punkten Uberdachte Fahrradstander nachzuriis-
ten. Ein besonderes Augenmerk ist dabei auf
eine sichere Absperrmdglichkeit am Rahmen zu
richten.

Park& Ride in Simmelsdorf und Schnaittach
Park& Ride-Plétze sollen Autofahrern die Mog-
lichkeit bieten, ihr Auto am néchstgelegenen
Bahnhof gebihrenfrei abzustellen und auf den
OPNV umzusteigen. Geeignete Standorte sind
Schnaittach (ca. 45 Stellpldtze auf der ehemali-
gen Ladestral’e) sowie Simmelsdorf (Umgestal-
tung des Bahnhofsplatzes mit ca. 18 Parkplét-
zen). Allerdings werden laut einer Reprasentati-
vuntersuchung des Verkehrsverbundes 30% der
P& R-Kunden durch P&R von Zubringerbussen
und Bike& Ride wieder abgeworben.

Crossing-Plattform in Schnaittach
und Simmelsdorf

— —
Crossing-Plattform fur Schnaittach

Die Attraktivitét der Zubringerbusse (s. S. 28)
kann durch eine entsprechende Gestaltung der
Verknipfungsstellen mit dem Schienenverkehr
mit kurzen Wegen erheblich gesteigert werden.
Erfahrungen der Karlsruher Verkehrsbetriebe
belegen dies: Der Zubringerbus fahrt dort an den
Bahnsteig, um direkten Anschluss an den Zug
herzustellen. Dazwischen steht die Crossing-
Plattform, z.B. in Form eines Uberdachten Bahn-
steigs. Zubringerbus, Crossing-Plattform und
Zug stehen so unmittelbar Tdr an Tur. Derartige
Verknupfungsstellen lieffen sich in Schnaittach
und Simmelsdorf realisieren. Analog dem Bahn-
hof Langensteinbach (an der Nebenbahn Karls-
ruhe - Ittersbach) ist dies sogar unter Einbezie-
hung der Bahnhofsgebaude moglich.
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Bahnsteigunterfihrung in Neunkirchen

Bahnsteigunterfiihrung in Neunkirchen am Sand

Bereits im Kapitel ,, Durchgehende Zige* wurde
dieses Problem angesprochen. Im Zuge einer
Neugestaltung des Bahnhofes muss der behin-
dertengerechte Zugang zum Mittelbahnsteig
sichergestellt werden.

Als kurzfristige Losung bieten §ich (wie hier in Treuchtlingen)
Lauflehren fir Kinderwagen und Fahrrader an.

Ein weiteres Problem ist die Anfaligkeit fir
Schmierereien, was sich zusammen mit dem
mangelnden Sicherheitsgefiihl generell auf die
Nichtakzeptanz von Unterfihrungen auswirkt.
Stattdessen ist die Unterfiihrung langfristig durch
eine Uberfiihrung mit Zugang tiber Rampen bzw.
Treppe und Aufzug nach dem Vorbild des Hal-
tepunktes Flughafen Friedrichshafen (Bodensee)
Zu ersetzen.

i
Uberfiihrung am Haltepunkt Flughafen Friedrichshafen

Bahnhof und Leben

Was in Nirnberg und anderen Bahnhdfen als
» Erlebniswelt Bahnhof“ bereits zu Erfolgen ge-
fahrt hat - durch Geschéfte, Gastronomie, Kultur
und Film auch Nicht-Bahnfahrer in die Bahnhofe
zu locken und somit fir mehr Leben in den
Bahnhdfen zu sorgen - lésst sich in modifizierter
Form auch auf kleinere Stationen Ubertragen.
Fahrkartenautomaten sollten den Schalterbetrieb
erganzen aber keinesfalls ersetzen. Dabei muss
es sich nicht um enen , Stationsvorsteher* han-
deln, vielmehr muss Uberlegt werden, mit wel-
chen Aufgaben (Kiosk, Imbiss, Café, Touristen-
information, Fahrradverleih, Post-Agentur, Bank,
Reisebiiro) der Kundenservice gekoppelt werden
kann, um somit Synergieeffekte zu erzielen.
Auch der Pflegezustand besetzter Bahnhdfe ist
nach allen Erfahrungen besser. Statt die Bahn-
hofsgebdude ungenutzt zu lassen, konnten in
Neunkirchen, Schnaittach und Simmelsdorf die
Raume im Bahnhof durch solche Verkaufsstellen
aufgewertet werden. An den kleineren Hate-
punkten konnten derartige Servicestationen in
Form eines Kiosks entstehen. Dadurch ist es
auch moglich, in kleineren Orten eine gewisse
Grundversorgung sicherzustellen.

Kundeninformation an den
Stationen

Auch die Information der Fahrgaste an den
Bahnhofen Uber Fahrplan, Linien und Tarif weist
erhebliche Defizite auf. Diese hat jedoch fur die
Kunden nach Untersuchungen des
Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen bel
der Beurteilung der Qualitét von Bus und Bahn
einen hohen Stellenwert. Durch verbesserte
Fahrgastinformationen an den Stationen kann
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mit einem vergleichsweise geringen finanziellen
Aufwand ein nicht zu unterschétzendes Zu-
wachspotential an Fahrgésten erreicht werden.

CHECKLISTE: INFOS AM BAHNHOF
Schematischer Liniennetzplan
Ubersichtlicher Fahrplan
Tarifinformation
Ortsplan fiir ortsfremde Fahrgaste
Lokalinformation (zimmer, Events, Sehenswertes)

Liniennetzplan

Der Liniennetzplan hat die Aufgabe, dle
Verkehrdinien in Ubersichtlicher Form darzu-
stellen, um zunachst einen schnellen Uberblick
Uber das Netzkonzept zu erhalten. Obwonhl
derartige Plane vom VGN produziert werden
und auch an vielen Bahnhtfen aushéngen, fehlt
ein solcher Plan an alen Stationen der Schnait-
tachtalbahn. Allerdings sind diese mal3stéblichen
Karten sehr uniibersichtlich. Schematisierte Lini-
ennetzplane visualisieren dagegen vorrangig das
Liniennetz, also Informationen Uber Linienver-
lauf, Verkehrssystem, Liniennummer und Halte-
stellennamen.

Fahrplan

d W ki S
Y inRcieng Baklnger
den Diratieg o

IJ agendi i berufnsd

e -_E_'—hdwn" -
E e N

|

Vorbildliche Fahrgastinformation mit Linienplan, Ortsplan und
Fahrplan in Dettenhausen (Schénbuchbahn)

Fahrplanaushénge

Weil3 der Kunde schliefdlich, in welche Richtung
er fahren will, kann er sich nach den Fahrzeiten
erkundigen. Auch die Gestaltung dieser Aushan-
ge ist im Moment nicht zufriedenstellend. Es
sind in erster Linie uninteressante und verwirren-
de Angaben (z.B. Zugnummer und Zugart) ange-
geben. Verwirrend ist auch, dass an manchen
Stationen wie z.B. in Schnaittach, auch Ab-
fahrtsplane von anderen Bahnhdfen (NUrnberg,
Simmelsdorf, Neunkirchen) aushdngen. Im Ge-
gensatz dazu fehlen wiederum wichtige Informa-
tionen. Beispielsweise kann man den Fahrplénen
nur den Endbahnhof mit der Ankunftszeit, nicht
aber die Zwischenstationen entnehmen. Viel
wichtiger sind Angaben dartiber, wo der Zug halt
und wie lange er unterwegs ist. Ein Ubersichtli-
cher Fahrplan enthdlt jewells nur eine Fahrtrich-
tung, auf dem die Abfahrtszeiten nach Ver-
kehrstagen getrennt angegeben sind. Auf einer
Skizze am Fahrplan kann der Linienverlauf mit
den Fahrzeiten verfolgt werden. Alternativ zu
dieser Darstellung kdnnte auch die im Verbund-
fahrplan gewéahlte Darstellung als Streckenfahr-
plan (mit Anschlussleiste) verwendet werden.
Diesem Fahrplan koénnten dann auch die Ab-
fahrtszeiten fur die Rickfahrt und Umsteigever-
bindungen entnommen werden.

S =

Abfahrtszeiten ab
Lauf (li. Pegnitz) o
Richtung

Niirnberg Hbf (SR}

Deutsche
... PARTNER IM
VERKEHRSVERBUND @

Fahrzeit in Minuten

Lauf (Ii. Pegaitz) @
01 Lauf \Slm i)

03 Sewspitze

05 Stelnberg

07 Rothenbach (Pegnitz) @
10 thl’a[%

13 Lautamholz @

ehho
17 Mogeldorf @

18 Ostring
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23 Nirnberg Hbt 1 © @
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ohne Gewihr

@ Montag - Freitag [
420 s5% e

{09 29
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00 09 29 49 09 49 09 49
09 29 49 29 29
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09 29 49 29 29
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§5™

)[ Sonn-/Feiertag ]@
4

47™ 49 09 47" 49 49
27" 29 47 49 |27 29 47 29

09 29 49 09 49 09 49
209 29 49 29 29
09 29 49 09 49 03 49
09 29 49 29 29
29 49 03 49 09 49
29 49 29 29
29 49 09 49 09 49
29 49 29 29
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29 29
49 09 49 09 49
29 29

Beispiel fur einen tbersichtlichen Fahrplan
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Fahrkartenautomaten

Vor allem Neu- und Gelegenheitskunden stehen
oft hilflos vor den Automaten. Auch die neuen
Geréte stellen nur geringfligig eine Verbesserung
dar, zumal viele Ankindigungen, wie bargeldio-
ses Zahlen, noch nicht erflllt sind. Die Tatsache
dass die Automaten im Testbetrieb von den
Kunden positiv beurteilt worden sind, beruht
einfach darauf, dass Aufgaben, wie ,L0sen Sie
eine Familienkarte" einfach nicht der Realitét
entsprechen. Da jeder Fahrgast die glnstigste
Fahrkarte erhalten will, muss er sich zundchst
einen vollstandigen Uberblick Uber das Tickets-
ortiment verschaffen. Die Folge: Erst ein zeit-
aufwendiger Preisvergleich Uber die nach eige-
nen Aussagen des VGN , komplexe Tariflogik”,
ermoglicht den Weg zur kostenglinstigen Fahr-
karte. Um dem Fahrgast die komplizierte Aus-
wahl der Fahrkarte abzunehmen, bedarf es
intelligenter Gerdte mit neuer Touch-Screen-
Technik, die durch Beriihrung des Bildschirmes
bedient werden und vor alem einer benutzer-
freundlichen Software, die nach Eingabe des
Fahrtziels und Anzahl der Personen die giinstig-
ste Fahrkarte erstellt. Dadurch konnte die
Schwellenangst von Neu- und Gelegenheitskun-
den beim Erwerb einer Fahrkarte erheblich ge-
senkt werden.

Zudem sind die Automaten in den Fahrzeugen
besser aufgehoben. Die Geréte sind viel seltener
defekt, da sie nicht der Witterung und dem Van-
dalismus ausgesetzt sind. Fahrgaste, die erst kurz
vor Abfahrt des Zuges am Haltepunkt eintreffen,
l6sen ohne Stress ihre Fahrkarte. Die Mehr-
kosten der Gerdte (Standortbestimmung per Sa-
tellit) wird durch geringere Wartungskosten und
geringere Anzahl der Gerdte aufgefangen. Zu-
kunftsweisend ist ein bundesweites Pilotprojekt
der Deutschen Bahn AG auf der Strecke Kai-
serdautern - Lauterecken-Grumbach: In den
Zigen sind Touch-Screen-Geréte installiert, die
bei Verspatung sogar vollautomatisch tiber Funk
Anschlussziige und -busse informieren. Die Aus-
ristung weiterer 32 Zuge in Rheinland-Pfalz ist
geplant. Bewdhrt sich das System, sollen bun-
desweit derartige Fahrkartenautomaten zum Ein-
satz kommen. Spéatestens dann wird sich zeigen,
ob sich die Investition fur ,neue* Fahrkartenau-
tomaten im Schnaittachtal gelohnt hat.

ElektronicCard
Die ElektronicCard zielt mittelfristig auf die

Abschaffung von Papiertickets:. Der Fahrgast
fuhrt die Karte beim Ein- und Ausstieg aus
geringer Entfernung an einer Art Entwerter vor-
bei. Dabei muss die Chipkarte nicht einmal aus
dem Geldbeutedl genommen werden. Der
gunstigste Fahrpreis wird automatisch ermittelt
und entweder von einem Chip auf der Karte oder
vom Girokonto abgebucht. Ein solches System
spart Zeit, da sich die Besitzer der Elektronic-
Card keine Gedanken mehr Uber das Tarifsystem
machen mussen. Fur die Verkehrsunternehmen
wirde der kostenintensive Unterhalt der Fahr-
kartenautomaten, der Aufwand flr Papiertickets
und das Bargeldhandling entfallen. Das System
hat mehrere Nachteile: Jeder Fahrgast miisste
Uber eine elektronische Fahrkarte verfligen; es
durfte keinen Fahrschein aus Papier mehr geben.
Alle Bahnhtfe missten mit entsprechenden Ent-
wertern ausgerustet sein. Aullerdem ist das be-
rihrungslose System noch nicht ausgereift. Ver-
suche gab es jedoch bereits in Liineburg, Olden-
burg und Marburg, wo bisher rund 10.000 sol-
cher Karten verkauft wurden.

Tarifinformation

In der Tarifinformation sollen zunachst ale
Landkreise und die benutzbaren Verkehrsmittel
in dem der VGN-Tarif (Erkl&rung des Prinzips
.Eine Fahrkarte") gilt aufgefihrt werden.
Anschlieffend folgt eine Tabelle mittels der man
die Preisstufe zum Fahrtzid ermitteln kann. Bel
einer Ubersicht Gber die verschiedenen Fahrkar-
ten (jede Fahrkarte wird vorgestdlt) kann man
dann nachschauen was die einzelnen Fahrkarten
fur  die gewinschte  Strecke  kosten.
Vorbildlich sind die Aushdnge im Stuttgarter
Verkehrsverbund. Die ,, Wichtigen Hinweise" die
derzeit aushangen zitieren im Wesentlichen die
Befdrderungsbedingungen und wirken
abschreckend auf die Kunden. Die Tarifzonen-
plane sind zu kompliziert und daher nicht als
Information an den Bahnhofen tauglich.

Bahnhofsschilder, Wegeleitsystem

Der Information der Reisenden dienen mehrere
vom Zug aus leicht erkennbare beleuchtete
Bahnhofsschilder. Ein Wegeleitsystem mit farbi-
gen Hinweisschildern soll das Auffinden inner-
oOrtlicher Ziele erleichtern. Fur ortsfremde Fahr-
gaste ist ein Ortsplan auszuhangen.

*Anm.. Mit dem Begriff ,Bahnhdfe’ sind auch
Haltepunkte und Haltestellen gemeint!
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Infrastruktur

Weniger Bahniibergange, mehr Haltepunkte, schnellere Zlige

Erhohung der Geschwin-
digkeit von 60 auf 80 km/h

Im Zuge einer Erhdhung der Streckenhdchstge-
schwindigkeit von derzeit 60 auf 80 km/h mis-
sen, neben der Durcharbeitung des Gleiskorpers,
die Bahniuibergange in sicherungstechnischer Hin-
sicht Uberprift werden. Besonders wichtig ist die
Beseitigung zweier Langsamfahrstellen, die der-
zeit in Teilbereichen nur eine Maximal geschwin-
digkeit von 20 km/h zulassen.

Die Geschwindigkeitserhthung ist aus mehreren
Grunden notwendig. Neben der realen Fahrzeit-
verkirzung wirkt sich die Zeitersparnis fir den
Fahrgast auch auf das subjektive Empfinden der
Fahrgéste aus. Die Bahn verliert ihren
,Bimmelbahn-Charakter und vermittelt das Ge-
fuhl einer ,zugigen* Befdrderung. Auch im Zu-
sammenhang mit der Einrichtung neuer Halte-
punkte ist ene Geschwindigkeitserhthung
notwendig.

Ungesicherte Bah
samfahrstelle

Bahnubergange

Im Moment sind von den 33 vorhandenen Uber-
gangen an der Schnaittachtalbahn drei mit
Schranken- und zwei mit Blinklichtanlagen gesi-
chert. Die 20-km/h-Langsamfahrstellen im Orts-
bereich Simmelsdorf und bei Rollhofen sind
durch nicht gesicherte Bahnibergdnge mit
schlechten Sichtverhdltnissen begriindet. Gerade
zwischen Simmelsdorf und Hedersdorf konnten
einige nicht mehr oder nur sehr wenig genutzte
Feldwegiibergange geschlossen werden. Andere

Ubergédnge miissen besser gesichert werden. Be-
sonders der Ubergang in Hedersdorf (Kreuzung
mit der Stral3e nach Osternohe) ist zu sichern.

Bahniibergang in Hedersdorf

Unserer Ansicht nach bendtigen von den 28 der-
zeit nicht gesicherten Ubergangen finf eine
Lichtzeichen- und zwei eine Schrankenanlage. EIf
Ubergdnge konnen in  Verbindungen mit
kleineren Malinahmen, wie Aus- oder Neubau
von Feldwegen, beseitigt werden.

Ungesicherter Ubergang Rollhofen: 20-km/h-Langsamfahr-
stelle

Durch unsere Mal3nahmen wiirde sich die Anzahl
der ungesicherten Ubergange mehr als halbieren
und somit auch die Anzahl der dann noch nétigen
Warnsignale der Ziige. Gerade in letzter Zeit gab
es Beschwerden von Anwohnern wegen der
Belastigung durch das Pfeifen der Ziige an den
ungesicherten Bahniibergangen.

(Aufstellung aller Bahniibergange siehe Anhang)

Unser Konzept

28



Gleiskorper, technische
Ausrustung

Nachdem die bisher genutzte Kreuzungsabwick-
lung in Schnaittach nach der neuen Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) nicht mehr
zulassig ist (zuletzt nur mit Sondergenehmigung),
wurde der letze dort kreuzende Zug (siehe auch
Seite 6) gestrichen und das Kreuzungsgleis auf3er
Betrieb genommen.

Um im Bahnhof Schnaittach Markt wieder Kreu-
zungen durchfiihren zu kdnnen, ist die Strecke mit
Zugbahnfunk (Funkverbindung zwischen den
Triebfahrzeugfihrern und dem Fahrdienstleiter)
auszuristen. Mit dieser technischen Einrichtung
darf wieder zur friheren Betriebsform zuriickge-
kehrt werden. Das Kreuzungsgleis ist aufgrund
nicht durchgefihrter Unterhaltungsarbeiten in
einem nicht mehr betriebssicheren Zustand und
muss deshab erneuert werden. Die Weichen sind
noch in einem augenscheinlich zufriedenstellen-
den Zustand. Letzere missen zu Ruiickfallweichen
(sehe Anhang) umgebaut werden, um somit
durch den Entfall des Stellens der Weichen den
Kreuzungsaufenthalt zu verkirzen. Auf¥erdem
kann dann auf die im privaten Schnaittacher
Bahnhofsgebdude stehende Weichenstelltechnik
verzichtet werden.

Im Endbahnhof Simmelsdorf-Huttenbach ist das
Umfahr- und das Ladeglels zu renovieren und der
Zustand vor den begonnenen Demontagearbeiten
wieder herzustellen. Dadurch ist es wieder mog-
lich, die Strecke mit lokbespannten Zlgen (z.B.
bel Ausfall eines Triebwagens, Wiederaufnahme
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des Guterverkehrs, Sonderfahrten) zu befahren.

Mittelfristig sollte aus Kosten- und Sicherheits-
grinden Funkfahrbetrieb (sehe Anhang) einge-
fahrt werden.

Die zwolf Bricken und die Durchldsse sind in
einem betriebssicheren Zustand. Allerdings sind
die Bricken bei Kilometer 6,0 und 8,6
augenscheinlich bald renovierungsbedurftig. Die
Hilfsbriicke in Rollhofen, die nach einen Unfal
mit einem Lkw eingebaut wurde, ist durch eine
neue Briicke zu ersetzen. Vor kurzem wurde die
Briicke im Einfahrtsbereich des Bahnhofes
Simmelsdorf durch eine Hilfsbriicke ersetzt.
Fraglich ist, wann daran gedacht wird, diese Kon-
struktionen von beschrankter Lebensdauer durch
Briickenneubauten zu ersetzen.

In groRReren Teilen der Strecke z.B. zwischen
Simmelsdorf und Au hat Laub und Gerdll den
Unterbau verfestigt. Dort muss das Schotterbett
gereinigt werden. Auf der gesamten Strecke muss
die Gleislage Uberprift und verbessert werden.
Wieweit nach diesen Mal3nahmen die Strecken-
hochstgeschwindigkeit erhtht werden kann, ist
durch ein Gutachten zu prifen. In den Ortsberei-
chen sollten die im Moment eingebauten Blech-
schwellen aus Larmschutzgriinden durch Holz-
bzw. Betonschwellen ersetzt werden.

Durch das weit vor dem Bahnhof stehende Ein-
fahrsignal in Neunkirchen wird die Einfahrge-
schwindigkeit zu frih auf 30 km/h reduziert. Die
Weiche im Bahnhofsbereich kdnnte mit 50 - 60
km/h befahren werden. Durch die Aufstellung
eines Geschwindigkeitsbegrenzers (spezielles
Signa) konnte bis zu diesem schneller gefahren
werden. Bel bis Nirnberg durchfahrenden Ziigen
musste bei der heutigen Technik das Ausfahrtsi-
gnal auf Fahrt stehen, um eine Geschwindigkeits-
reduzierung zu verhindern. Das erscheint bei der
derzeitigen Streckenbelastung der Hauptbahn
unrealistisch.

Im Zuge der Verkehrssteigerung auf der Haupt-
bahn Nurnberg — Hersbruck ist mittelfristig der
dreigleisge Ausbau bis Hersbruck (r.d.P.)
notwendig. Diese Mal3nahmen sind im langfristi-
gen Investitionsprogramm der DB AG enthalten.
Dadurch wirden die durchgehenden Ziige Nurn-
berg — Simmelsdorf besonders im Verdichtungs-
verkehr in den Stol3zeiten profitieren.
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Infrastruktur

Weniger Bahniibergénge, mehr Haltepunkte, schnellere Ziige

Einrichtung neuer Halte-
punkte

Das starke Anwachsen des Ortsgebietes von
Schnaittach und Hedersdorf in den letzten
20 — 30 Jahren macht die Einrichtung neuer
Haltepunkte notwendig. Heute ist niemand mehr
bereit einen langeren FulBmarsch in Kauf zu neh- gl ety
men, um mit der Bahn zu fahren. Auf den von der Rl aan piun
W rttembergischen Eisenbahngesellschaft (iber- T o ot O
nommenen DB-Strecken im Raum Stuttgart
(Schonbuchbahn, Schorndorf - Rudersberg Nord)
wurden neue Haltepunkte eingerichtet und
bestehende verschoben. Zusammen mit einem
besseren Zugangebot konnten die Fahrgastzahlen
SO massiv gesteigert werden.
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Schnaittach Erjanger
Ubersichtsskizze mit den beiden Varianten zur Einrichtung
neuer Haltepunkte in Schnaittach

Bereich Schnaittach, Hedersdorf

Hier gibt es zwel Varianten. In beiden Féllen bleibt der bestehende Bahnhof Schnaittach an seinem
bisherigen Platz.

Variante 1

Hier wirde der Haltepunkt Hedersdorf an seinem
jetzigen Standort verbleiben, was im Bezug auf
das geplante Gewerbegebiet in Hedersdorf
gunstig wére. Etwa bei km 5,8 auf der Hafte der
Strecke zwischen dem Bahnhof Schnaittach und
dem Haltepunkt Hedersdorf, entsteht der Halte-
punkt Schnaittach-Lohmihle. Dieser Haltepunkt
wére direkt am Neubaugebiet gelegen. Um auch
die Ortsteile auf der anderen Taseite zu erschlie-
Ren, ist zu den Hausern am Henselblhl in
Verbindung mit dem bestehenden Weg zum P o
Muhlizipfel ein Rad- und Fuldweg anzulegen. Standort des neuen Haltepunktes Schnaittach-Lohmiihle
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Variante 2

Der derzeitige Hatepunkt Hedersdorf wird in
Richtung Schnaittach um etwa 250 Meter
verschoben. Im Moment liegt der Haltepunkt am
Ortsende von Hedersdorf. Mit der Verschiebung
wird zwar fir den Ortskern der Weg etwas
weiter, aber daflr ist der neue Haltepunkt fast
direkt an den in den letzten Jahren neu entstande-
nen Ortsteilen. Auf den Haltepunkt Lohmihle
von Variante 1 kdnnte dann verzichtet werden.

Haltepunkt
Schnaittach-Erlanger

Ein weiterer neuer Haltepunkt wirde am
Schnaittacher Erlanger entstehen. Somit wirde
der gesamte Siidwesten von Schnaittach und ins-
besondere die Siedlung am Erlanger besser an die
Bahn angeschlossen. Hier musste allerdings eine
Briicke Uber die Umgehungsstral3e gebaut wer-
den, um den neuen Hatepunkt sicher
erreichen zu kénnen.

Lage des neuen Haltepunktes Schnaittach-Erlanger

Ohne eine umfangreiche Untersuchung des Einzugsbereiches der neuen Haltepunkte, kann man sich auf

keine Variante festlegen.

Die Einrichtung beider neuer Haltepunkte (Lohmuhle und Erlanger) sichert kurze Ful3wege zur Bahn,
macht die Bahn besonders attraktiv und ist deshalb wahrscheinlich am Glnstigsten. Sie setzt allerdings den
Einsatz besser beschleunigender Fahrzeuge (siehe ndchste Seite) und eine Erhthung der Streckenge-
schwindigkeit voraus, da zwei zusédtzliche Halte im Ortsbereich Schnaittach andernfalls zuviel Zeit in An-

spruch nehmen wirden.

Auf die Ausstattung der neuen Haltepunkte wird hier nicht eingegangen und auf die Ausfihrungen im
Kapitel , Ausstattung der Bahnhofe" (siehe Seite 16) verwiesen.

Bereich Simmelsdorf

Im Bereich Simmelsdorf ist die Einrichtung eines
neuen Haltepunkts nicht sinnvoll, da die Bahn-
linie im Ortseingang (Ortsteil Brand) auf der
.falschen” Taseite liegt. Der Ortsteil Au ist zu
klein, um einen Halt zu rechtfertigen. Eine
Anbindung dieser Ortstelle muss durch Anruf-
sammeltaxis gewdahrleistet werden.

Allerdings sollte ein FulBweg zum Bahnhof
Simmelsdorf gebaut werden. Dieser Weg sollte
am Bahnlbergang Osternoher Weg bei km 9,5
beginnen. Heute benutzen die Fahrgéste das
Bahngleis, um zum Bahnhof zu gelangen. Aus
Sicherheits- und Komfortgrinden muss sich dort
die Situation verandern.
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Einsatz moderner Leichttriebwagen

Niederflurige, attraktive, wirtschaftliche, flexible Dieseltriebwagen

Bisheriger Fahrzeugeinsatz

Zur Zeit wird die Strecke ausschliefdlich von
Triebwagen der Baureihe 614 bedient. Die
Innenausstattung ist mit gepolsterten Einzelsitzen
mit Tischen zwar komfortabel, die Tiren sind
jedoch recht schwer zu 6ffnen. Unberticksichtigt
bei der Modernisierung blieben Haltestellen-
anzeigen innen. Stérend ist auch das laute
Motorengerdusch fur die Fahrgaste und die
Anwohner an der Strecke. Die Motorleistung ist
sehr schwach bemessen. Gerade aber fir den
Nahverkehr mit kurzen Halteabsténden sind hohe
Beschleunigungswerte erforderlich, um kurze
Fahrzeiten zu erziden. Ein welterer Schwach-
punkt zeigt sich in der schlechten Anpassungs-
fahigkeit der Fahrzeuge bei Verkehrsspitzen und
Schwachlastzeiten: Es ist im Betrieb nicht
maoglich, den Zug um Wagen zu verstérken bzw.
Wagen abzustellen. Wahrend die drel Wagen in
den Stol3zeiten Uberflllt sind, ist der Zug mit 242
Plétzen in Zeiten schwécherer Nachfrage
Uberdimensioniert.

Derzeitiger Einstieg im Vergleich zum stufenlosen Einstieg
eines modernen Fahrzeuges

Moderne Leichttriebwagen

Auf absehbare Zeit ist der Verzicht auf diese un-
wirtschaftlichen Triebwagen und der Einsatz neu-
e Leichttriebwagen notwendig, um die
Strecke kostenguinstiger betreiben zu kénnen und
somit in ihrem Erhalt zu sichern. Deren beson-
dere Konstruktion und die Verwendung von Aus-
ristungsteilen aus dem Kraftfahrzeugbereich
ermoglichen niedrige Erdtinvestitionen  und
sichern geringe Betriebs, Wartungss und
Instandhaltungskosten. Starke aber gleichzeitig
leise und schadstoffarme Dieselmotoren ermdgli-
chen das Mitschleppen von Gilterwagen, eine

Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h  und
S-Bahn-ahnliche Beschleunigungswerte.
Wahrend in Schwachverkehrszeiten die Fahrzeu-
ge dleine eingesetzt werden konnen, ist es in
Spitzenzeiten moglich, drel bis vier Fahrzeuge zu
kuppeln und von einem Fihrerstand aus zu
steuern. Damit kénnen sogar mehr Fahrgaste be-
fordert werden ds bisher! Auch die
Innenausstattung lasst kaum Winsche dbrig:
Grole Panoramafenster und die ungehinderte
Sicht zum Lokfihrer erhthen das Sicherheits-
gefuhl der Fahrgéste. Bequeme gepolsterte
Einzelsitze mit Armlehnen und Tischen machen
das Reisen komfortabel.

Innenraum eines modernen Triebwagen

Diese modernen Triebwagen gestatten die Nach-
ristung von Fahrkarten-, Snack- oder Getranke-
automaten (Fahrkartenautomaten siehe Seite 21).
Alternativ ist auch ein Verkauf von Getranken,
Frihstiick, Zeitungen, etc. durch den Zugbegleiter
vorstellbar. Andernorts im Nahverkehr (Stadtbahn
Karlsruhe, Verkehrsverbund Rhein-Ruhr) hat man
gute Erfahrungen mit diesem Service gemacht.
Die Fahrgastzahlen konnten dort durch den besse-
ren Kundenservice deutlich
gesteigert werden. Auch der Fahrkartenverkauf
konnte wieder im Zug durch den Zugbegleiter mit
mobilen Fahrscheindruckern, wie sie bei der DB
AG bereits Verwendung finden, stattfinden. So
konnte auf teure Automaten verzichtet und die
Kundennédhe verbessert werden. Mehrzweckréu-
me und Niederflurbauweise (stufenloses Einstei-
gen!) gestatten die Mitnahme von Kinderwagen,
Rollstiihlen und Fahrrddern und ermdglichen
einen schnellen Fahrgastwechsel. Lautsprecher-
durchsagen und Displays informieren den Fahr-
gast Uber den nachsten Halt des Zuges und Uber
Anschlussziige und -busse. Auch der Aufwand
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fir die Streckenunterhaltung wird geringer, wenn
nur noch vergleichsweise leichte Zige Uber die
Gleise rollen. Neben vielen Privatbahnen hat auch
die DB AG rund 370 derartige Triebwagen be-
stellt, die ab 1998 geliefert werden.

Einige Fahrzeuge der DB AG sollen in Hof sta
tioniert werden. Dabei ist der Einsatz auch im
Nurnberger Raum, z.B. auf der Gréfenbergbahn,
geplant. 200 Leichttriebwagen wurden von zahl-
reichen Privatbahnen geordert. Aus der Sicht der
IGSB sind, ausgehend von einem Betriebspro-
gramm das durchgehende Zige nach Nurnberg
vorsieht, vier Fahrzeuge mit starken Beschleuni-
gungswerten, einer Hochstgeschwindigkeit von
120 - 140 km/h und 80 bis 120 Sitzplétzen not-
wendig. Einige fUr den Einsatz auf der Schnait-
tachtalbahn geeignete Fahrzeuge sollen nachfol-
gend vorgestellt werden (ohne Anspruch auf
Vollstandigkeit).

Mit seiner aerodynamischen, |CE-ghnlichen
Frontpartie, setzt der Triebwagen Talent der Fir-
ma Talbot im Nahverkehr vdllig neue
Akzente. Die DB AG hat 133 dreiteilige Fahrzeu-
ge bestellt, die im Raum Koln eingesetzt werden
sollen.

Sehr Uberéeugénd im Design ist der Talent

Der spurtstarke Regio-Shuttle von Adtranz ist
sehr erfolgreich: 99 Fahrzeuge sind bestellt. Er
fahrt z.B. auf der reaktivierten Schénbuchbahn im
Raum Stuttgart: Vier Fahrzeuge dieses Typs be-
fordern dort 4100 Fahrgéste pro Tag und werden
auch vor Giliterziigen eingesetzt, denn der Regio-
Shuttle kann derzeit als einziger Leichttriebwagen
auch Guterwagen beférdern.

Der Regio-Shuttle von ADtranz

Ein besonderes Konzept wurde beim GTW 2/6
verfolgt: Der Antrieb ist hier entgegen den
anderen Fahrzeugen nicht unter dem Fahr-
gastraum, sondern im Mittelteil untergebracht,
wodurch besonders ruhige Fahreigenschaften
erzielt werden. Drei dieser Fahrzeuge sind auf der
reaktivierten Nebenbahn Radolfzell - Stockach im
Einsatz, 15 weitere wurden von der Hessischen
Landesbahn bestellt.

Der GTW 2/6, eine Lizenzfertigung von DWA und Adtranz

(Technische Details zu den vorgestellten Fahrzeu-
gen im Anhang)
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Zubringer-Bus-Linien

Anbindung der Ortsteile mit Bussen und Anrufsammeltaxen an die Bahnlinie

Busverkehr heute

Wer nicht in einem Ort mit Bahnanschluss wohnt,
merkt nicht viel vom gepriesenen Verkehrsver-
bund mit seinem angeblich so toll aufeinander
abgestimmten und vertaktetem Bus- und Bahn-
netz. Das Fahrtenangebot (soweit Uberhaupt ein
Bus fahrt) konzentriert sich dort ausschliefdich
auf |ukrative Bereiche: Berufs- und Schilerver-
kehr. Am Wochenende und abends herrscht Be-
triebsruhe. Viele verschiedene Unternehmen bie-
ten ihre Leistungen an. Infolge des Konzessions-
rechts besteht ein nahezu uniiberschaubares Lini-
engewusel mit nicht aufeinander abgestimmten
Fahrplédnen und vielfach paralelen Buslinien mit
gegenseitigem Bedienungsverbot, d.h. Firma A
fahrt an der Haltestelle von Firma B vorbei, darf
aber nicht halten. Dazu féhrt jeder Bus einen an-
deren Weg und es bestehen ohnehin nur wenige
Verbindungen, i.d.R. friih eine Hinfahrt und mit-
tags bzw. nachmittags wieder zuriick.

Taktfahrplan einfuhren, Bus
auf Bahn abstimmen

Ziel muss es sein, das Bus-Angebot einfacher,
leistungsfahiger und Uberschaubarer zu gestalten.
Der Integrale Taktfahrplan (sehe Seite 8) darf
sich nicht weiter ausschliefdich auf den Schienen-
verkehr beschrénken. Vielmehr kommen die
Vortelle dieses Konzepts erst dann voll zum Tra
gen, wenn auch das Busnetz nach den &quivalen-
ten Regeln geplant und untereinander sowie auf
den Schienenverkehr abgestimmt wird. Dabei
sind im Wesentlichen die Forderungen fir den
Schienenverkehr zu Ubernehmen. Das bedeutet
Stundentakt von friihmorgens bis spétabends, also
Weitergabe des Bahn-Taktes in nicht von der
Bahn erschlossene Gebiete mit Anschluss an je-
den Zug. In Schnaittach und Simmelsdorf ist auch

vorstellbar, dass der Bus direkt am Bahnsteig
vorfahrt, also Zug und Bus unmittelbar Tir an
Tir stehen. Die Schiene Ubernimmt also die
Rickgratfunktion im Nahverkehr, wahrend Budli-
nien dem Schienenverkehr aus dem Umland Po-
tentiale zufihren. Die Mittel fir das Gesamtsy-
stem OPNV werden so optima eingesetzt, da
Parallelverkehre vermieden und Zubringerverkeh-
re gestdrkt werden. Wichtig ist auch, dass die
Linienwege vereinheitlicht werden und eine Linie
immer die gleiche Route bedient. Zu einem
attraktiven Busverkehr gehdren aber auch moder-
ne und wendige Fahrzeuge mit Niederflurtechnik,
Zielanzeiger, Haltestellenansage und einem ein-
heitlichen AuRendesign anstelle der Reisebusse.
In Zeiten schwécherer Verkehrsnachfrage muss
aus Kosengrinden auf Anruf-Sammel-Taxen
(siehe Anhang) zurickgegriffen werden. Mittler-
weile gibt es sogar Kombifahrzeuge (mit heraus-
nehmbaren Sitzen), wie sie zur Zeit in Berlin
getestet werden. In Zeiten, in denen das AST statt
dem Bus féhrt, mussen diese Fahrzeuge also nicht
herumstehen, sondern kdnnen statt dessen z.B. im
Auftrag einer Spedition
zusétzliche Transportaufgaben Gbernehmen. Nicht
nur beim Schienenverkehr, sondern auch beim
Busverkehr lasst die Ausstattung der Haltestellen
zu winschen Ubrig, die dort aus Schild mit Lini-
ennummer, Haltestellenname, Fahrplan, Liniens-
kizze und Tarifinformation bestehen sollte.

Ein moderner Bus fur den Regionalverkehr
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Matthews-Gutachten und
IGSB-Linienkonzept

Bereits 1992 hat der Landkreis Nirnberger Land
ein Gutachten erstellen lassen, das die Anbindung
aler Orte ab 200 Einwohnern an deren Gemein-
dehauptort mindestens im Zweistundentakt vor-
sieht. Dabei wurden eindeutig vorhan-
dene Bedienungdicken lokalisiert. Aus finan-
ziellen Griinden konnte dieses Konzept bislang
nur in einigen Teilbereichen aulferhab des
Schnaittachtales umgesetzt werden (siehe auch S.
33).

Das IGSB-Linienkonzept baut im Wesentlichen
auf dieses Gutachten auf. Mit diesem Konzept,
das nachfolgend vorgestellt werden soll, werden
ale Teilorte (a'so auch unter 200 Einwohnern) an
die Schnaittachtalbahn angebunden. Ausnahmen
bilden einige kleinere Ortsteile mit unter 20 Ein-
wohnern, die nur mit kosten- und zeitaufwendi-
gen Umwegfahrten bedient werden konnten,
wobel die maximae Entfernung zur néchsten
Haltestelle fir diese Orte in der Regel nur 1500
Meter betrégt.

Bereich Simmelsdorf

311  Simmelsdorf - Betzenstein - Pegnitz

Die bestehende OVF-Budinie 311 verbindet
Nurnberg Uber Lauf, Simmelsdorf, Plech,
Betzenstein und Pegnitz mit Bayreuth. Das Fahr-
tenangebot umfasst an Wochentagen drei, sams-
tags zwei Fahrtenpaare, sonntags ein Buspaar.
Dabel werden Uberwiegend die gleichen Halte-
stellen bedient, an welchen bereits ein Angebot
mit dem Schienenverkehr besteht. In zwel Falen
verkehrt sogar ein Bus parald zum Zug (ab
Nurnberg 11 Uhr und ab Hedersdorf 9.17 bzw.
9.16 Uhr). Da diese Linienkonzeption in keinerlel
Weise die eingangs genannten Punkte erflllt,
muss der Verkehr auf dieser Budlinie vdllig neu
nach den Gesichtspunkten des Integralen Takt-
fahrplans geordnet werden. Dazu wird die Budli-
nie zwischen Nurnberg und Simmelsdorf einge-
stellt und in Simmelsdorf mit der Bahnlinie aus
Nurnberg verknipft. Aus dieser Vernetzung zwi-
schen Bus und Bahn ergeben sich mehrere Vor-
teile. Das Angebot zwischen Nurnberg und Sim-
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mel sdorf wird Uberschaubarer
(Netzvereinfachung). Mit den durch die Einstel-
lung des Abschnittes NUrnberg - Simmel sdorf frei
werdenden Mitteln &8sst sich das Angebot auf
dem verbleibenden Abschnitt kostenneutral auf
einen Taktfahrplan verdichten. Damit wird der
OPNV auch im Oberland zu einer vollwertigen
Alternative zum Pkw. Es fahren mehr Leute mit
dem Bus, die wiederum in Simmelsdorf auf die
Bahn nach Nirnberg umsteigen. Es profitieren
also nicht nur die Fahrgaste, sondern auch der
Bahn- bzw. Busbetreiber. Der Kunde kommt
punktlicher an, da der Busfahrplan im Verdich-
tungsraum von Lauf und Ndrnberg im starken
Stralienverkehr eher ins Wanken gerét as der des
Schienenverkehrs. Aul3erdem erreicht der Kunde
sein Ziel schneller, weil er ab Simmelsdorf mit
dem Zug féhrt (siehe Seite 10). Die Vortele
Uberwiegen so, dass der einzige Nachteil, der neu
entstehende Umsteigezwang in  Simmelsdorf
kaum ins Gewicht falt. Andernorts hat man
bereits gute Erfahrungen mit einem solchen Bus-
Schiene-Konzept gemacht und das zusétzliche
Umsteigen wurde nahezu ohne Einwénde von den
Fahrgésten akzeptiert. Allerdings miissen neben
kurzen Wartezeiten in Simmelsdorf die Umsteig-
wege minimiert werden, indem der Bus direkt bis
an den Bahnsteig vorfahrt.

An der Crossing-Plattform stehen Zug und Bus Tir an Tur; der
Bus féhrt bis an den Bahnsteig vor

Um die Linie fir den Freizeitverkehr zu aktivie-
ren, bietet sich eine neue Haltestelle am Freizeit-
park Frankisches Wunderland bel Plech an. Mit
zwei Haltestellen Rampertshof und Oberachtel
sollen Orte eine Busanbindung erhalten, an denen
der Bus hidang vorbe fahrt. Fahrzeitmafdig
erweitert sich der Einzugsbereich der Schnait-
tachtalbahn mit dieser Budinie bis Betzenstein.

Unser Konzept

35



Zubringer-Bus-Linien

Anbindung der Ortsteile mit Bussen und Anrufsammeltaxen an die Bahnlinie

Der nordliche Bereich ist schneller iber Pegnitz
mit dem Pendolino an Nirnberg angebunden.
Detaillierter soll auf diese Linie an dieser Stelle
nicht eingegangen werden, da das Angebot in
Zusammenarbeit mit dem Landkreis Bayreuth
optimiert werden muss. Das Wunschkonzept der
IGSB dtrebt jedoch eine vertaktete Budlinie
zwischen Simmelsdorf und Pegnitz mit Verknip-
fung an das Schienennetz an den jeweiligen End-
punkten an, sowie Anschluss zur Budinie 232
Pegnitz - Ebermannstadt in die Frankische
Schweiz in Bronn-Waldspitze. Kurzfristig ist der
Bereich Pottenstein/Pegnitz mit dem noch nicht
im VGN liegenden Abschnitt Weidensees - Peg-
nitz, wie vom VGN favorisiert, in den Verkehrs-
verbund zu integrieren. Die Schnaittachtalbahn ist
nach Einfihrung des Konzeptes mit schnellen
durchgehenden Ziigen ab Nirnberg auch bestens
dafir geeignet, die Erschlieffung der Ausflugsge-
biete in der Frénkischen Schweiz durch Zubrin-
gerbusse wahrzunehmen, da die Fahrzeit deutlich
unter denen Uber Ebermannstadt und Gréfenberg
liegen wirde und der Pendolino nicht mehr auf-
nahmefahig ist. Dies soll mit einer Freizetlinie
(samstags und sonntags) ab Simmelsdorf Uber
Plech, Betzenstein nach Pottenstein (und ggf.
weiter) geschehen.

Dadurch  koénnten  wichtige  Freizeit-Ziele
(Sommerrodelbahn, Teufelshéhle, Schongrunder
See) erschlossen werden, was sich auch beacht-
lich auf die Audlastung der Wochenend-Ziige im
Schnaittachtal auswirken konnte.

310 Simmelsdorf - Oberndorf - Judenhof
Der Bahnhof in Simmelsdorf trégt zwar den Na-
men ,Simmelsdorf-Hittenbach*, der Teilort
Huttenbach mit rund 1000 Einwohnern liegt je-
doch rund 1,5 Kilometer vom Bahnhof entfernt.
Im Matthews-Gutachten soll Huttenbach deshalb
mit einer Linie an den Bahnhof angebunden wer-
den. Eine zweite Linie soll vom Bahnhof Sim-
melsdorf nach Grofengsee flihren. Die IGSB hat
fir diese beiden Linien einen Alternativvorschlag
entwickelt: Eine Linie vom Bahnhof, die sowohl
die genannten Orte, als auch alle anderen Teilorte
(aul3er denen, die an der Linie 311 liegen) der
Gemeinde Simmelsdorf erschliefdt. Dies ermég-
licht einen im Vergleich zu zwel Linien kosten-
gunstigen Betrieb mit einem Fahrzeug.

Bereich Schnaittach

307  Schnaittach - Siegersdorf - Schnaittach

Diese Ringlinie ist ein vollig neuer Vorschlag der
IGSB. Sie eflllt zunéchst die im Matthews
Gutachten empfohlene Anbindung Kersbachs.
Aulerdem bindet sie die Orte um den Rothenberg
an Schnaittach an, wo Anschluss zur Bahnlinie
Nurnberg - Simmelsdorf, zum Bus nach Hor-
mersdorf und zum Bus nach Eschenau
besteht. Besucher der Festung Rothenberg profi-
tieren von dieser Linie a's Zubringer zur Festung.

Bedarfsorientierte Fahrzeuge, wie hier ein Kleinbus

308  Schnaittach - Osternohe - Hormersdorf
Zur Anbindung der norddstlich im Gemeindege-
bietes von Schnaittach liegenden Orte verzeichnet
das Matthews-Gutachten eine Linie Schnaittach -
Hormersdorf. Die Linie ist aufgrund der langsten
Skiabfahrt Mittelfrankens bei Osternohe und der
Burgruine Schlossberg auch aus touristischen
Gesichtspunkten interessant. Der Vorschlag wur-
de unverdndert in das IGSB-Linienkonzept Gber-
nommen, jedoch ist eine Verlangerung bis Bern-
hof zu prifen.

Linien im Dreieck Lauf -
Eschenau - Schnaittach

Im Dreleck Lauf - Eschenau - Schnaittach gibt es
bereits mehrere Budinien, die, dhnlich wie en-
gangs beschrieben, einen undurchschaubaren
Liniendschungel bilden:

e 209 (Erlangen-) Eschenau - Herpersdorf
e 212 Nurnberg - Germersberg

e 213 Eschenau - Forth - Kirchréttenbach
e 314 Grofibellhofen / Eschenau / Lauf

e 315 Eschenau - Beerbach - Lauf

e 356 Lauf - Beerbach

e 358 Bullach - Lauf

Unser Konzept
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Im Matthews-Gutachten wird aul3erdem eine
Budinie Schnaittach - Kirchréttenbach zur An-
bindung der Teilorte im westlichen Gemeindege-
biet von Schnaittach empfohlen.

309  Schnaittach - Herpersdorf - Eschenau
Die gutachtlich fehlende Linie Schnaittach -
Kirchréttenbach wird bis Herpersdorf verlangert,
um dort an die bereits bestehende Buslinie nach
Erlangen Uber Eschenau anzuknlpfen, die
kiinftig in Eschenau gebrochen wird. Es wére
Kleinstaaterei, die Linien (Erlangen-) Eschenau -
Herpersdorf und Kirchréttenbach - Schnaittach
praktisch an der Kreisgrenze zu brechen, da Her-
persdorf und Kirchréttenbach nur zwel Kilometer
auseinander liegen. In Schnaittach besteht An-
schluss zur Bahnlinie nach Simmelsdorf und
Nurnberg, zum AST 307 nach Siegersdorf und
zur Buslinie 308 nach Hormersdorf. In Eschenau
wird die Linie mit der Gréfenbergbahn, der Bus-
linie 315 nach Lauf und mit der Buslinie 209
nach Erlangen verknipft. Die beste Verknlp-
fungsmdglichkeit ergibt sich dabei, wenn die
Busse und Zige an diesen Knotenpunkten zeit-
gleich sternférmig ankommen und wieder abfah-
ren. Die Ziige der Nebenbahnen miissten also in
Eschenau bzw. Schnaittach kreuzen, die Busse
dort drei Minuten vor Zugabfahrt ankommen und
entsprechend drei Minuten nach Zugankunft die
Zugfahrgaste in die Region verteilen. Der
gesamte ndrdliche Landkreis Nurnberger Land
wird mit dieser Linie besser an den Nachbarland-
kreis Forchheim angebunden. So sind z.B.
Fahrten von Schnaittach (mit Anschluss in Neun-
kirchen aus Rickersdorf und Neuhaus) Richtung
Erlangen und in die Ausflugsgebiete der Franki-
schen Schweiz méglich, die bisher nur mit eéinem
zeitraubenden Umweg Uber Nirnberg zu
erreichen sind. In Bullach entsteht ein weiterer
Verknlpfungspunkt mit der bereits bestehenden
Anruf-Sammel-Taxi-Linie 358 (Lauf - Bullach),
die im Stundentakt fahrt und unveréndert beibe-
halten wird.

Eingestellt dagegen wird die Budinie 314
(Grof3bellhofen - Eschenau - Lauf), da jeder Bus
einen anderen Weg fdhrt und einem geringen
Busangebot die Mdglichkeit einer grof3en Netz-

==|GSB

vereinfachung entgegensteht. Das Fahrplanange-
bot auf den Linien 309 und 358 ist soweit wie
moglich so zu gestalten, dass den Kunden zeitlich
ahnliche Verbindungen, alerdings im Takt und
mit einer einheitlichen Linienflhrung geboten
werden kdnnen.

Ein Bus der Linie 212 (Nurnberg - Eschenau -
Gréfenberg) fahrt von NUrnberg bis Eschenau
und dann weiter nach Germersberg. Die Tatsache,
dass diese Budlinie in Kirze mit der Gréfenberg-
bahn konkurrieren wird, verstérkt die Notwendig-
keit diese Fahrt (auch Gegenrichtung) einzustel-
len. Die bisherigen Fahrgéste kdnnen statt dessen
ab Nidrnberg mit der Grafenbergbahn bis
Eschenau fahren und von dort einen Bus der Linie
309 Richtung Schnaittach benutzen.

Grofibellhofen -
Simonshofen -

Bullach -
Dehnberg -

werm 314

B _ i
Linienwirrwarr: Jeder Bus fahrt eine andere Route und an
einem anderem Tag

Eine Integration der Linie 213 (Eschenau - Forth -
Kirchréttenbach) ist nur schwer moglich, da diese
Linie selten fahrt und auRBerdem nur sehr kleine
Orte bedient werden. Daher ist der Betrieb auf
dieser Linie unverandert fortzufUhren.

Die stiindlich fahrende AST-Linie 356 (Lauf -
Beerbach) und die Schulbuslinie 315 (Lauf - Be-
erbach - Eschenau) sind zu einer vertakteten Linie
zusammenzufassen. Die Laufer Stadtlinien 354
und 355 mit nur 4 bzw. 6 Fahrten sind der Netz-
vereinfachung halber in andere Budlinien zu inte-
grieren.

Unser Konzept

37



Grobe Kosten-/Nutzenanalyse

Woher das Geld kommen soll

Wer soll das bezahlen?

Viele der hier vorgeschlagenen Verbesserungen
sind mit Neuinvestitionen verbunden.

Bei der Zugrundelegung der derzeitigen Kosten-
rechnung der DB AG sind diese Investitionen
nicht zu rechtfertigen. Bei genauerem Hinsehen
stellt sich die Sachlage anders dar.

Anwohnerzahlen

Der Zweckverband Verkehrsverbund Grofdraum
Nurnberg argumentiert mit den Anwohnerzahlen
an der Strecke gegen einen Ausbau. Diese seien
an der Schnaittachtalbahn zu gering. Wenn man
die absoluten Zahlen mit denen von anderen Ne-
benbahnen im Grolraum Nirnberg vergleicht,
erreicht mit 11.532 Anwohnern die Schnaittach-
talbahn den letzten Platz. Abgesehen davon, dass
die Orte Rollhofen und Speikern nicht erfasst
wurden, ist die Strecke mit 9,8 km auf3erdem die
Kirzeste. Die (variablen) Kosten, die pro Stre-
ckenkilometer anfallen, sind aber der L 6wenanteil
der entstehenden Kosten. Der Fahrzeug- und Per-
sonalbedarf, die Netzkosten und die Betriebsstof -
fe sind kilometerabhéngig. So ist es aso nur kon-
sequent, wenn man eine neue Vergleichszahl be-
stimmt. Vergleichbar werden die Zahlen, wenn
man die Anwohnerzahlen durch die Streckenlange
dividiert. Bel unserer Strecke ergeben sich somit
1.177 Anwohner pro Streckenkilometer. Interes-
santerweise liegt der Wert der Gréfenbergbahn
nur bei 685 Anw./km. Dort wird die Strecke der-
zeit mit 30 Mio. DM saniert. Nach Presseberich-
ten werden wahrscheinlich sogar 48 Mio. DM fir
den Ausbau der jahrelang vernachlassigten Strek-
ke bendtigt.

Die gesamten Vergleichszahlen finden Sie im
Anhang.

Unterhaltungskosten

Interessant sind in diesem Zusammenhang die
Aussagen, die der Bayerische Wirtschafts und
Verkehrsminister Otto Wiesheu am 5.6.1997 vor
dem bayerischen Landtag machte. Er stellte fest,
dass durch die Mischkalkulation des Geschéftsbe-
reiches Netz der DB AG die Nebenbahnen mit zu
hohen Kosten belastet werden. Geht man von
einem jahrlichen Unterhaltungsaufwand des deut-
schen Bahnnetzes von drei Mrd. DM und einem

Streckennetz von 40.000 km aus, ergibt sich ein
Aufwand von 75.000 DM/km. Fachleute setzen
fir eine Nebenstrecke einen tatsichlichen Erhal-
tungsaufwand je nach Streckenausstattung von
15.000 bis 30.000 DM/km an. Wenn man diese
Zahlen auf unsere Strecke umsetzt, ergibt sich ein
Erhatungsaufwand von etwa 150.000 bis
300.000 DM pro Jahr. Bei einem Trassenpreis
von etwa 7 DM/km nimmt der Geschéftsbereich
Netz bei den derzeit von der Bayerischen Eisen-
bahngesellschaft bestellten 121.860 Zugkm/Jahr
853.020 DM/Jahr ein. Somit ergibt sich ein rech-
nerischer Gewinn zwischen 500.000 und 700.000
DM pro Jahr. Da auf unserer Strecke anscheinend
auf ,Verschleil3* gefahren wird (Hilfsbriicken
statt Neukonstruktionen), sind die derzeit wirklich
anfallenden Kosten eher niedriger anzusetzen und
so ist der geringste Unterhaltungsaufwand
(15.000 DM/km) anzunehmen.

Der Gewinn des Geschéftshereiches Netz misste
zum grofdten Teil fir eine Modernisierung der
Schnaittachtalbahn verwendet werden, denn es
kann nicht angehen, dass mit den Trasseneinnah-
men der vernachl&ssigten Nebenbahnen die teuer
zu unterhatenden Hochgeschwindigkeitsstrecken
subventioniert werden.

Wenn man z.B. die Kosten fir die Modernisie-
rung des Bahnhofes Schnaittach mit den ge-
schétzten Gewinnen aus den Trassenpreisen ver-
gleicht, sind die Modernisierungskosten
.lacherliche’ Betrége. Fur die Ausristung des
Bahnhofes mit Zugbahnfunk und Ruckfallwei-
chen sind etwa 160.000 DM anzusetzen. Die
notige Renovierung des Kreuzungsgleises muss
mit etwa 200.000 DM (Kostenangaben sind
Schdtzungen ausgehend von Auskiinften von
Privatbahnen und Fachunternehmen) angesetzt
werden. Fir die Ausrlstung der Strecke mit
einem betrieblich nur bedingt sinnvollen Stich-
streckenblock (nur noch ein Zug darf sich auf der
Strecke zwischen Neunkirchen und Simmelsdorf
aufhalten) wurden 1996 100.000 DM ausgege-
ben, anstatt in den Zugbahnfunk zu investieren,
der eine Kreuzung in Schnaittach wieder ermég-
licht hétte.

Zusétzlich ist zu prifen, in wie weit die Ausbau-
und Renovierungsmalinahmen nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) for-
derungsfahig sind.

Unser Konzept
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Durchbindung der Zlge bis
Nurnberg Hbf

Die zusétzlich nétigen Zugkilometer liegen bei
ca. 160.000 km/Jahr (Angaben des Zweckver-
bandes VGN) Die BEG zahlt momentan 14
DM/km. Somit ergibt sich ein zusétzlicher Fi-
nanzierungsaufwand von 2,24 Mio. DM/Jahr.
Diese Summe l&sst sich nur bei entsprechenden
Willen der politisch Verantwortlichen aufbrin-
gen. Neben den Bewohnern des Schnaittachtales
profitieren aber auch Neunkirchen am Sand, der
rechts der Pegnitz liegende Teil von Lauf und die
Nutzer der dortigen Park& Ride-Plétze von der
Durchbindung.

Andererseits lieffen sich wahrscheinlich im Zuge
einer Ausschreibung der Strecke (Verkehrs
leistung wird ausgeschrieben, direkte Konkur-
renzsituation zwischen den Bewerbern) die Ki-
lometerpreise senken und somit mehr Verkehr
fir dasselbe Geld bestellen. So konnten zumin-
dest die Verdichter-Zlge und ein verstérkter
Wochenendverkehr finanziert werden.

Zwar zeigt sich anhand vider Beispiee
(Schonbuchbahn, S-Bahn), dass der attraktivste
Verkehr auch der wirtschaftlichste ist, dennoch
herrscht bei vielen Verantwortlichen Skepsis, ob
die Nachfrage im Schnaittachtal einen solchen
Aufwand rechtfertigt. Um dies zu prifen und
realistische Erkenntnisse statt polemischer Nega-
tivaussagen zu er¢rtern, schlagt die IGSB vor,
ein Gutachten erstellen zu lassen. Die IGSB ist
davon Uberzeugt, dass auf unserer Nebenbahn
nach der Durchbindung der Ztige nach Nirnberg
deutlich mehr Fahrgaste fahren werden als
bisher. Hinzu kommen noch die Fahrgaste aus
Lauf und Neunkirchen am Sand, die diese Ver-
bindung as Schnellverbindung nach Nirnberg
nutzen. Auch die Zubringerbusse miissen be-
ricksichtigt werden, da deren Zuspruch ent-
scheidend vom Entfall des Umsteigezwangs in
Neunkirchen abhangt. Auch die Netzwirkung im
Zusammenhang mit dem Fernverkehr darf nicht
unterschétzt werden.

Bus- und AST-Verkehr

Nach Artikel 3 Absatz 3 des bayerischen OPNV-
Gesetzes sind die Sonderlinienverkehre wie der
Schulbusverkehr nach 843 des Personenbeftrder-
ungsgesetzes maglichst in oOffentlichen Verkehr
nach 842 umzuwandeln. Das bedeutet, dass die
derzeit verkehrenden Schulbudinien im Bereich
der Schulen Lauf, Schnaittach und HUittenbach in
die zu schaffenden Buslinien zu integrieren sind.
Die freiwerdenden Mittel aus dem Schulbusver-
kehr konnen dann zur Bestellung der Linienver-
kehre (Bus und AST) genutzt werden.

Die Busverbindungen sind durch Anrufsammel-
taxis zu ergadnzen. Nach dem Matthews-Gutachten
von 1992 belaufen sich die jahrlichen Kosten fir
eine AST-Anbindung im Bereich der Schnait-
tachtalbahn auf ca. 80.000 DM pro Jahr. Leider
wurde 1992 das Ergebnis des Gutachten zwar von
allen begrifd, aber im Gegensatz zum Nachbar-
landkreis Forchheim, indem erfolgreich AST-
Verbindungen angeboten werden, ist in unserem
Bereich mit dem Hinweis auf die fehlenden
Geldmittel nichts passiert. Der dafir zustandige
Etat wird anscheinend lieber fir den Ausbau der
Kreiss und Gemeindestral’en verwendet, anstatt
den Verpflichtungen des bayerischen OPNV-
Gesetzes nachzukommen, das eine vollwertige
Alternative zum motorisierten Individuaverkehr
im gesamten Staatsgebiet fordert.

Gesamtgutachten erstellen

Die Finanzierungsmdglichkeiten sind also nicht so
schlecht wie angenommen. Allerdings muss eine
genaue Uberpriifung durch ein Gesamtgutachten
angestrebt werden, in dem die Ergebnisse des
Matthews-Gutachten eingehen und aus dem ein
zukunftsweisender Nahverkehrs- und OPNV-
Investitionsplan resultiert.

Unser Konzept
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Vermarktung

Werbung und Tarifgestaltung

Angebot ist nicht bekannt

Das beste Angebot wird nur angenommen, wenn
es bekannt ist. Und hier liegt einer der grofdten
Mangel des OPNV: Es ist zu wenig bekannt,
wann, wo und wohin Zige oder Busse fahren.
Denn es werden nur die informiert, die bereits
Kunden der Bahn sind. Beispid: Die Prospekte
Uber Angebote und Preise liegen nur an den
(grofReren) Bahnhofen aus.

Well die entsprechenden Informationen nicht zur
Hand sind wenn sie gebraucht werden und auch
nicht kurzfristig beschafft werden kdnnen, finden
zahlreiche Fahrten dann doch mit dem Auto Statt,
obwohl ebensogut die Bahn benutzt werden
konnte. Deshalb ist eine breite Information der
Bevolkerung Uber Fahrzeiten, Fahrpreise und
Linienverlauf fur den Erfolg eines dffentlichen
Nahverkehrs besonders wichtig. Um dies zu er-
reichen ist eine Uberarbeitung des derzeitigen
Marketingkonzepts nétig.

Wollen Sie nicht
mal schnell durch die

Stadt kommen,
ohne dauernd lacheln

ZU miissen?

it geisellon. Fa buviet resrederm mobr s

grafen. Uesl af mchr ol cles Mosankars e BUSSE&BAHNEN

» filyp faboen ¥ fock boeer gheich Disies sonl Habmen.

|
Umdenken, slnsreigent |

Werbung fiir den OPNV

Intensivere Werbung

Bessere Verteilung der bisherigen Prospekte
Die vorhandenen Prospekte miissen durch Auda
gen an Tankstellen, Banken, Geschéften, Ge-
meindedmtern,  Fremdenverkehrsinformationen
und Kiosken einer breiten Offentlichkeit und vor
adlem potentiellen  Neukunden  zuganglich
gemacht werden. Auch die Moéglichkeit der Ver-
teilung von Prospekten in den Ziigen, als Beilage
in Tageszeitungen und den Mitteilungsbléttern der
Kommunen muss stérker genutzt werden.

I nternet

Auch elektronische Medien, wie das Internet
mussen verstérkt in das Werbekonzept einbezo-
gen werden. Die Prasentation des VGN im Inter-
net lasst sehr zu winschen Ubrig und sollte we-
sentlich peppiger, umfangreicher und informati-
ver werden. Vorbildlich ist z.B. das Angebot der
Harzer Schmalspurbahnen  (http://www.HSB-
wr.de).

OPNV-Eingteiger-Prospekt

Wahrend es in Nirnberg einen Prospekt gibt, der
Neukunden umfassend Uber Linien und Tarif
informiert, fehlt ein solcher noch in anderen Tei-
len des VGN. Ausnahmen bilden die 1997 neu
integrierten Gebiete (Landkreise Ansbach, Neu-
stadt a. d. Aisch-Bad Windsheim, Weil3enburg-
Gunzenhausen, Neumarkt, Stadt Ansbach,
Zweckverband Nahverkehr Amberg-Sulzbach),
deren Prospekte aber mit Uber 15 Seiten zu um-
fangreich und unibersichtlich sind, da im We-
sentlichen die Tabellen der Tarifzonenplane Uber-
nommen wurden, aber anderseits keine Fahrpléne
enthalten sind. Besser sind z.B. die Liniennetz-
pléne des Karlsruher Verkehrsverbundes. Auf
einem beidseitig bedrucktem DIN A3-Blatt ist auf
einer Seite ein Ubersichtlicher Liniennetzplan
abgedruckt, auf der anderen Seite findet man
allgemeine Erléuterungen zum Tarif und ene
Ubersicht tiber alle Fahrkarten. Zusammengefal tet
im Scheckkartenformat passt der Plan bequem in
den Geldbeutel. Unter Einbeziehung der VGN-
Taschenfahrpléane konnte ein éhnlicher Prospekt,
der sich jeweils auf den Einzugsbereich einer
Linie konzentriert auch fir den VGN produziert
werden, der dann jahrlich zum Fahrplanwechsel
an alle Haushalte verteilt wird und in vielen Ge-
schéften, Behdrden, Bahnhdfen etc. ausliegt.
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FALTPROSPEKT
,Das kleine 1x1 fur den offentlichen Nahver-
kehr*

Linienkarte Schiene Gesamtraum
Linienkarte Bus- und Bahn Landkreis
Fahrplan einer Linie

Fahrkartenarten mit Preisen

Eine Fahrkarte fir alles

Nachste Verkaufsstelle

Die wichtigsten Preisstufen
Infotelefon

Systemvorteil (Umwelt, Zeit, Entspannung, ...)
Kostenloses Schnupperticket

Hausverteilungen

Die Zeitschriften ,VGN-Aktuel“ und , Takt",
sowie die VGN-Freizeittipps konnten an die
Haushalte verteilt werden.

Streckenbezogener Freizeitprospekt

Der VGN hat einen Freizeitprospekt fur die
Schnaittachtalbahn aufgelegt, der eine Wanderung
von Simmel sdorf nach Hersbruck
beschreibt, aber weder die Fahrzeiten der Zige
noch Sehenswirdigkeiten entlang der Strecke
beinhaltet. Daher sollte ein algemeiner strecken-
bezogener Freizeitprospekt produziert werden,
der einen Uberblick Uber ale Attraktionen
entlang der Strecke einschliefdlich Offnungszeiten,
Fahrzeiten und Fahrpreise beinhaltet.

Erlebnis-Bonus-Karte

Durch die Eintragung in eine Erlebnis-Bonus-
Karte wird die Bewanderung verschiedener Wege
oder die Besichtigung der Sehenswirdigkeiten
des Schnaittachtales (Festung Rothenberg, Hop-
fenscheune, Judisches Museum,...) bestétigt. Wer
am Ende der Saison alle Attraktionen besichtigt
hat, kann mit dieser Postkarte an einer Verlosung
teilnehmen. Der Effekt einer solchen Karte: Der
Besucher kommt mehrmals, wovon Bahnbetrei-
ber und vor allem das Fremdenverkehrs- und
Gaststéttengewerbe gleichermal3en profitieren.

Burgenwanderweg

Aulerdem kdnnte man analog der beliebten Drei-
Sterne-Wanderungen (z.B. Pendolino-Wanderung
von Neuhaus/Peg. nach Neukirchen b.S-R oder S
Bahn-Wanderung Lauf - Altdorf) einen
»Burgenwanderweg” von Schnaittach nach Neu-
haus vorbei an der Festung Rothenberg und den
Burgen Hohenstein und Veldenstein einrichten.

=GSB

Eisenbahn-Erlebnispfad

Entlang der Strecke kénnte es einen ,, Eisenbahn-
Erlebnispfad‘ von Simmelsdorf nach Neunkir-
chen entlang des Schienenstrangs mit geschichtli-
chen Informationen mittels Infotafeln Uber die
Strecke geben, wie er bereits an der Nebenbahn
Cranzahl - Oberwiesenthal existiert.

Einbeziehung der Bahn bei regionalen Festen
Die Bahn muss verstérkt bel regionalen Festver-
anstaltungen (Kirchweih, Marktfest, Hopfenfest)
einbezogen werden. Gerade durch Sonderveran-
staltungen wie Dampflokfahrten und Bahnhofsfe-
ste lassen sich Kundenkreise erreichen, die noch
nie mit dem Zug gefahren sind. AuRerdem kann
der Bekanntheitsgrad unserer Strecke im Hinblick
auf den Freizeitverkehr gesteigert werden.

Beschilderungen

Eine Untersuchung des VGN belegt, dass die
meisten P& R-Kunden durch eine Beschilderung
zu den Bahnhdfen auf das Parkangebot an den
Bahnhofen aufmerksam werden. Daher stellt die-
se Méglichkeit eine im Vergleich mit Prospekten
langfristig sehr kostengtinstige Werbemdglichkeit
dar. Innerorts konnte es Wegweiser zum Bahnhof
geben. Aber auch an der Autobahnanschlussstelle
Schnaittach, analog Baiersdorf bel Erlangen,
konnten sich derartige Hinweise bezahlt machen.
An Haltestellen kdnnten Schilder aufgestellt wer-
den, auf denen mit Verweis auf die P& R-Pléatze,
die Taktzeit, die Fahrzeit ins Zentrum und die
Fahrpreise angegeben sind. Ahnliche Beschilde-
rungen findet man an der Zillertalbahn und an den
P& R-Plétzen im Raum Karlsruhe.

I chiingen |
Albgaubed

T=_ |
K —

- Fatepreies zum Marktplatz

Kehrabrisrans Eirzallahrpres
N Crwachsenot2000M
Eireler BO00M | Kinder
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Vermarktung

Werbung und Tarifgestaltung

Anforderungen an das
Tarifsystem

Nach Aussagen des Prasidenten des Verbandes
Deutscher Verkehrsunternehmen ist das Tarifsy-
stem das Zugangshemmnis Nr. 1. Zu einem guten
OPNV-Angebot gehort daher auch ein Tarifsy-
stem mit angemessenen Fahrpreisen und auf die
Bedirfnisse der verschienen Nutzer ausgerichte-
ten Angeboten. Ein dauerhafter Erfolg ist aber
nicht ausschliefdich durch niedrige Tarife zu er-
reichen. Ein wesentlicher Erfolgsfaktor ist auch
ein einfaches und durchschaubares Tarifsystem.

Verbundtarif des VGN

1987 wurde der Verkehrsverbund Grof3raum
Nurnberg (VGN) gegriindet. Fir die Busse und
Bahnen in Mittelfranken und zahlreichen Land-
kreisen angrenzender Regierungsbezirke gilt seit-
her ein einheitlicher recht Ubersichtlicher Tarif. In
diesem riesigen Gebiet dirfen mit nur einer Fahr-
karte ale offentlichen Verkehrsmittel genutzt
werden. Das Angebot erstreckt sich von Einzel-
und Streifenkarten Uber (Familien) Tageskarten
bis hin zum Umwelt-Jahres-Abo. Die Ubertragba-
re MobiCard gilt 7 oder 31 Tage lang fir eine
Person, ab 9 Uhr fur bis zu zwei Erwachsene und
vier Kinder. Es gibt Monatskarten fir Schuler
und Senioren. Dennoch kann vieles attraktiver
und einfacher gestaltet werden.

Einheitliche Kindesaltersgrenzen

Dies beginnt bei den Kindesaltersgrenzen. Nahe-
zu jeder Verbund verfolgt hier seine eigenen Re-
gelungen: In einem Verbund noch ein Kind, im
néchsten schon Erwachsener. Deshalb missen die
Altersgrenzen aus Griinden der Ubersichtlichkeit
bundes- oder zumindest verbund- oder bayern-
weit harmonisiert werden. Kurios ist, dass es im
VGN drei verschienene Regelungen gibt:

bei Schillermonatsmarken bis 15 Jahre und fir Auszubil-
dende

MobiCard und Familienkarten bis 17 Jahre
Einzel- und Streifenkarten bis 13 Jahre

Die IGSB schlief3t sich der Forderung des Ver-
kehrsclub Deutschland an: Kinder unter sechs
Jahren fahren kostenlos. Zwischen sechs und
16 Jahren und fur junge Leute die noch in die
Schule gehen oder sich in einer Ausbildung
befinden, wird ein Nachlass von 50% gewahrt.

Junior-Ticket

Gerade fur Jugendliche, die zukinftigen Kunden,
ist der OPNV attraktiv zu gestalten. Die hohen
Fahrkosten fir Bus und Bahn (ab 14 Jahren Er-
wachsenentarif, z.B. kostet eine Fahrt Simmels-
dorf - Nirnberg und zurick 17,40 DM!) sind
gerade fur Jugendliche, die standig auf Achse
sind (Kino, Schule, Freunde, Schwimmbad,
Disko,...), nicht zumutbar und geben Bussen und
Bahnen ein schlechtes Image - schlechte Voraus-
setzungen um die zukinftigen Kunden umwerben
zu konnen. Die IGSB schlagt daher die Einfuh-
rung eines verbundweit gultigen Junior-Tickets
fur Schiler, Auszubildende und Jugendliche von
sechs bis 16 Jahren vor. Es kostet etwa 15-20 DM
und gilt 31 Tage lang montags bis freitags ab 13
Uhr; in den Ferien und am Wochenende ganzté
0ig. Dieses Angebot gibt es bereits in Stuttgart
und in dhnlicher Form in Karlsruhe. Aul3erdem
kann durch eine solche Zeitkarte bei Jugendlichen
der Anreiz geschaffen werden, sich spéter fir eine
MobiCard zu entscheiden.

der-Karten statt Streifenkarten

Vor alem fur Kunden, die nur gelegentlich fah-
ren, ist der OPNV sehr teuer. Hier gilt es, eine
Marktltcke zu schlief?en. Eine Hin- und Ruck-
fahrt nach Nirnberg ab Simmelsdorf kostet heute
stolze 17,40 DM, ab Schnaittach immerhin noch
14,60 DM. Der VGN argumentiert, dass durch
niedrigere Preise bel den Einzelkarten die Zeit-
karten (MobiCard, JahressAbo) unattraktiv
gemacht worden. Auf Neu- und Gelegenheits-
kunden wirken die hohen Preise fir Einzelkarten
aber geradezu abschreckend. Es gibt zwar vom
Preis her geringflgig glnstigere 10er-Streifen-
karten, bei denen fir jede durchfahrene Zone ein
Abschnitt entwertet werden muss. Mit 15,48 bzw.
12,90 DM sind die Fahrtkosten aber immer noch
zu hoch. Weiterer Nachteil ist, dass diese Karte
nur for kiirzere Strecken attraktiv ist, da fur Hin-
und Ruckfahrten ab 6 Zonen (z.B. Simmelsdorf -
NUrnberg) bereits zwel Karten bendtigt werden.
Diese Streifenkarten sind also keine echten Mehr-
fahrtenkarten, bel denen der Kunde durch mehr-
maliges Fahren durch einen glnstigeren Preis
belohnt wird. Die IGSB favorisiert daher die Ab-
schaffung der Streifenkarten mit ihren zahlreichen
Nachteilen und favorisiert die Einfihrung von
der-Karten. Wie der Name schon sagt, gilt diese
Karte fur vier Fahrten. Die 4er-
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Karteist 8hnlich wie eine Einzelfahrkarte oder die
MobiCard fir jede Preisstufe (K, 2, 3, ... 10), dso
eine bestimmte Strecke erhdltlich. Der Preis der
Karte entspricht etwa dem von drei Einzelkarten,
was fur vier Fahrten einer Erméatigung von 25%
gleichkommt. Fir die Strecke Schnaittach - bzw.
Simmelsdorf - Nurnberg wirde die Karte 21,90
bzw. 26,10 DM kosten, eine Hin- und Rickfahrt
wirde aso nur noch angemessene 11 bzw. 13
DM kosten. AulRerdem wére die Karte fur die
Zielgruppe Neukunden leichter zu handhaben
(pro Fahrt ist ein Abschnitt zu entwerten). 4er-
Karten gibt es bereits in Heilbronn, Karlsruhe und
Stuttgart, wodurch auch ein Schritt in Richtung
bundesweite Vereinheitlichung der Tarife getan
ware.

Familentages-/wochenendkarten

fur die Preisstufen 4 und 6

Bisher wir hier nur zwischen den Preisstufen 2
(Preis 10 DM, z.B. Schnaittach - Lauf) und ge-
samtes Netz (20 DM) entschieden. Fir eine Fahrt
von Simmelsdorf nach Nirnberg lohnt sich heute
z.B. nur die Familienkarte zu 20 DM (ein Er-
wachsener mit Kind kostet mit Streifenkarten
Uber 23 DM), was entschieden zu teuer ist. Um
eine feinere Preisabstufung zu gewahrleisten,
sollten zwei zusétzliche Preisstufen 4 (Preis ca
12 DM) und 6 (Preis ca. 16 DM) eingefuhrt wer-
den. Eine Fahrt Simmelsdorf - bzw. Schnaittach -
Nurnberg und zuriick wirde dann fir eine sechs-
kopfige Familie nur noch 16 statt 20 DM kosten;
Familienfahrten, wie Lauf - NiUrnberg oder Sim-
melsdorf - Lauf wirden nur noch 12 DM kosten.
Gleichzeitig wéren diese Familienkarten so gun-
stig, dass die Tageskarten fir eine Person entfal-
len kénnten, wodurch die Tarifstruktur transpa-
renter wirde.

Anerkennung der BahnCard im VGN

Die BahnCard, mit der man ein Jahr lang bun-
desweit zum haben Normalpreis fahren kann,
sollte auch im VGN gelten.

Komplettangebote

Zusammen mit den Gemeinden konnten
Komplettangebote zu einem Festpreis vermarktet
werden, die z.B. An- und Abreise mit der Bahn,
Begriuungstrunk, Mittagessen, Kaffeegedeck,
Fihrung durch das Jidische Museum und Bu-
stransfer auf die Festung Rothenberg beinhalten.

==|GSB

Kostenlose Fahrradmitnahme

Bel generell kostenloser Mitnahme von Fahrra
dern kdnnten weitere gunstige Anreize im Frei-
zeitverkehr geschaffen werden, nicht zuletzt, well
die bisherigen Unbegquemlichkeiten (Treppen-
zugéange) in keinerlei Hinsicht den Preis der Fahr-
radkarten rechtfertigen.

Uberregionaler Tarif

Mit sicherlich gut gemeinten und auch begri-
Benswerten  Sonderangeboten  (Wochenend-
Ticket, Sparpreise, Guten-Abend-Ticket, Som-
mer-Spezial, Ferien-Ticket) versucht die DB AG
verlorenes Terrain zurtickzuerobern. Die unzéhli-
gen teils wechselnden Bedingungen (Ausschluss-
tage und -zeiten, nur bestimmte Zige, Ermaf3i-
gung fur Mitreisende) sind aber selbst fur die
Verkaufer kaum noch zu durchschauen. Das An-
gebot ist sehr beratungsintensiv, lange Warterei-
hen, zusdtzlicher Personalaufwand und Veréarge-
rung der Kunden weil die gewlnschte Ermal3i-
gung nicht gilt sind die Folgen.

GUTEN-ABEND-TICKET

Sonntags bis freitags gilt es von 19 bis 2 Uhr.
An Samstagen bereits ab 14 Uhr. Fur den ICE
muss ein Zuschlag gelést werden. An Sonnta-
gen und Freitagen gilt ein Aufpreis von pau-
schal 15,- DM. Kinder von 4 - 11 Jahren zahlen
die Halfte. Fur Inhaber einer EURO<26-Karte
(Preis 33 DM; fur Jugendliche von
12 - 25 Jahren) kostet das Ticket nur 55,- DM.
Daruber hinaus ist das Ticket nicht in be-
stimmten Nachtreisezligen gultig, auf3erdem
gelten bestimmte Ausschlusstage wie z.B.
Ostern.

Hinzu kommen noch die Insalregelungen unzahli-
ger freitariflicher Verkehrsverblinde mit wieder-
um vollig anderen Regelungen und landesweit
beschrankte Angebote (Bayern-Ticket). Die Fol-
ge: Nur ,Experten”, die sich die Mihe eines in-
tensiven Tarifstudiums machen, kennen die gun-
stigen Fahrgelegenheiten. Angebote, wie Scho-
nes-Wochendticket, widersprechen dem Ziel ein
ganzes Netz (von der S-Bahn bis zum ICE) be-
nutzen zu kénnen. Deshalb soll dieses Thema mit
dem Gedanken an einen bayern- oder bundes-
weiten Verkehrsverbund abgeschl ossen werden.
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Wiederaufnahme des Glterverkehrs

Mitnahme von Glterwagen an den Personenziigen

Guterverkehrsrickgang auf
der Schnaittachtalbahn

Der Guterverkehr auf der Nebenbahn Neunkir-
chen - Simmelsdorf wurde im September 1994
aus Rentabilitdtsgrinden eingestellt. Haufig zog
eine mit zwei Bediensteten besetzte 1100 PS-Lok
nur einen einzigen Wagen. Zuletzt betrug das
Wagenaufkommen 0,5 Wagen pro Woche.

Wagenladungsstellen waren
® Simmel sdorf
® Rollhofen

® Schnaittach (zuletzt 42 Wagen/Jahr, bereits 1991 aufgel 6st)

2 e e, -
Viel Lok und Personal fir einen Wagen (hier ein Giterzug im
Jahr 1987 in Schnaittach).

Was wurde transportiert?

Das Wagenaufkommen setzte sich vor allem aus
landwirtschaftlichen Produkten zusammen. In
Simmelsdorf verlud die BayWa, viel Getreide auf
die Bahn und erhielt Fahrzeuge, sowie im Winter
Streusalz geliefert. Im Herbst pragten Wagen mit
Zuckerriben das Bild der Glterziige. Vom Stein-
bruch Hormersdorf wurden tber ein Silo (es ist
abgebaut) am Bahnhof Simmelsdorf pro Jahr
mehrere hundert Wagenladungen (im Herbst
manchmal zehn Wagen téglich) Steinmehl als
Dungekalk verschickt. In geringeren Mengen
wurde auch Holz und Kohle in Schnaittach und
Simmelsdorf umgeschlagen. Daneben erhielt die
Schnaittacher Firma Eckert ihre Waren per Bahn.
Langjdhriger Kunde war auch das Tonwerk in
Rollhofen, das hierfir seit der Streckener6ffnung

einen eigenen Gleisanschluss besald. Nur kurzzei-
tig vorhanden war dagegen eine Abfillstation fur
Propangas in Simmelsdorf.

Warum wurde das Angebot
kaum genutzt?

Die Rangierlok bediente vormittags die Ladestel-
len im Schnaittachtal fuhr und anschlief3end mit
den Guterwagen nach Hersbruck. Erst abends
fuhr der Guterzug von dort nach Nirnberg. Dies
fihrte zu lange Fahrzeiten, da die Wagen den
ganzen Tag im Hersbrucker Gilterbahnhof stan-
den. Schliefdlich wurde die Bedienung von téglich
(Mo.-Fr.) auf dienstags und donnerstags einge-
schrankt. Dadurch erklért sich auch die von der
DB AG zitierte plotzlich rapide sinkende Nach-
frage um 90% zwischen 1989 und 1993: Dem
Kunden nitzt es wenig, wenn seine Waren z.B.
freitags in Nurnberg ankommen und der Weiter-
transport ins Schnaittachtal erst am Dienstag er-
folgt. Die mangelnde Nachfrage resultiert also
nicht aus der bahnmuden Guterkundschaft, son-
dern aus dem schlechten Angebot der DB AG. So
sind Firmen praktisch gezwungen, ihren Guter-
verkehr mit dem Lkw auf der Stralle abzuwi-
ckeln. Oberste Prioritdt muss deshab sein, die
Flexibilitdt der Guterbahn zu erhthen und die
Transportzeiten zu verkirzen. Die aktuelle Ent-
wicklung ist sehr bedauerlich, da die DB AG
einen Riickzug aus der Flache ohnegleichen voll-
Zieht. Daneben wirkt es geradezu harmlos, dass
ganze Transportbereiche mit riesigem Aufkom-
men (Briefpost, Stlick- Express- und Gepéckgut
der Bahn) teilweise auf Lkw-Verkehr umgestellt
werden. Die Bahn sieht ihre Aufgabe scheinbar
nur noch darin, Massengiter Uber weite Entfer-
nungen zu befordern. Kleinere Frachtaufkommen,
sowie die Verteilung der Glter in der Flache,
Ubernimmt der Lkw. Dabei klagt die Bahn einer-
seits standig Uber zu hohe Kosten fir den
-Ubrigens vom Bund subventionierten- Lkw-Vor-
/Nachlauf, anderseits liegen viele Betriebe direkt
an der Bahn (z.B. Tonwerk Rollhofen), aber es
fahrt kein Giterzug: Die Bahn karrt die Glter mit
dem Lkw zum néchsten Umschlagbahnhof.
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Besteht Interesse der Fir-
men am Bahntransport?

Das Tonwerk in Rollhofen hat nach eigenen An-
gaben weiterhin Interesse am Glterverkehr und
wickelt den Verkehr nach Hamburg und Klagen-
furt im kombinierten Ladungsverkehr ab. Im Zu-
ge der Erweiterung von Steinbriichen bei
[ttling sollte 1991 im Bahnhof Simmelsdorf eine
Verladeeinrichtung fur Schotter eingerichtet wer-
den und dabei ein Grofdteil des Ladeguts per Bahn
abgefahren werden (im Gesprach waren 20 Wa-
gen taglich). Aufgrund von Blrgerprotesten we-
gen der beflirchteten Staub- und Larmemissionen
beim Verladen des Schotters vom Lkw auf die
Guterwagen konnte dieses Vorhaben jedoch bis-
lang nicht redlisiert werden. Denkbar wére je-
doch, diesen Verkehr mit Abrollcontainern (siehe
Anhang) abzuwickeln. In Hedersdorf wird zur
Zeit nahe der Bahnlinie ein zehn Hektar grofes
Gewerbegebiet erschlossen. Werden auch tberre-
gional andere Rahmenbedingungen (z.B. schnel-
les Von-Ort-Zu-Ort-Netz im Stundentakt) ge-
schaffen, lassen sich sicherlich noch weitere Kun-
den gewinnen. So hat z.B. ein grofies Milchwerk
in Simmelsdorf Interesse am Bahn-Gterverkehr
bekundet.

Neues Bedienungskonzept

Losungen demonstrieren einige Privatbahnen: Im
Personenverkehr werden Triebwagen (siehe Seite
26) eingesetzt, die so konzipiert sind, dass sie
auch Guterwagen befordern kénnen. Zu Stof3zei-
ten verkehren diese as Reiseziige mit Beiwagen.
In Zeiten schwécherer Verkehrsnachfrage werden
statt dessen einige Glterwagen mitgenommen.
Das An- und Abkuppeln der Wagen Ubernimmt
der Lokfuhrer. Der Guterverkehr kann so prak-
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tisch als Nebengeschdft mit grof3er Flexibilitat
und kurzen Transportzeiten, aber gleichzeitig
ohne zusétzlichen Lok- und Personabedarf, ab-
gewickelt werden. Mit einem dhnlichen Konzept
wurden an der Strecke Boblingen - Dettenhausen
zwischen Januar und September 1997 186 Wagen
transportiert. Prinzipiell wéren derartige Konzepte
auch auf der Schnaittachtalbahn vorstellbar. Die
IGSB hat hierfir ein Bedienungskonzept entwik-
kelt und schlégt vor, den Guterverkehr auf der
Nebenbahn Neunkirchen - Simmelsdorf wieder
aufzunehmen. Im Falle einer Ausschreibung des
Personenverkehrs sollten Anbieter, die Glterver-
kehr beabsichtigen, angemessen berticksichtigt
werden.

BEDIENUNGSKONZEPT

Guterwagen werden von den Personenziigen
von Simmelsdorf nach Nirnberg mitgenom-
men. Ladestellen sind einzurichten in:

® Simmelsdorf

® Rollhofen (Privatanschluss Tonwerke)
® Hedersdorf und/oder Schnaittach
Optionell:

® Ladegleis in Lauf (re. Peg.)

® Mitbedienung von Neunkirchen a. S.

In Simmelsdorf sind die Aufenthaltszeiten der
Fahrzeuge mit 11 Minuten ausreichend um
Rangierfahrten zum An- bzw. Abkuppeln der
Guterwagen abzuwickeln. Ein Problem bei der
Bedienung von Hedersdorf, Schnaittach und
Rollhofen ist, dass die notwendigen Rangier-
vorgange Zeit beanspruchen, die Fahrzeit ver-
langern und die Takizeiten storen. Daher ist die
Bedienung nur mit reinen Guterzugen vorstell-
bar. Die Ubergabe der Wagen vom Haupt-
bahnhof zum Rangierbahnhof erfolgt mittels
Bedarfsfahrten. Giterwagen, die wegen Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen nicht von den
120 km/h schnellen Personenziigen mitge-
nommen werden kénnen, werden erst in Neun-
kirchen angekuppelt, das wochentags vormit-
tags von einem Giiterzug bedient wird.
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Fazit

Schlussgedanken

Nachdem im Zuge der Bahnreform und der Regionalisierung des Schie-

nenpersonennahverkehrs das Interesse fir die Nebenbahnen stark ge-
wachsen ist, scheint die Forderung nach Modernisierung unserer Strecke
verwirklichbar zu sein. Durch die gednderte Sachlage wird der Schienen-
verkehr sogar wieder flr private Betreiber interessant. Durch den nun mog-
lichen Wettbewerb verbessert sich der Gesamtzustand des Bahnverkehrs
und speziell der auf den bisher oft vernachlassigten Nebenbahnen. Im
GroBraum Nurnberg sollen die Nebenbahnen Grafenberg — Nulrnberg
Nordost, Cadolzburg - Furth und Siegelsdorf — Markt Erlbach modernisiert
werden.

Aber es ist wie Uberall im Leben: Nur wer einen Anspruch anmeldet, wird
bei der Vergabe von Mitteln beriicksichtigt. Mit unserem Engagement fr
unsere Nebenbahn und durch die Erstellung dieses Konzeptes wollen wir
auf die Méglichkeiten und das Potential der Strecke hinweisen. Wir appel-
lieren an unsere Kommunalpolitiker sich gemeinsam mit uns fir ein Stuck
Lebensqualitat einzusetzen. Gerade in unserem schonen Tal ist aufgrund
des Ausflugverkehrs und der wachsenden Wohngebiete eine attraktive
Bahnverbindung notwendig.

Als erstes sollte mit einem umfassenden Gutachten eines kompetenten
Ingenieurblros eine Bestandsaufnahme gemacht werden. Dieses Gut-
achten muss die Verbesserungsmaglichkeiten untersuchen und die Kosten
der MalRnahmen beziffern. Des Weiteren sind die Fahrgastpotentiale zu
ermitteln.

Dieses Konzept soll Impulse geben und stellt Visionen und Mal3hahmen
dar, die bei anderen Nebenbahnen in der Bundesrepublik schon verwirk-
licht wurden. Es kann aber nicht denn Anspruch einer wissenschatftlichen
Arbeit gentigen, da uns wichtige Daten, die fur eine endglltige Bewertung
notwendig sind, vorenthalten wurden und die gesamte Erarbeitung aus-
schlieB3lich dem privaten Engagement der Autoren zu verdanken ist.

Aufgrund der Lage und des Zustandes unser Nebenbahn bin ich der Mei-
nung, dass sich die nétigen Investitionen bezahlt machen. Wenn man die
Reaktivierungen von nur noch im Giuterverkehr betriebenen Strecken in
Baden-Wirttemberg und Rheinland-Pfalz betrachtet, haben sich dort die
vergleichsweise viel héheren Investitionen amortisiert. Bei der Schénbuch-
bahn Dettenhausen — Boblingen im Raum Stuttgart sind die vor der Wie-
derer6ffnung prognostizierten Fahrgastzahlen weit Uberschritten worden
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und zur Uberraschung aller Experten muf3 mittlerweile sogar mit verstark-
ten Zuggarnituren gefahren werden, um der Nachfrage gerecht zu werden.

Ich méchte alle Interessierten aufrufen sich dieses Positivbeispiel oder ei-
nes der weiteren, die sich seit der Bahnreform entwickelt haben, anzu-
schauen und sich von der Zukunftsfahigkeit eines modernen Schienenper-

sonennahverkehrs zu tberzeugen.

D e

Bernd J. Loos

Stellv. Vorstandsvorsitzender der IGSB e.V.

Abklrzungen
gen

& Begriffserklarun-

Das kleine 1x1 der Eisenbahn und des 6ffentlichen Personennah-

verkehrs

IGSB Interessengemeinschaft
Schnaittachtalbahn e. V.

OPNV Offentlicher
Personennahverkehr

Fur Jedermann zuganglicher Personenver-

kehr (Bus oder Bahn) Uber eine maximale

Entfernung von 50 km bzw. mit einer maxi-

malen Fahrtdauer von einer Stunde.

SPNV Schienenpersonen-
nahverkehr

Siehe oben, jedoch nur Schienenverkehr,
also Eisenbahn, U-, Stadt-, StralRenbahnen

OVF Omnibusverkehr Franken
Betreiber vieler Buslinien in Franken (friiher
Geschaftsbereich Bahnbus GBB der Deut-
schen Bundesbahn)

VAG Verkehrsaktien-

gesellschaft Nirnberg
Betreiber der Bus-, StralRenbahn- und U-
Bahnlinien in NUrnberg

VGN Verkehrsverbund
Grof3raum Nurnberg

DB AG Deutsche Bahn AG

WEG Wirttembergische
Eisenbahngesellschaft
Privatbahn in Baden-Wirttemberg

AST Anrufsammeltaxi

VDV Verband deutscher
Verkehrsunternehmen

EBO Eisenbahn-Bau- und

Betriebsordung
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Die EBO ist fiir die Eisenbahnen in der Bun-
desrepublik etwa das, was die Stral3enver-
kehrsordnung fir den StralRenverkehr ist.

SE StadtExpress

Zuggattung der DB AG: Zug bietet schnelle
Direktverbindungen in die Zentren, halt au-
Rerhalb der S-Bahnnetze an allen Stationen,
friher Nahverkehrszug.

RE RegionalExpress

Zuggattung der DB AG: Gehobenes Ange-
bot des Nahverkehrs, verbindet ausgewahlte
Stationen untereinander und mit den Fern-
verkehrshalten, friher Eilzug.

RB RegionalBahn

Zuggattung der DB AG: Grundangebot des
Nahverkehrs, bedient alle Stationen, friher
Nahverkehrszug.

ICE InterCityExpress
Hochgeschwindigkeitszug der Deutschen
Bahn.

P&R Park and Ride

Parken und Umsteigen: Parkplatz am Bahn-
hof, der Autofahrern die Mdglichkeit gibt, ihr
Auto abzustellen und mit der Bahn weiter-
zufahren.

B&R Bike and Ride
Radfahren und Umsteigen
ITF Integraler Taktfahrplan

siehe Ausfilhrungen auf Seite 8 im Hauptteil

Bayern-Takt

Bayernweiter integraler Taktfahrplan, bis
jetzt teilweise verwirklicht (z.B. Allgau-
Schwaben-Takt). Vorstufe: Wiederaufnahme
des Wochenendverkehrs auf zahlreichen
Nebenbahnen. Langfristig schnellere Ver-
bindungen und Wiedereroffnung stillgelegter
Bahnstrecken und Bahnhofe geplant.

Matthews-Gutachten

Gutachten aus dem Jahr 1992 erstellt vom
Verkehrplaner Volker Matthews (Hersbruck)
zur SchlieBung von Bedienungslicken im
offentlichen Nahverkehr im Landkreis Nurn-
berger Land.

Verkehrsverbund

Unternehmen, das selbst keine Bus- oder
Bahnlinien betreibt, aber in einem begrenz-
ten Gebiet die Angebote verschiedener
selbststandiger Verkehrsunternehmen (z.B.
DB AG, OVF, WEG) koordiniert. Es gilt ein
einheitlicher Tarif fur alle Verkehrsmittel. In
einem  Fahrplan wird das OPNV-
Gesamtangebot dargestellt.

Bahnreform

Umwandlung und Zusammenfassung der
Deutschen Bundesbahn und der Deutsche
Reichsbahn zum 1. Januar 1994 zur privat-
wirtschaftlichen Deutschen Bahn AG ver-
bunden mit der Befreiung aus dem o&ffentli-
chen Dienst- und Haushaltsrecht, Entschul-
dung von DB und DR und Offnung des
Schienennetzes fir Privatbahnen.
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Abklrzungen & Begriffserklarungen

Das kleine 1x1 der Eisenbahn und des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Regionalisierung

Am 1. Januar 1996 ging die Aufgaben- und
Finanzverantwortung flr den Schienenper-
sonennahverkehr vom Bund auf die Lander
Uber. Die Lander erhalten vom Bund Gelder,
mit denen sie die Schienenverkehrsleistun-
gen bei Eisenbahnunternehmen, beispiels-
weise der Deutschen Bahn AG, gegen eine
kilometerabhangige Gebihr bestellen.

BEG Bayerische Eisenbahnge-
sellschaft mbH

Zur Planung und Koordinierung der in Punkt

.Regionalisierung” aufgefiuihrten Aktivitaten

hat die Bayerische Staatsregierung die

Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH ge-

grindet.

Ausschreibung

Die Bayerische Eisenbahngesellschaft kann
die erwinschten Verkehrsleistungen auf
bestimmten Strecken offentlich ausschrei-
ben. Durch den entstehenden Wettbewerb
zwischen verschiedenen Verkehrsunter-
nehmen (den Bewerbern fir die zu erbrin-
genden Verkehrsleistungen) kann die Wirt-
schaftlichkeit des offentlichen Personennah-
verkehrs deutlich erhéht werden.

DB-PlusPunkt

Modulares Konzept der DB AG fur Warte-
hauschen. In der Grundversion auffalliger
roter quadratischer ,Turm®, in dessen vier
Stutzpfeilern Fahrausweisautomat, Entwerter
und Telefon untergebracht sind. Neben dem
Turm stehen je ein dreibeiniger glaserner
Wartepavillon mit beheizbaren Einzelsitzen
und ein Infopavillon mit Vitrinen zur Fahrga-
stinformation.

Modularer Aufbau der einzelnen Elemente
ermoglichen die Ausstattung dem Bedarf
anzupassen, vom Turm mit Info- und Warte-
pavillon, Kiosk- und Fahrradstandermodul
far grolRere Stationen bis hin zu einer roten

Saule mit Wartehduschen aus Glas fur klei-
ne Haltepunkte. Die einheitliche, schlichte
Gestaltung sichert Reinigungsfreundlichkeit,
Funktionalitat, als auch Signalwirkung.

Crossing-Plattform

Bahnsteig, bei dem auf einer Seite der Zug
halt und auf der anderen Seite der An-
schlussbus wartet, was ein bequemes Um-
steigen mit kurzen Wegen ermdglicht (vgl.
Zeichnung Seite 29).

Umléaufe

Betriebliche Unterlagen der Verkehrsunter-
nehmen, in denen fir ein Fahrzeug (Lok,
Triebwagen, Bus) in tabellarischer oder gra-
phischer Form die Einsatze (Rangierfahrten,
Fahrgastfahrten, Stillstandszeiten, ...) in zeit-
licher Abfolge dargestellt sind.

Fahrplantrasse

Zeitraum, der fur die planméRige Durchfih-
rung einer Zugfahrt auf einem bestimmten
Streckenabschnitt benétigt wird. So sind z.B.
zwischen Nurnberg Hbf und Hersbruck r.d.P.
die Fahrplantrassen in den Stol3zeiten
knapp, d.h. dieser Abschnitt kann kaum
mehr zuséatzliche Ziige aufnehmen.

Kreuzung

Damit sich auf einer eingleisigen Strecke wie
der Schnaittachtalbahn zwei in entgegenge-
setzte Richtung fahrende Zige begegnen
kdnnen, also aneinander vorbeikommen,
muss eine Kreuzung durchgefiihrt werden
(vgl. Skizze beim Punkt ,Rickfallweichen®).
In einem Bahnhof liegen zwei Gleise parallel
zueinander. Ein Zug (aus Richtung B) fahrt
in das eine Gleis, der andere Zug (aus
Richtung A) fahrt in das zweite Gleis (vgl.
Bild Seite 14). AnschlieRend koénnen beide
Zuge ihre Fahrt fortsetzen.

Kreuzungsgleis

Zweites Gleis in einem Bahnhof, das neben
dem durchgehenden Streckengleis zur
Durchfiihrung von Kreuzungen auf eingleisi-
gen Strecken benotigt wird.

Umfahrgleis

Zweites Gleis in einem Endbahnhof wie
Simmelsdorf, das bendtigt wird, um bei Wa-
genziugen die Lok ans andere Zugende zu
rangieren.
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Ruckfallweiche

Ruckfallweichen ermdglichen Zugkreuzun-
gen ohne dass das Zug- oder Stellwerksper-
sonal eine Weiche bedienen muss. Fir jede
Weiche ist eine Grundstellung festgelegt
(vgl. Skizze: Zige aus A kdnnen nur in Gleis
2 einfahren, Zuge aus B kdnnen nur in Gleis
1 einfahren).

Kreuzungsstation mit Rickfallweichen (Rfw):

van/!
nach

A Rofw +

Yoy

i nach

Gleis 2 Riw a

i +-

ele: Grundstellung
garadaaus

Grundstellwig
abzweigend

Fur die Ausfahrt aus dem Bahnhof werden
die Weichen nicht gestellt, sondern der Zug
fahrt tber eine ,falsch” gestellte Weiche.

&
A - “ .- L Y et
Blick aus dem Fuhrerstand eines Zuges, der gerade einen
Kreuzungsbahnhof verlasst und auf eine Rickfallweiche zu-
fahrt.

Nach dem Befahren der Weiche fallt diese
wieder selbststdndig in ihre Grundstellung
zuriick. Die korrekte Endlage der Weiche
(Grundstellung) wird Uber Prifkontakte
Uberwacht und dem Lokfuhrer tber ein Si-
gnal angezeigt.

Nach Auskunft der Harzer Schmalspurbah-
nen GmbH, die Rickfallweichen auf ihrem
Streckennetz benutzt, ist mit einem Investiti-
onsaufwand von etwa 45.000 DM pro Wei-

che zu rechnen. Auch andere Privatbahnen
wie die Wirttembergische Eisenbahngesell-
schaft nutzen Ruckfallweichen fir Kreu-
zungsbahnhofe. Auf den Strecken Weimar -
Kranichfeld und Chemnitz - Stollberg werden
diese auch auf DB AG-Strecken genutzt.

Einfahrsignal
Signal, das die Einfahrt eines Zuges von der
Strecke in einen Bahnhof erlaubt.

Ausfahrsignal
Signal, das die Ausfahrt eines Zuges aus
einem Bahnhof auf die Strecke erlaubt.
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Anruf-Sammel-Taxi

Systembeschreibung AST

Was ist
ein AST?

AST sind in der Regel normale Taxen, die auf bestimmten Routen zu festen
Fahrzeiten verkehren, jedoch nur wenn diese eine bestimmte Zeit (meist 15-
60 min vor planmaRiger Abfahrtszeit) vom Fahrgast telefonisch vorbestellt
werden.

Wo eignet
sich ein
AST?

AST eignen sich zur SchlieBung von Fahrplanlicken in Tagesrandlagen
(abends) und an Wochenenden (morgens und abends), in Relationen, die aus
Kostengriunden nicht durch eine Bus- oder Zugfahrt erschlossen werden kon-
nen und als Zubringer zum schienengebundenen Verkehr. Besteht bei be-
stimmten Kursen mit dem Anrufsammeltaxi eine regelmaRige Nachfrage, so
konnen diese in ein Linientaxi umgewandelt werden. Fir den Fahrgast hat das
den Vorteil, dass die telefonische Anmeldung des Fahrtwunsches entfallt.

Ist das
AST
finanzierbar?

Es werden nur Fahrten durchgefiihrt, bei denen durch telefonische Anmel-
dung Bedarf besteht und somit Einnahmen erzielt werden. Leerfahrten wer-
den, wie im Taxigewerbe ublich, nicht vergitet. Dadurch muf3 bei der Fahr-
plangestaltung keine Ricksicht auf Fahrtenpaare (Hin- und Ruckfahrt schlie-
Ren sich zeitlich ab) genommen werden. Nicht in Anspruch genommene
Fahrten verursachen keine Kosten, weshalb verhéltnismafig viele Fahrten
angeboten werden kénnen. Gegeniber dem Bus wurden Kostenvorteile um
90 % festgestellt, wobei eine Kostendeckung bisher nicht erreicht wurde.
Fahrzeuge und Personal werden vom Taxiunternehmen vorgehalten, belasten
also den Haushalt der Kommunen nicht mit Fixkosten.

Wie fahrt
man mit
dem AST?

Nach Einsteigen des ersten Fahrgastes schaltet der Taxifahrer den Taxame-
ter ein und holt anschlieend die Ubrigen angemeldeten Fahrgaste von den
Abfahrtstellen ab. Danach werden diese auf kiirzestem Weg bis zu ihrem Rei-
seziel, ggf. bis vor die Haustire gebracht. Der zuletzt aussteigende Fahrgast
quittiert dem Fahrer den Taxameterstand. Die Quittung dient zur Abrechnung
mit dem Kostentrager. Dies sind in der Regel die kommunalen Gebietskorper-
schaften (Stadte, Kreise, Gemeinden).

Was kostet
eine Fahrt
mit dem
AST?

Im AST gilt der VGN-Gemeinschaftstarif (normale Bus- und Bahnfahrkarten).
AulBer im hiesigem Landkreis sind 1. Klasse Zuschlage erforderlich. Damit soll
erreicht werden, dal’ die Fahrgéste soweit mdglich mit den Bussen oder ZU-
gen fahren. AuRerdem lassen sich die Fahrgédste die Moglichkeit rasch und
bequem bei Dunkelheit bis vor die Haustlre befordert zu werden, gern etwas
mehr kosten. Dennoch missen die Fahrpreise deutlich niedriger als mit dem
herkdmmlichen Taxi sein. Durch die Anbindung von nicht an den Bahnhdfen
gelegenen Orten durch das AST kann vermehrt auf teure P&R-Platze an den
Bahnhdfen verzichtet werden.

Gibt es
das AST
bereits?

Im Landkreis Nurnberger Land verkehrt das AST bereits seit 1992 im Stadt-
verkehr in Lauf und Hersbruck zu Zeiten, in denen sich der Einsatz von Bu-
ssen nicht lohnt. Seit 1996 lauft ein Projekt auf der Buslinie 335 Hersbruck -
Engelthal. Das sporadische Busangebot von zwei bzw. drei Buspaaren am
Wochenende wurde durch AST-Fahrten erganzt, so dass nun nahezu stiind-
lich eine Verbindung besteht. Ein Busverkehr mit gleicher Fahrtenzahl héatte
dagegen mehr als das Doppelte gekostet. Der Erfolg des Projektes Uber-
raschte den Landkreis: Das Fahrgastaufkommen liegt mit tber zwei Personen
pro Fahrt weit Gber dem laut Gutachten prognostizierten Wert.
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Statistik Bahntbergange

Bahnlibergange an der Schnaittachtalbahn und Sicherungsmaoglichkeiten

1+2 95km: Ortsgebiet  Simmels- Fischweihern ?
dorf, unubersichtlicher Doppeliber-

gang, Langsamfahrstelle 20 km/h 22 4.3 km: Feldwegubergang

schlieBen; Weg zu 21

Ampelanlage
3 8,9 km: Feldweg
beibehalten
4 8,7 km: Feldweg
schlieen und Weg zu 3
5 8,3 km: Stral3e zum Ortsteil Au

nicht gesichert; unibersichtlich aus
Richtung Schnaittach: Abbieger!
Ampel- oder Schranke

6u.7 8,1u.8,0km: Feldwege
schlie3en; Weg von Au (5)

8 7,9 km: Feldweg; Ubersichtlich
bleibt bestehen

9/10/11 7,5 - 7,2 km: Feldweg
schliel3en; Weg von

Hedersdorf (12)
12 6,5 km: StralBe nach Heders-
dorf u.
Osternohe nicht gesichert: Abbieger!
Schrankenanlage
13 6,0 km: Feldweg
FuRganger-Umlaufsperren
14 5,9 km: Fahrradweg
bleibt bestehen
15 5,8 km: FulBweg; derzeit auf-
gelassen
fir neuen Hp. Lohmihle interessant
16 5,5 km: Verbindungstr. Ri. Ra-
benshof,
Siegersdorf; Blinklichtanlage
Schranke; Schulweg!
17 5,1 km: FuBweg mit Umlauf-
sperren
18 4.9 km: Blinklichtanlage
19 4,8 km: Schrankenanlage
20 4,5 km: Feldwegubergang;
Zugang zu
Schrebergarten; Ubersichtlich
21 4,4 km: Feldwegubergang;
Zugang zu
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23 4,0 km:
dibergang;
sehr unibersichtlich;
20 km/h Langsamfahrstelle
Ampelanlage

Feldweg- u. Fahrra-

24 3,9 km: Feldweg
schlieRen; Zugang Uber
Tonwerkeparkplatz

25 3,2 km: Feldweg; Ubersichtlich
bleibt bestehen

26 2,9 km: Feldweg
schlieRen; Weg nach 25

27 2,7 km: Feldweg
schlieBen Weg nach 28

28 2,5 km: Fahrradweg nach

Neunkirchen u.
Speikern u. Feldweg; uniibersichtlich

Ampelanlage

29 1,9 km: Fahrrad- u. Feldweg
Umlaufsperren; Weg von

Speikern vorhanden
30 1,5 km: StralRe nach Neunkir-
chen;
Schrankenanlage vorhanden
31 1,2 km: Waldweg ?

32 0,5 km Feldweg
bleibt bestehen
33 0,2 km: Schrankenanlage
Simmelsdorf-
1«2 Hittenbach
B Bahnhof s

#® Haltepunkt

* Die korrakte,
bahnarmilicha
Bezaichnung
|mstad

Sehnailtach Markt

Meunkirchen
a. Sand

Erganzungen zum Hauptteil

Zu den Themen Trassenbelegung, Betriebsfiihrung, Gleiskorper und Guterverkehr

Trassenbelegung

Zu Seite 11: Die Zige ab Hersbruck miissen
entweder zwdlf Minuten spéater fahren oder in
Ruckersdorf auf das Uberholgleis auswei-
chen, um dort von den schnellen Ziigen aus
Simmelsdorf Uberholt zu werden. Die Ziige
ab 12.12, 16.12 und 18.12 Uhr in NUrnberg
bleiben unverédndert, da eine Friher- oder
Spaterlegung nicht méglich ist. Da der Zug
nach  Simmelsdorf auf diese Zige
wauflaufen* wurde, muss der Simmelsdorfer
Zug entweder ca. zwei Minuten spater ab-
fahren oder einen zuséatzlichen Stopp am
Ostbahnhof bzw. in Erlenstegen einlegen.
Die Zige ab Nirnberg um 13.20 und 17.19
Uhr fahren wie die Verbindung um 15.24 zur
Minute 24 ab. Da diese Verbindungen auf
den Zug nach Simmelsdorf (ab Minute 22)
auflaufen wirden, muss der Zug nach Sim-
melsdorf drei Minuten friher abfahren. Durch
einen Halt in NuUrnberg-Ost oder -
Erlenstegen neutralisiert sich die frihere

Abfahrt, so dass der Zug ab Lauf wieder im
Takt ist.

Betriebsfuhrung

Zu Infrastruktur: Bis 1. Juni 1996 wurde die
Strecke im vereinfachten Zugleitbetrieb be-
trieben. Das bedeutet, dass das Zugperso-
nal an den Endbahnhéfen (bei Begegnun-
gen auch am Kreuzungsbahnhof) uber
Streckentelefon Kontakt mit dem Zugleiter in
Hersbruck aufnahm, der dann jeweils die
Fahrterlaubnis erteilte. Aul3erdem sind die
Einfahrten der Bahnhofe Schnaittach und
Simmelsdorf  mit  speziellen  Signalen
(Trapeztafeln) ausgertstet, mit deren Hilfe
eine Kreuzung abgewickelt werden kann.

Seither darf dieses Verfahren nach Eisen-
bahn Bau- und Betriebsordnung in dieser
Form nur noch angewendet werden, wenn
die Strecke mit Zugbahnfunk (Kontakt zwi-
schen Lokfuhrern und Zugleiter) ausgerustet
ist. Ist diese Voraussetzung gegeben, ist
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weder eine Ausnhahmegenehmigung der
Aufsichtsbehdrde, noch eine Signalanlage
fur 2,5 Mio. DM notwendig. Die Erschlie3ung
einer Nebenbahn mit einer geeigneten
Funkanlage kostet nach Auskunft eines Her-
stellers maximal 60.000 DM pro Funkmast.
Im unglnstigsten Fall werden fir unsere
Strecke zwei Masten benétigt. Die Masten
kénnen Uber die vorhandene Telegrafenlei-
tung mit der Betriebsleitung in Hersbruck
verbunden werden. Im Zug selbst sind keine
weiteren Investitionen erforderlich, da die
Zugfunkgerate bereits in jedem Fahrzeug
vorhanden sind. Folgende Strecken in Nord-
bayern werden weiterhin im Zugleitbetrieb
befahren und wurden rechtzeitig vor Inkraft-
treten der Neuregelung mit Zugbahnfunk

ausgerustet
Steinach — Rothenburg o. d. Tauber
Steinach — Bad Windsheim — Neustadt (Aisch)
Zwiesel — Bayerisch Eisenstein
BreitengliRbach — Ebern
Siegelsdorf — Markt Erlbach
Nirnberg Nordost - Grafenberg

Rangiergleise Simmelsdorf

Im Zuge des bereits im Juni 1996 geplanten
Ruckbaus der Schnaittachtalbahn auf ein
durchgehendes Streckengleis ohne jegliche

Weichen und Nebengleise
wurden am 4. April 1997 in

Simmelsdorf die Riickbauar- a\JGSB
beiten begonnen. Dabei wur- -

den folgende Gleise in Zehn-Meter-Stiicke
zerteilt, um sie fur den Abbau und Abtrans-
port vorzubereiten, der jedoch bislang auf-
grund heftiger Proteste unterblieb:
Das erst 1990 erneuerte Umfahrgleis, das
sich noch in einem neuwertigen Zustand
befand
Das Ladegleis
Die erst 1988 erneuerte Weiche zum be-
reits im Jahr 1991 abgebauten Gleis zum
Kalksilo
Das Hauptgleis ab einschl. der hintersten
Weiche
Augenscheinlich in einem weniger guten
Zustand war nur das Ladegleis im hinteren
Abschnitt und das Hauptgleis zwischen der
Abzweigweiche zur Baywa und der letzen
Weiche.
Auf dem ca. 150 Meter langen Gleisab-
schnitt vor dem Gleisende ist bemerkens-
wert, dass die Gleise hier nicht durchtrennt,
sondern statt dessen ca. alle 3,5 Meter an-
geschnitten wurden, dessen Sinn fir die
IGSB nicht nachzuvollziehen ist.
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Die Kosten fiur die Wiederherstellung der
zerstorten Gleisanlagen in Simmelsdorf kon-
nen nicht abgeschéatzt werden, da die Hohe
des Zerstbrungsgrades nur von einem
Fachmann beurteilt werden kann. Die IGSB
schlagt fur den Bahnhof Simmelsdorf eine
neue Gleisfihrung vor, die zwar gegentber
friher reduziert ist, aber aus einer Min-
destaustattung von Lade- und Umfahrgleis
besteht, wodurch es wieder mdglich ist, Wa-
genziige einzusetzen und somit auch die
Guterverkehrsbedienung wieder aufzuneh-
men.

In Rollhofen ist das Ladegleis wieder aufzu-
bauen. In Schnaittach, wo das Ladegleis
bereits abgebaut ist, ist bei Bedarf ebenfalls
wieder ein Ladegleis aufzubauen.

HI Srasung

Lokachuppen

s 5]
=

Bl -Cawh e
Eaywen

Skizze des Bahnhofes Simmelsdorf heute (oben) und IGSB-

Vorschlag fur die kiinftige Gleisfiihrung des Bahnhofes (unten)

Abrollcontainer

Zu Giterverkehr: Um auch Unternehmen
ohne Gleisanschluss attraktive Transport-
moglichkeiten per Bahn ohne umstandliches
und zeitraubendes Umladen gewéhrleisten
zu koénnen, bieten sich Container-Konzepte
an. Bislang waren zur Umladung von Con-
tainern vom Eisenbahnwagen auf einen
Lkw-Auflieger (und umgekehrt) teure und
aufwendige Krananlagen erforderlich.

ACTS in der Draufsicht: Auf dem oberen Gleis steht ein Gi-
terwagen mit drei Containern bereit. Unten wird gerade ein
leerer Guterwagen mit einem Container beladen.

Das Abroll-Container-Transport-System
(ACTS) bendtigt derartige Anlagen nicht,
sondern zunachst nur eine befestigte Flache
am Ladegleis. Das Umladen der Container
ist einfach:

Auf einem Guterwagen ohne Aufbau sind
mehrere ausschwenkbare Drehrahmen in-
stalliert. Der Drehrahmen wird ausge-
schwenkt und der mit einem Container bela-
dene Lkw fahrt rickwarts zum Drehrahmen.
Der Abroll-Container wird vom Lastwagen
auf den Drehrahmen geschoben. Hierfir ist
der Lkw lediglich mit einem Ketten- oder Ha-
kengerét auszustatten.

Nach dem Einschwenken des nun mit dem
Container beladenen Drehrahmens steht am
Bahnhof nach wenigen Minuten ein belade-
ner Guterwagen zur Abholung durch den
Glterzug bereit.

Der Abroll-Container selbst ist ein Container,
dessen Aufbau produktgerecht variabel ist:
von Iso-Containern fir Kihltransporte, tber
Bricken fir Stuckguter, Schittgut-Container,
Silos, palettenkonforme Abroll-Container bis
hin zu Tanks fur Flussigguter.

Dieses System koénnte z.B. zur Abwicklung
des Schotterverkehrs von den Steinbrichen
im Achteltal Gber die Bahn in Simmelsdorf
angewandt werden.
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Erganzungen zum Hauptteil

Vergleichszahlen, Dieselleichttriebwagen, Kosten, Finanzierung

Vergleichszahlen des Zweckverbandes VGN
Zu Kosten-/Nutzen-Analyse:

Liniennr. | Orte an der Strecke Anwohner | km | Anw./km
R11 Zirndorf + Cadolzburg 35.786 13 |2.753
R12 Langenzenn + Wilhermsdorf + Markt Erlbach 20.627 18 |1.146
R21 Heroldsberg + Kalchreuth + Igensdorf + Weil3enohe +|19.192 28 | 685
Grafenberg
R22 Pinzberg + Wiesenthau + Kirchehrenbach + Pretzfeld | 14.968 15 (998
+ Ebermannstadt
R31 Schnaittach + Simmelsdorf 11.532 9 |1.281
R61 Hilpoltstein 12.053 11 |1.095
R71 Petersaurach + Neuendettelsau + Windsbach 18.217 12 [1.518

Quellen: weil3: Angaben des Zweckverbandes VGN, grau: IGSB-Berechnung, Kilometerangaben: DB-Kursbuch 1997/98

Technische Daten:
Dieselleichttriebwagen und VT 614 im Vergleich

Fahrzeug Hersteller | Lange Sitz | Achsfolge Leistung |Gew |[kWI/t |Nieder
(mm) e (kW) (1) -

flurig

VT 614 Duewag |79460 242 |B'2°+2°2°+2" |2x333 (124 |54 |0%
B

VT 644 (Talent) | Talbot 51920 161 |B'2'2'B’ 2x500 |87 11,49 |70%
Regio-Shuttle | ADtranz | 24460 76 |B'B’ 2x257 |42,2 112,18 |65%
GTW 2/6 Stadler | 37686 120 |2'Bo2’ 1x550 |51,9 [10,78 |70%

Quelle: Sammellexikon Eisenbahn (Gera Nova), Stadtverkehr 1/98

Anhaltswerte fir Kosten einzelner MalRnahmen

MalRnahme Kosten (in DM)

Uberarbeitung vorhandener, funktionsfahiger |ab 1.000 DM je 100 m Gleis

Gleise

(Schotter erganzen und stopfen)

Schwellen erneuern 30.000 bis 50.000 DM je 100 m Gleis
Schienen erneuern 40.000 his 50.000 DM je 100 m Gleis
Gleisneubau ab 100.000 DM je 100 m Gleis
Weichen erneuern 50.000 bis 100.000 DM je Weiche
Lichtzeichenanlage an Bahniibergang 180.000 bis 250.000 DM je Ubergang
Bau eines Standardbahnsteigs 100.000 bis 150.000 DM je Bahnsteig
Bau einer Wartehalle 80.000 bis 100.000 DM pro Stick
Bau eines Wartehduschens 20.000 bis 30.000 pro Stick
Fahrkartenautomaten 40.000 bis 60.000 pro Stiick
Ausrustung einer Strecke mit Zugfunk max. 60.000 DM pro Funkmast

Fordermittel

e Bundesschienenwegeausbaugesetz (Bschwag)
e Haltepunktfinanzierung zu 75 % tber GVFG moglich
Anhang




e Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

e Bayerisches OPNV-Gesetz (Landesgesetz zur Regelung der hoheitlichen Aufgaben)
Aus: Reaktivierungen im Schienenpersonennahverkehr; Hestra-Verlag
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Unser Wunschnetz

Netzschema der Bus- und Bahnlinien rund um das Schnaittachtal

— EG AT N @
Erddpund] und
Bobertote 2] Lisnanme

der musiigen linis
e

Echiobbey

-‘ Schratimche Labmdhis
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= b T
T e e B B Ty ey
Hembruck rschin dar Fegriz
o Wogadart i Pl guidort 5T Mdad Matwerivehs 1359
hiimberg Hbf
54 Critenh L]
Bleckbng 113
Bahnlinien:
R3 Nirnberg Hbf - Lauf (re. Peg.) - Neunkirchen am Sand - Hersbruck (re. Peg.) -Neuhaus

RE3 Nurnberg Hbf - Hersbruck (re. Peg.) - Pegnitz - Bayreuth/Hof

RE4 Nirnberg Hbf - Hersbruck (re. Peg.) - Neukirchen bSR - Schwandorf/Weiden
(NEU: Halt in Hersbruck, dadurch Umsteigemdglichkeit Ri. Bayreuth und Hof!)

SE31 Nirnberg Hbf - Lauf (re Peg.) - Neunkirchen am Sand - Simmelsdorf
(NEU: Durchbindung der Zige bis Nurnberg ohne Halt ab Lauf!)

Bus-/AST-Linien:

209 Erlangen - Neunkirchen am Brand - Eschenau (NEU: verkehrt nicht mehr zwischen Eschenau und Herpersdorf)
213 Kirchréttenbach - Herpersdorf - Forth - Eschenau (nur Schillerverkehr, unvertaktet)
307 Ringlinie Schnaittach - Kersbach - Siegersdorf - Enzenreuth - Schnaittach

(NEUE LINIE: Vorschlag der IGSB)

308 Schnaittach - Osternohe - Hormersdorf - Bernhof

(NEUE LINIE: Vorschlag Matthews-Gutachten)

309 Eschenau - Herpersdorf - Kirchréttenbach - Schnaittach
(NEUE LINIE: zwischen Eschenau und Herpersdorf bisheriges Angebot der Linie

310 Simmelsdorf - Hittenbach - Oberndorf -

209, Abschnitt Kirchréttenbach - Schnaittach ist

Vorschlag aus Matthews-

Gutachten,; die bisherigen Linien 212 und 314 sind in diese Linie integriert)

GrofRengsee - Judenhof
(NEUE LINIE: Vorschlag IGSB)

(NEU: Entfall des Parallelverkehrs zwischen Nu

rnberg und Simmelsdorf, Vertak-

(NEU: Verlangerung der Linie bis Eschenau, Integration der bisherigen Linie 315)

311 Simmelsdorf - Plech - Betzenstein - Pegnitz
tung)

356 Eschenau - Beerbach - Lauf

358 Lauf - Simonshofen - Bullach

(NEU: Integration der bisherigen Linie 314)
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Ubersicht tiber die Betriebsformen fir Nebenbahnen

VZB  vereinfachter Zugleitbetrieb
Zulassig bei Geschwindigkeiten von max.
60 km/h mit reduzierten Geschwindigkeiten
in den Bahnhofseinfahrten. Das Zugperso-
nal nimmt dabei an den Endbahnhdfen (bei
Zugbegegnungen auch an den Kreuzungs-
bahnhofen) (ber Streckentelefon Kontakt
mit dem zustandigen Zugleiter (= Stellwer-
ker) auf, der dann jeweils die Fahrterlaubnis
erteilt. Die Bahnhofe an der Strecke sind
unbesetzt. Weichen, Signale und Bahn-
Ubergange werden durch den Zugbegleiter
(= Schaffner) bedient. Beispiel Zugkreu-
zung: Der Zug 1 fahrt in den Bahnhof. Der
Gegenzug (Zug 2) wartet vor dem Bahnhof.
Der Zugbegleiter des Zuges 1 stellt die
Weichen, damit der Gegenzug den Bahnhof
passieren kann und ,ruft* ihn mittels Si-
gnalton (Pfiff des Triebwagens) oder stellen
des Einfahrsignals ,herein“. Nach einholen
der Fahrterlaubnis zur Weiterfahrt beim Zu-
gleiter und dem Stellen der Weichen koén-
nen beide Zige ihre Fahrt fortsetzen. Heute
ist diese Betriebsform nur noch genehmi-
gungsfahig, wenn die Strecke mit Zugfunk
ausgerustet ist, was z.B. bei der Schnait-
tachtalbahn nicht der Fall ist.

SZB  Signalisierter Zugleitbetrieb
Zulassig fur Geschwindigkeiten von max.
100 km/h. Auch hier sind die Bahnhofe un-
besetzt. Kreuzungsbahnhofe sind mit
Ruckfallweichen ausgeristet, so dass das
Stellen der Weichen durch den Zugbegleiter
entféllt. An den Bahnhéfen sind Ein- und
Ausfahrsignale angebracht. Das Freisein
des Streckenabschnitts wird Uberwacht,
wozu die Fahrzeuge mit ZugschluRsendern
und die Streckenabschnitte mit Kontakten,
sog. ZugschluBempfangern ausgeristet
sind. Das Zugpersonal muss den Fabhrt-
wunsch anfordern (Infrarotpistole). Die
Technik pruft, ob die Strecke frei von ande-
ren Fahrzeugen ist und stellt bei positiven
Ergebnis das Signal auf ,grun“. Zugfunk ist
bei dieser Betriebsform nur im Bereich zwi-
schen den beiden Einfahrsignalen des
Bahnhofes notwendig. Die Bedienung der
Bahnubergang erfolgt entweder automa-
tisch oder durch das Zugpersonal mittels
Infrarotpistole.

FFB  Funkfahrbetrieb
Leit- und Sicherungssystem fir Nebenbah-
nen, z. Zt. zwischen Kaiserslautern und Lau-
terecken-Grumbach in Erprobung. Dabei
muss der Zug bei einer sog. FFB-Zentrale
einen Fahrweg anfordern. Diese pruft, ob die
Strecke frei von anderen Fahrzeugen ist,
keine Reservierungen vorliegen (Sicherung
vor ZusammenstofRen) und erteilt bei positi-
ven Ergebnis den Fahrzeugen die Fahrter-
laubnis. Die Zluge orten sich selbst, lber ei-
nen Fahrwegrechner im Zug wird die Ge-
schwindigkeit Uberwacht. Die Bahniibergan-
ge und Weichen werden vom Fahrzeug aus
Uber Funk angesteuert und Uberwacht. Si-
gnale, Stellwerke, Schaltkontakte und vor
allem die aufwendige und teure Verkabelung
von Bahnibergédngen und Weichen kdnnen
dadurch entfallen. Dadurch wird folgendes
erreicht:

Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
Einsparung von Stellwerken, Kabelanla-
gen und Signalen
Einsparung von Personal

Verbesserung der Leistungsfahigkeit
Dichterer Abstand der Ziige
Hohere Geschwindigkeiten
Billigere Bahnibergangssicherungen

Verbesserung der Sicherheit
Permanente Uberwachung der Ziige
Automatische Zwangsbremsung im Ge-
fahrfall

SatZB Satellitengestiutzer Zugleitbetrieb

Zur Unterstitzung des vereinfachten Neben-
bahnbetriebes zur Erhéhung der Sicherheit
und der zuladssigen Ho6chstgeschwindigkeit
auf Basis des Funkfahrbetriebs entwickelt.
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit, da noch
biliger als FFB. Die Bahnhtfe sind mit
Ruckfallweichen ausgeristet. GSM — Bahn
(Funksystem): Verbindung zwischen Zuglei-
ter und Lokfuhrer. GPS: Ortung fur Standor-
tinformation des Fahrzeugs und Fahrsperre
bzw. -freigabe, Zwangsbremsung bei Uber-
tragungsfehlern.

Aus: Eisenbahningenieur 3/98 ,Mdglichkeiten fiir innovative
Losungen auf Strecken mit einfachen betrieblichen Verhaltnis-
sen”
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