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3. Schweinfurt - Bad Neustadt /Saale - Suhl - Erfurt

Auf dieser einzigen Schienenverbindung zwischen Unterfranken und Thiringen fahren
seit September 1991 wieder Ziige. Ab Mai 1993 wird hier als vorlaufig letzte Luckenschlul3-
maflnahme im untersuchten Gebiet die Verbindungskurve bei Grimmenthal wieder in
Betrieb genommen. Dadurch missen nicht mehr alle Ziige Meiningen anfahren, die
Fahrt von Schweinfurt nach Erfurt wird um bis zu 30 Minuten beschleunigt.

Friher verkehrten auf dieser Bahnlinie durchgehende Schnellztige von Berlin Gber Wirz-
burg und Stuttgart bis nach Zirich und sogar Italien. Diese Bedeutung kann die Strecke,
die nordlich von Suhl den Thiuringer Wald mit langen Steigungen von 2 % Uberquert,
heute nicht mehr erlangen: Hochgeschwindigkeitsziige auf den DB-Neubaustrecken
Stuttgart - Mannheim und Fulda - Hannover bieten in diesen Relationen deutlich kirzere
Reisezeiten, auch wenn dabei grol3e Umwege zurlickgelegt werden mussen.

DB und DR sehen daher die hauptsachliche Bedeutung dieser Strecke im Regionalver-
kehr — entsprechend zurtickhaltend sind die weiteren Ausbauplanungen. "Vieregg-RoGler”’
kommen nach ausfuhrlichen Berechnungen zu dem Schlu8, da8 auch mit erheblichen
Investitionen nur sehr bedingt durchgehender Personen — und Giuterfernverkehr auf
diese Bahnlinie gelenkt werden kdnnte. Franken-plan ist grundsatzlich gleicher Auffas-
sung, allerdings sollte angesichts der Reiseweiten von weit tiber 100 km nicht nur von
"Nahverkehr” gesprochen werden.

Das Fahrplanangebot ab 23.5.1993 ist auf der sudlich von Plaue grof3tenteils einglei-
sigen Hauptstrecke mit einem direkten Zugpaar Berlin — Wirzburg und zwei weiteren
von Berlin nach Meiningen durchaus befriedigend. Auch fir eine auf absehbare Zeit
erforderliche Verdichtung und Vertaktung des Angebotes ist ein durchgehender zwei-
gleisiger Ausbau nicht erforderlich.

Die im "Vieregg-Ro6Rler’-Konzept vorgesehenen doppelgleisigen Begegnungsabschnitte
sind allerdings flir einen reibungslosen Betrieb zu knapp angesetzt und wirden dazu
fuhren, dalf? sich eingebrachte Verspatungen kaum noch abbauen lassen. Die Strecken-
enden ab Ebenhausen und Suhl sollten durchgehend zwei- gleisig ausgebaut werden,
da sie von den Zigen Bad Kissingen - Schweinfurt bzw. Erfurt - Coburg (siehe 4.)
mitbenutzt werden und dadurch starker belegt sind. Der 80 km lange Abschnitt Suhl -
Ebenhausen sollte zunachst in der Mitte bei Mellrichstadt einen etwa 10 km langen
Begegnungsabschnitt erhalten.

Von Erfurt bis Arnstadt hat die Deutsche Reichsbahn die Strecke bereits in den 70er
Jahren elektrifiziert. Wenn auch von Arnstadt bis Schweinfurt ein Fahrdraht gespannt
wird, ergeben sich auf dieser steigungsreichen Strecke durch den Einsatz leistungs-
starkerer E-Loks deutliche Fahrzeitgewinne. Dabei ist es zweckmallig, auch die kurzen
Abzweigstrecken nach Meiningen und Bad Kissingen einzubeziehen.
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Im Fahrplan kdnnten unter diesen Voraussetzungen folgende Reisezeiten veranschlagt

werden:

Strecken- ab Geschwindigkeit Fahrzeit AusbaumaBnahmen mit
abschnitt km heute kinftig ab Schweinf. mit Kosten von etwa

IR Neigezug IR Neigez. . .. Millionen DM
Schweinfurt 0 100km/h 100 120 km/h - -
Ebenhausen 14 110km/h 110 130km/h  10- 08 min Wiederaufbau 2. Gleis
Minnerstadt 29 100km/h 100 120km/h 18 15 min Schweinfurt - Ebenhausen
Bad Neustadt 39 Ankunftnach 25 21 min und auf ca. 10 km Lange
Bad Neustadt 39 100km/h 120 140km/h 26 22 min bei Mellrichstadt
Mellrichstadt 53 100km/h 120 140km/h 34 29 min =100 - 150 Mio DM
Rentwertshausen 64 100km/h 100 120km/h 40 34 min
Grimmenthal 74 Ankunftnach 47 40 min
Grimmenthal 74 90 km/h 120 140km/h 48 41 min Elektrifizierung Schweinfurt -
Dietzhausen 84 90 km/h 120 140km/h S5 47 min Arnstadt einschliefllich der
Suhl 94 ; Ankunftnach 60 52 min Abzweige nach Bad Kissin-
Suhl 94 80 km/h 80 100km/h 61 53 min gen und Meiningen
Zella-Mehlis 100 80 km/h 80 100km/h 66 58 min = ca. 200 Mio DM
Oberhof 105 80km/h 100 120km/h 70 61 min
Gehlberg 110 80 km/h 80 100km/h 73 64 min
Grafenroda 121 90km/h 100 120km/h 81 70 min Wiederaufbau 2. Gleis
Plaue 127 100km/n 120 150km/h 85 73 min von Subhl bis Oberhof
Arnstadt 135 Ankunftnach 90 77 min und Gehlberg bis Plaue
Arnstadt 135 100km/h 120 150km/h 91 78 min =100 - 150 Mio DM
Neudietendorf 146 120km/h 140 160km/h 98 84 min
Erfurt Hbf 158 Ankunftnach 104 90 min

Zwischen Schweinfurt und Arnstadt sieht diese Tabelle Investitionen von etwa 450 Mil-
lionen DM vor.

Von Arnstadt bis Erfurt kann die zulassige Geschwindigkeit ohne grof3en Aufwand deutlich
erhoht werden, die MalRnahmen missen mit dem Ausbau der Magistrale Frankfurt/Main
- Eisenach - Erfurt - Leipzig - Dresden abgestimmt werden. Durch den Neubau einer
Briicke, die westlich vom Bahnhof Neudietendorf das Gleis nach Arnstadt Uber die Gleise
von und nach Eisenach fuhrt, kann die Betriebsabwicklung erheblich vereinfacht werden:
Zum einen kénnen mehr Zugfahrten in verschiedenen Relationen gleichzeitig stattfinden,
zum anderen kénnen alle 3 bestehenden Gleise des gemeinsam genutzten Streckenab-
schnitts Neudietendorf - Erfurt besser erreicht und wahlweise befahren werden.

Zwischen Suhl und Ebenhausen kann langfristig der zweigleisige Ausbau etappenweise
fortgesetzt werden, um eine weitere Verdichtung des Fern- und Nahverkehrsangebotes
zu ermoglichen.

Im Zusammenhang mit der Streckenelektrifizierung und auch der Einbindung durch-
gehender Ziige von Coburg - Schleusingen (siehe 4.) miuf3te eine Neugestaltung der
Bahnanlagen bei Suhl untersucht werden: Die Lage der Bahnsteige und der Zugang zur
Stadt kbnnen im "Hauptbahnhof' optimiert werden, zwischen Suhl und Zella-Mehlis ist
ein verstéarkter Nahverkehr denkbar. Da fir elektrische Triebwagen das Anfahren in der
Steigung kein grof3es Problem darstellt, besteht die Mdglichkeit, in diesem Bereich ein
oder zwei neue Haltepunkte einzurichten.
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4. Coburg - Eisfeld / Hildburghausen - Suhl - Erfur t

Coburg liegt von Nirnberg und Erfurt mit jeweils etwa 110 Stra8enkilometern gleich weit
entfernt. Nach Nurnberg gibt es eine leistungsfahige Bahn-Direktverbindung (116 km)
mit Eilzigen im Zweistundentakt, welche die Strecke in 76 Minuten zurticklegen.

Nach Erfurt kommt man per Bahn noch am besten uber Lichtenfels, wobei mit zweima-
ligem Umsteigen nach ca. 3M Stunden die thuringische Landeshauptstadt erreicht wird.
Obwohl Nirnberg doppelt so weit von Erfurt entfernt liegt wie Coburg, ist die Reisezeit
nur etwa 20 Minuten langer.

Die Bahnverbindung von Coburg nach Erfurt ist fir den Reise- und Guterverkehr deswe-
gen sehr unattraktiv — die zwar haufig Gberlastete Bundesstral3e B4 stellt eine wesentlich
bessere Verbindung her. Zur Entlastung der B4 ist eine Autobahn zwischen Nordfranken
und Tharingen in Planung ("Verkehrsprojekt 16 Deutsche Einheit”), die nach ihrer Reali-
sierung das Mil3verhaltnis zur Schienenverbindung weiter vergrof3ern wirde.

Es fehlt eine Bahnlinie, die von der Reisezeit und der ErschlieBung her eine Alternative
zum StralRenverkehr bietet. Die von der Bahn geplante Hochgeschwindigkeits-Neubau-
strecke Ebensfeld - Erfurt erfullt dies nur bedingt: sie bietet fir einen groRen Teil der
Bevolkerung keine nennenswerte Reisezeitvorteile, da die Wege zu den wenigen
Bahnhofen (in ganz Thiringen ist Erfurt als einzige ICE-Station vorgesehen) lang und
umstandlich sind. Die vorgesehene ICE-Strecke macht also den Autobahnbau durch
den Tharinger Wald keineswegs uberflussig, vielmehr scheint sie ihn sogar zu legiti-
mieren — ndmlich um die Flache zu erschlie8en.

Eine bessere L6sung wére die Verkniupfung bestehender Bahnstrecken durch kurze
Neu- und Ausbauabschnitte zu einer durchgehenden Verbindung der Stadte Coburg,
Schleusingen, Suhl, Arnstadt und Erfurt. Auch das touristische Zentrum um Oberhof
kann dabei direkt erschlossen werden. Uber diese Gleise kénnten ebenfalls Ziige von
Muinchen und NUrnberg nach Erfurt (mit Weiterfihrung bis Magdeburg) rollen. Fir den
"Massenfernverkehr” Bayern — Berlin, der weiterhin tber Saalfeld und Hof gefuihrt wird,
ist diese Trasse allerdings nicht interessant. Daher gentigt hier eine eingleisige Strecke,
die fur Zugkreuzungen ohne Zeitverlust zweigleisige Begegnungsabschnitte erhalt.

Diese neue Losung fir eine Schienenverbindung Coburg - Erfurt wirde im Vergleich
zum Vorhaben der ICE-Trasse mit wesentlich weniger Kunstbauten auskommen und
sich besser an die Landschaft anpassen. Geringfiigige Umwege koénnen in Kauf
genommen werden, um bestehende Bahnstrecken auszunutzen, Neubauabschnitte
kénnen dank geringerer Zuggeschwindigkeiten und -zahlen dichter an die Ort- schaffen
herangefihrt werden. Dadurch wird es wiederum maoglich, Haltestellen in der N&he von
Siedlungsschwerpunkten einzurichten, so dal3 die betroffene Region direkt von der
neuen Eisenbahnverbindung profitiert (und dieser damit auch positiver gegenubersteht
als der geplanten Schnellfahrtrasse).
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Im nérdlichen Abschnitt Erfurt - Suhl bietet es sich an, auf der Bahnlinie nach Schweinfurt
zu fahren, die mit aufwendiger Streckenfiihrung den Thuringer Wald tiberquert (siehe 3.).

Ab Suhl kann die Nebenbahn nach Schleusingen genutzt werden, allerdings erfordert
eine deutliche Erhéhung der Streckengeschwindigkeit erhebliche Investitionen. Zwischen
dem Suhler Stadtrand und Hirschbach ist sogar eine Neutrassierung mit einem 3,9 km
langen Tunnel erforderlich, um den Suhler Friedberg zu umfahren. Bisher missen die
Zuge die beidseitigen Steilrampen (Uber 6%, bis ins Jahr 1930 Zahnradbetrieb!) mit
maximal 30 km/h "hinauf- und hinunterkriechen”, was einen attraktiven Durchgangsver-
kehr unvorstellbar macht. Durch den Tunnel betragt die Maximalneigung nur noch 2%,
die Bahnlinie wird 2,5 km kirzer und eine Viertelstunde schneller!

Ab Schleusingen gibt es zwei Mdglichkeiten, um nach Coburg weiterzufahren:

Variante a) sieht die Anlage eines neuen "Schleusinger Hauptbahnhofes” im Norden der
Stadt vor, in dem die Bahnlinien Themar - imenau und Suhl - Coburg verknipft werden.
Die Strecke nach Coburg verlaf3t ihn in stdéstlicher Richtung und fuhrt Gber eine Bricke
und einen 600 m langen Tunnel nach Ratscher. Von dort aus fuhren die Gleise mehr
oder weniger dicht entlang der Bundesstra8e B4 hinauf zur Hochflache bei Brattendorf,
der mit 470 m Uber Meeresspiegel hochstgelegenen Station. Weiter geht es nach Eis-
feld, wo die Bahnlinie Meiningen — Sonneberg erreicht wird. Knapp 2 km verlaufen die
Strecken parallel, bevor das neue Gleis nach Siden abschwenkt. Ab Gérsdorf kann die
groftenteils noch vorhandene Trasse der friheren "Werrabahn” Eisenach - Meiningen -
Coburg benutzt werden, Konflikte kdnnen sich jedoch dort ergeben, wo die Wohnbebau-
ung inzwischen dicht an den nicht mehr genutzten Bahndamm herangerickt ist. Ab
Unterlauter ist eine neue Linienfuhrung an Bertelsdorf vorbei tber die freigehaltene
Trasse der Nordumgehung Coburgs vorgesehen, eine Abstimmung mit den aktuellen
Stral3enbauplanen ist geboten.

Variante b) a3t die von Suhl kommenden Zige wie bisher in den westlich der Stadt
liegenden Bahnhof Schleusingen einfahren und dann die Strecke nach Themar mit-
benutzen, die dafiir zweigleisig ausgebaut werden mu8. Hinter dem einsam gelegenen
Haltepunkt Zollbrick zweigt die neue Strecke nach Stden ab und erreicht nach einem
ca. 2,4 km langen Tunnel die "Werrabahn” bei Ebenhards. Parallel zu dieser geht es
durch Hildburghausen, nach 6 km erfolgt die Ausfadelung Richtung Suden. Hinter einer
etwa 2 km langen Steigung mit 1,2% wird 6stlich von Sophiental der Scheitelpunkt
(400m Uber Meeresspiegel) erreicht, es folgt eine Gefallstrecke (knapp 1 %) westlich an
Massenhausen und 0Ostlich an Lempertshausen vorbei nach Rodach. Nordoéstlich der
Stadt entsteht ein neuer Bahnhof, von dem aus noch 3 km Strecke neu zu bauen sind,
bis bei der "Elsaer Muhle” die vorhandene Nebenbahn erreicht wird. Diese ist relativ
gunstig trassiert und kann mit geringen Investitionen fur hohere Geschwindigkeiten
ausgebaut werden.

Die folgenden Tabellen zeigen die beiden Varianten im Uberblick:
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Seite 27 = Abbildung 5:
Neue Bahnverbindung Suhl -
Hildburghausen / Eisfeld - Coburg
in separater Datei !
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Strecken- ab Geschwindigkeit Fahrzeit AusbaumaRnahmen mit
abschnitt km heute kiinftig ab Lichtenfels mit Kosten von etwa

IR Neigezug IR Neigezug ... Millionen DM
Lichtenfels 0 80 km/h 80 100 km/h - -
Schney 3 100km/h 100 120km/h 03 03 min Durchgehend zweigleisiger
Ebersdorf 10 100km/h 100 120kmt/h 07 06 min Ausbau Lichtenfels - Coburg
Coburg 21 Ankunftnach 15 13 min = ca. 100 Mio DM
Coburg 21  -Neubau- 100 120km/h 17 15 min
Tiefenlauter 28 " 100 120km/h 23 20 min Eingleisige Neubaustrecke
Gorsdorf 34 " 100 120km/h 27 23 min Coburg - Eisfeld
Eisfeld 42 Ankunftnach 33 28 min = ca. 200 Mio DM
Eisfeld 42  -Neubau- 100 120km/h 34 29 min
Brattendorf 49 - 100 120km/h 39 33 min Eingleisige Neubaustrecke
Wiedersbach 54 " 100 120km/h 42 36 min Eisfeld - Schleusingen
Schleusingen 59 Ankunftnach 46 39 min mit 600 m Tunnel
Schleusingen 59 50 km/h 80 100km/h 47 40 min = ca. 200 Mio DM
Hirschbach 65 -MNeubau- 120 120km/h 52 44 min
Suhl-Sidost 70 50 km/h 80 100kmfh 55 47 min Ausbau, Elektrifizierung und
Suhl 72 Ankunftnach 57 49 min Neubau mit 4 km Tunnel
Suhi 72 80 km/h 80 100km/h 59 51 min Schleusingen - Suhl
- siehe 3. Schweinfurt - Bad Neustadt/Saale - Suhl - Erfurt - = ca. 200 Mio DM
Erfurt Hbf 136 Ankunft nach 102 88 min
Strecken- ab Geschwindigkeit Fahrzeit AusbaumaBnahmen mit
abschnitt km heute kinftig ab Lichtenfels mit Kosten von etwa

IR Neigezug IR Neigezug ... Millionen DM
Lichtenfels 0 80 km/h 80 100 km/h -- --
Schney 3 100km/h- 100 120km/h 03 03 min Durchgehend zweigleisiger
Ebersdorf 10 100km/h 100 120km/h 07 06 min Ausbau Lichtenfels - Coburg
Coburg 21 Ankunftnach 15 13 min = ca. 100 Mio DM
Coburg 21 60km/h 100 120km/h 17 15 min
Meeder 29 60km/h 100 120km/h 23 20 min Ausbau und Elektrifizierung
Rodach 39 Ankunftnach 30 26 min Coburg - Eisaer Miihle,
Rodach 39 -Neubau- 100 120km/h 31 27 min eingleisige Neubaustrecke
Massenhausen 43 " 100 120km/h 35 30 min Elsaer Mihle - Hildburghsn.
Hildburghausen 50 Ankunftnach 40 34 min = ca. 200 Mioc DM
Hildburghausen 50 80km/h 100 120km/h 41 35 min
Ebenhards 54 -Neubau- 100 120km/h 45 38 min Zweigleisiger Ausbau Hild-
Zollbrick 59 60km/h 100 120km/h 48 41 min burghausen - Ebenhards und
Schleusingen 63 Ankunftnach 51 43 min Zollbriick - Schleusingen,
Schleusingen 63 50 km/h 80 100km/h 52 44 min Neubau mit 2,4 km Tunnel
Hirschbach 69 -Neubau- 120 120km/h 57 48 min Ebenhards - Zollbriick
Suhl-Sidost 74 50 km/h 80 100km/h 60 51 min = ca. 200 Mio DM
Suhl 76 Ankunftnach 62 53 min
Suhl 76 80 km/h 80 100km/h 63 56 min Neubau mit 4 km Tunnel
- siehe 3. Schweinfurt - Bad Neustadt/Saale - Suhf - Erfurt - Schleusingen - Suhl
Erfurt Hbf 140 Ankunft nach 106 93 min = ca. 200 Mio DM

Beide Tabellen enthalten AusbaumalRnahmen fir 700 Millionen DM.

In Teilbereichen

sind jeweils attraktivere, aber auch aufwendigere Losungen denkbar:

Variante a) konnte beispielsweise beschleunigt werden, indem ab Tiefenlauter nicht
mehr die alte Streckenfihrung wiederaufgebaut wird, die in weitem Bogen Uber
Gorsdorf fahrt. Stattdessen ware eine direktere Trasse entlang der B4 an Rottenbach
vorbei moglich, wo auch ein Regionalhalt wesentlich sinnvoller ist. Die gut einen
Kilometer kirzere Linienfihrung mif3te allerdings mit einem ebensolangen Tunnel und
20 bis 30 Millionen DM Mehraufwand erkauft werden.
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Variante b) lieRe sich verkirzen, indem der Tunnel zwischen Hildburghausen und
Schleusingen etwa 3 km weiter ¢stlich angelegt wird. Mit der Lange dieses Tunnels
wirden sich aber auch die Baukosten mehr als verdoppeln. Erreicht wirde damit neben
einer Verkirzung um gut 2 km vor allem ein unabhangiger Betrieb von den Strecken
nach Themar, deren mehrgleisiger Ausbau sich erubrigt.

Eine eindeutige Entscheidung zugunsten einer der beiden Linienfihrungen kann nicht
gefallt werden, jede hat ihre spezifischen Vor- und Nachteile:

- Fur den Durchgangsverkehr aus dem Coburger Raum tber Suhl nach Nordosten ist
die Strecke Uber Eisfeld glinstiger, da sie kirzer und schneller ist. Die Tatsache, dal3
sie wesentlich mehr Steigungsabschnitte zwischen Coburg und Schleusingen aufweist,
fallt kaum ins Gewicht. Der weitere Streckenverlauf Gber Suhl nach Erfurt hat noch star-
keren ,Bergbahncharakter”, daher miissen ohnehin geeignete Ziige gebildet werden.

- Die Verbindungen tuber Meiningen nach Nordwesten sind tiber Rodach - Hildburghausen
kirzer und schneller. In dieser Relation ist es von Bedeutung, daf3 nur stdlich von Hild-
burghausen zwei kurze Steigungen liegen. Da bis Eisenach und Bebra gréf3tenteils im
Werratal weitergefahren werden kann (siehe 6.), ist es auch madglich, schwere Guter-
zuge ohne besonderen Aufwand tber diese Schienenverbindung zu leiten.

- Fur die Region hat der Abschnitt Hildburghausen - Schleusingen den geringsten Wert,
da hier keine gréf3eren Ortschaffen erschlossen werden.

Vorbehaltlich einer detaillierten Landschaftsékologischen Begleituntersuchung kommt
franken-plan zu folgenden Empfehlungen:

- Als “kleine Losung” bietet sich der Luckenschlu8 zwischen Rodach und Hildburg-
hausen an, der mit nur 14 km Streckenneubau den wichtigen Schienenanschlufl3 von
Coburg nach Norden herstellt. Fir Fahrten Richtung Suhl sind gute Umsteigeverbin-
dungen in Grimmenthal vorzusehen, daneben wird es (wie bisher) fur den Nahverkehr
eine direkte Buslinie Coburg - Suhl auf der Bundesstral3e B4 geben.

- Eine ,grol3e Losung” stellt die Aus- und Neubaustrecke von Coburg tber Eisfeld und
Schleusingen nach Suhl dar, die dem Schienenverkehr gegentber der konkurrierenden
B4 deutliche Vorteile verschafft. Durch die Bildung von Eisenbahnknoten in Schleusin-
gen und Eisfeld, die etwa gleich weit von Suhl, Themar, Sonneberg und Coburg entfernt
liegen, hat sie eine sehr gute Netzwirkung. Mit optimalen Anschlissen kdnnen auch
Richtung Meiningen und limenau attraktive Verbindungen hergestellt werden.

Bei der Gewichtung einzelner Aspekte spielt die Entwicklung des gesamten Schienen-
und Stra8ennetzes eine wesentliche Rolle. Neben einer Neubaustrecke Ebensfeld -
Erfurt, die einen Grol3teil des Verkehrs nach Norden aufnimmt, ist beispielsweise nur
die "kleine Losung” tber Rodach fur den Verkehr ins Werratal zusatzlich denkbar.
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Bei volligem Verzicht auf gewaltige Eisenbahn- und Autobahnneubaustrecken in diesem
Gebiet ist langfristig aber auch eine "Maximallésung” mit dem Ausbau beider
Regionalstrecken méglich. Dann kdnnten sowohl direkte Ziige Coburg- Eisfeld- Suhl als
auch Coburg - Hildburghausen - Meiningen angeboten werden.

5. Weitere Schienenverbindungen im untersuchten Gebi et

Alle wichtigen Fernverkehrsrelationen zwischen Franken, Sachsen, Thiringen und da-
raber hinaus kdnnen auf den bisher behandelten Bahnlinien attraktiv hergestellt werden,
weitere Streckenneubauten sind fur den 1C-/IR-Verkehr nicht erforderlich. Wie eingangs
in Kapitel A geschildert, gab es jedoch bis 1945 wesentlich mehr Verbindungen, auf
denen Zuge verkehrten. Aufgrund der verdnderten Rahmenbedingungen (die Bahn mu8
nicht mehr moglichst viele Orte direkt erschlie8en, die "Feinverteilung” tbernimmt der
Bus) kann es nicht das Ziel sein, das Gleisnetz von einst um jeden Preis wiederherzu-
stellen. Im Interesse eines engmaschigen, integrierten OPNV-Angebotes mit einem
leistungsfahigen Schienennetz als "Ruckgrat” sind einige weitere "Luckenschlisse” aber
durchaus winschenswert, auch wenn sie Uberwiegend "nur”’ regionalen Bedurfnissen
dienen. Immerhin sind 90% aller Bahnkunden Nahverkehrsreisende!

5a. Coburg - Sonneberg

Auf dieser Stadteachse mit traditionell engen Beziehungen fahren seit September 1991
wieder Nahverkehrszige. Das Fahrplanangebot ist mit 15 Zugpaaren werktags (weit-
gehend im Stundentakt) gut. Bauliche Ma8nahmen an der eingleisigen, elektrifizierten
Bahnlinie sind fir weitere Attraktivitatssteigerungen nicht erforderlich, die offenen
Winsche richten sich hauptsachlich an die Fahrplangestaltung: Der Takt sollte (vor
allem auch auf den beidseitigen Anschlu8strecken) noch genauer eingehalten werden,
die Wartezeiten beim Umsteigen mussen auf ein Minimum reduziert werden. Bislang
fahren von und nach Sonneberg nur Nahverkehrszige, die in Coburg oder spatestens
Lichtenfels enden. Eine Verlangerung der von Suden her nur bis Coburg fahrenden
Eilzlige bzw. InterRegios brachte dem Raum Sonneberg eine Vielzahl von Zielorten
ohne Umsteigezwang naher.

Nach Fertigstellung eines neuen Schienenstranges von Coburg nach Suhl (siehe 4.) wird
sich der IR-Verkehr zwangslaufig dorthin verlagern, die Einbindung von Sonneberg ins
Fernverkehrsnetz wird wieder erschwert. Fir diesen Fall ist es interessant, eine Zugver-
bindung Sonneberg - Coburg - Rossach - Kaltenbrunn - Breitengif3bach - Bamberg zu un-
tersuchen. Die nur noch im Guterverkehr bediente Nebenbahn Coburg - Rossach muifdte
umfassend renoviert werden, anschlie3end sind 25 km Gleise bis zur Hauptstrecke Lich-
tenfels - Bamberg nordlich von Breitenguf3bach neu zu bauen (wobei gréf3tenteils die
Trasse der stillgelegten Nebenbahn Dietersdorf - Breitenguf3bach verwendet werden kann).

Insgesamt werden fir diese Verbindung mehr als 200 Millionen DM aufzuwenden sein—

dafur kann das offentliche Verkehrsnetz zwischen Bamberg und Coburg wesentlich
attraktiver gestaltet werden, au8erdem ergeben sich durch Verlagerungseffekte Ein-
sparungsmaoglichkeiten beim Ausbau der Magistrale Gber Lichtenfels.
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5b. Saalfeld — Wurzbach - Lobenstein — Blankenstein - Naila (- Hof)

Fur den durchgehenden Personen- und Giterverkehr hat diese eingleisige Zweigstrecke
durch den Thiringer Wald mit ihren engen Radien, grof3en Steigungen und der
Spitzkehre in Wurzbach zwar kaum eine Bedeutung, dennoch ist sie durch den starken
Fremdenverkehr auch tGberregional interessant. Sudlich von Blankenstein, wo die Reichs-
bahngleise direkt auf der ehemaligen Zonengrenze enden, fehlen nur 6 km Schiene bis
zum Bundesbahnnetz nach Marxgriin. Um den Fortbestand dieser zur Zeit "im Nichts”
endenden Reichsbahnstrecke zu sichern, ist der Lickenschluf3 unbedingt erforderlich.

Der Wiederaufbau erfordert keine gro8en Anstrengungen, da die Trasse noch durch-
gehend erhalten ist. Lediglich die Sanierung von zwei kurzen Tunnels und einer Briicke
im engen Hoéllental fallt ins Gewicht. Alternativ zum Wiederaufbau der letzten zwei
Kilometer zwischen den Stationen Hdélle und Marxgrin schlagt franken-plan eine neue,
abklrzende Trassierung zur nachsten Station Richtung Hof, namlich Oberklingensporn
vor. Die zu bauende Strecke ist nicht langer, mu8 aber mit einem knapp 900 Meter
langen Tunnel einen Hohenzug "durchstechen”, was Mehrkosten von etwa 10 Millionen
OM verursacht. Neben einer 3 Minuten klrzeren Fahrzeit wird dadurch die Weiterfahrt
der von Saalfeld kommenden Zige zumindest bis ins Unterzentrum Naila erleichtert, da
der gemeinsam mit den Zuigen von Bad Steben befahrene eingleisige Streckenabschnitt
kirzer ist. Sollte hier eine wachsende Nachfrage die betriebliche Trennung der beiden
Strecken erforderlich machen, ergeben sich natirlich zwischen Marxgrin und
Oberklingensporn entsprechende Einsparungen beim spateren Ausbau.

Neben dem eigentlichen "Lickenschluld” ist fir ein attraktives Fahrplanangebot auch die
Uberarbeitung der zur Zeit als "Nebenbahnen” betriebenen Strecken unabdingbar. Die
Reichsbahn erreicht zwischen Hockeroda und Blankenstein nur eine Reisegeschwindig-
keit von 30 km/h, was heutigen Anforderungen in keinster Weise gerecht wird. Hier
mussen Gleise, Oberbau und Signalanlagen von Grund auf saniert werden, die Hochst-
geschwindigkeit durchgehend auf 80 km/h, wo méglich sogar 100 km/h angehoben
werden. Das "Bundesbahnstiick” Naila - Hof ist zwar wesentlich besser "in Schul3”, aber
auch hier 143t sich mit gezielten Investitionen das Tempo heraufsetzen.

Strecken- ab Geschwindigkeit Fahrzeit Ausbaumallnahmen
abschnitt km heute kinftig heute kinftig mit Baukosten fiir etwa
Saalfeld 0 80 km/h 100 km/h .

Hockeroda 12 50-60 km/h 80 km/h 15min. 12 min. Hockeroda - Blankenstein
Lichtentanne 22  50-60 km/h 80 km/h 31 min. 22 min. und Naila-Hof renovieren
Wurzbach 32 Ankunft nach 47 min. 32 min. = ca. 20 Mio DM
Wurzbach 32 50-60 km/h 80 km/h 57 min. 36 min.

Lobenstein 43 50-60 km/h 80 km/h 80 min. 50 min. Wiederaufbau Blanken-
Blankenstein 51 Ankunft nach 95 min. 62 min. stein - Holle und Neubau
Blankenstein 51 -Neubau- 80 km/h - 63 min. Héolle - Oberklingensporn
Naila 61 60 km/h 80 km/h bis Hof 73 min. mit 900 m langem Tunne
Koditz 73 60 km/h 80 km/h 18 min. 85 min. = ca. 40 Mio DM

Hof Hbf 80 Ankunft nach 29 min. 93 min.
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Die Investitionen in die Strecke mussen durch den Einsatz neuer, attraktiver Fahrzeuge
erganzt werden. Moderne, leistungsstarke Triebwagen bieten nicht nur besseren Kom-
fort, sie ermdglichen auch schnelleres Beschleunigen und ztigigere Fahrt an den vielen
Steigungen. Im Kopfbahnhof Wurzbach kann der Aufenthalt wesentlich gekirzt werden,
wenn zum Fahrtrichtungswechsel nur noch der Fahrer ans andere Ende des Trieb-
wagens zu laufen hat und die Lok nicht mehr mit aufwendigen Rangiermandvern um
den Zug herumfahren mus8.

5c. Sonneberg - Stockheim / Kronach

Diese Verbindung bezieht ihre Bedeutung aus der besonderen geographischen Lage
Sonnebergs: Direkt am ndrdlichen Stadtrand beginnt der Gebirgskamm des Thuringer
Waldes, der dahinterliegende Saaleraum kann nur unter gro8em Zeitaufwand erreicht
werden. Fur die 75 km aus der "Spielzeugstadt” nach Saalfeld bendétigt der Zug Uber
Lauscha mehr als zwei Stunden!

Durch den Anschlu8 an die Nord-Sid-Magistrale Berlin - Ntrnberg ergeben sich fur den
Personen- und Guterverkehr nach Norden erhebliche Beschleunigungen. Die Anbindung
sollte aber nicht mehr wie friher in nordlicher Richtung bei Stockheim, sondern gen
Suden bei Gundelsdorf erfolgen. Dadurch kénnen die Zuge direkt in den Bahnhof der
Kreisstadt Kronach gefuihrt werden, wo bessere Anschlisse ans Fernverkehrsnetz
geboten werden kdnnen. Umgekehrt ergeben sich fur Kronach und das Umland tber
diese Bahnlinie gunstige Verbindungen nach Nordosten, wenn die Zige Uuber
Sonneberg hinaus nach Eisfeld oder Coburg verlangert werden, um Anschluf3 an die
neue Strecke Erfurt - Suhl - Coburg zu erhalten.

Zwischen Sonneberg-Ost (dem friheren Bahnhof Képpelsdorf-Oberlind) und der Haupt-
strecke Saalfeld - Bamberg ist eine Gleisliicke von etwa 15 km zu schlief3en. Die Bau-
maflnahmen lassen sich in dem ubersichtlichen Gelande ohne grof3e Schwierigkeiten
durchfiihren und sind mit 100 Millionen DM zu veranschlagen. Auch wenn dieser
"Lickenschlu8” in nachster Zeit nicht realisierbar ist, sollte er im mittel- bis langfristigen
Bedarf festgeschrieben werden: durch Trassenfreihaltung und Berucksichtigung in
angrenzenden Bauvorhaben kénnen unndtige Mehraufwendungen zu einem spateren
Zeitpunkt vermieden werden.
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6. Weitere Schienenverbindungen am Rand des untersu  chten Gebietes

Abschliel3end soll kurz auf zwei Bahnlinien eingegangen werden, die zwar nicht mehr
direkt zu den "Verbindungen zwischen Franken, Sachsen und Thiringen” zéhlen, deren
Ausbau aber gro8e Bedeutung fir die Verteilung der Verkehrsstrome und die Angebots-
gestaltung in diesem Gebiet hat.

6a. (Hof -) Marktredwitz - Schwandorf - Regensburg (- Miinchen)

Diese Oberpféalzer Nord-Sud-Achse spielt bei der Bewaltigung der erwarteten Verkehrs-
massen eine sehr wichtige Rolle. Sie stellt die kiirzeste Verbindung zwischen Berlin,
Leipzig und Munchen her (21 km ktrzer als Gber Nurnberg - Halle) und ist auch von der
Trassierung her (keine Steigungen tber 0,7% zwischen Hof und Regensburg) bestens
fur "gro8e Aufgaben” gerlUstet. Moderne elektrische Lokomotiven der Baureihe 120
kénnen problemlos Guterztige mit einer Last von 2000 Tonnen Uber die Strecke ziehen.
Wahrend Personenziige im Regensburger Hauptbahnhof "Kopf machen” mussen, gibt
es fur Giuterzige eine Gleisverbindung, auf der sie "geradeaus” nach Muinchen
weiterfahren kénnen.

"Vieregg-RoRler” fordern nach eingehender Analyse fur diese Bahnlinie die Elektrifizierung,
modernste Signaltechnik und den Ausbau fur hthere Geschwindigkeiten. Aufwendigste
EinzelmalRnahme ist eine ca. 6 km lange Neutrassierung zwischen Maxhutte-Haidhof
und Regenstauf, die eine Begradigung und Verkirzung der Strecke um knapp 4 km
ermdaglicht. Franken-plan unterstitzt diese Vorschlage grof3tenteils, allerdings mu8 auch
hier der Einsatz von Zigen mit Wagenkastensteuerung beriicksichtigt werden. W ahrend
ein InterRegio heute bestenfalls in 99 Minuten von Hof nach Regensburg fahrt, konnte
es ein "Neige-IC” nach Abschlu8 der 500 Millionen DM umfassenden Ausbaumal3nah-
men in etwa einer Stunde schaffen.

Die Streckenkapazitat mufd nur bei sehr starkem Aufkommenszuwachs durch den An-
bau zusatzlicher Gleise weiter erhdht werden. Vorrangig kommt dabei ein drittes Gleis
auf 5 km Lange zwischen Irrenlohe und Schwandorf in Frage, auf dem die Zige von
Nurnberg nach Furth im Wald die Strecke mitbenutzen. Durch ein Uberwerfungsbauwerk
in diesem Bereich kann der Zugverkehr auf beiden Bahnlinien ohne gegenseitige Be-
hinderungen gestaltet werden. Eine weitere "Gleisbricke” bei Marktredwitz erméglicht
unabhangige Fahrten von Nurnberg nach Cheb und erleichtert zudem das Einfadeln
der Zuge von Nirnberg in Richtung Hof. Diese zuséatzlichen Ausbauten kosten etwa
100 Millionen DM.

6b. Bebra - Bad Salzungen - Meiningen

Das Schienenverkehrsangebot aus dem oberen Werratal um Hildburghausen, Meiningen
und Bad Salzungen nach Nord- und Westdeutschland ist nicht besonders attraktiv. Die
Ende des 19. Jahrhunderts erbaute "Werrabahn” verla8t noérdlich von Bad Salzungen
das Tal und fahrt tber die Anhdhe bei Marksuhl nach Eisenach, wo Anschluf an die
Hauptstrecke Frankfurt/Main - Erfurt besteht. Fur die Reisenden zum Bahnknotenpunkt
Bebra (hier kann man Zige nach Kassel, Hannover, Frankfurt/Main und W lirzburg errei-
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chen) ergibt sich dadurch ein deutlicher Umweg: Einer Luftlinie Bebra - Bad Salzungen
von 35 km stehen 72 zu fahrende Bahnkilometer gegenuber.

Franken-plan hélt daher eine direktere Bahnverbindung fur erforderlich, die nicht nur fur
das obere Werratal, sondern auch das gesamte "frankische Hinterland” zwischen Bad
Neustadt/Saale und Coburg eine deutliche Verbesserung mit sich bringt.

Eine rasch zu verwirklichende Mdglichkeit bietet der Ausbau der "DDR-Umleitungsstrecke” von
Gerstungen (an der Hauptbahn Bebra - Eisenach) nach Marksuhl (an der Bahnlinie Eisenach -
Bad Salzungen), die 1962 gebaut wurde, um nicht Uber "BRD-Gebiet” fahren zu missen. Eine
Erhdhung der zulassigen Geschwindigkeiten auf bis zu 120 km/h fur ,Neigeziige” ist moglich,
auf der insgesamt 51 km langen Verbindung kdnnen InterRegios ohne Zwischenhalt eine
Fahrzeit von 30 Minuten erreichen. Die Kosten, die hauptsé&chlich fur die Elektrifizierung dstlich
von Bebra und den zweigleisigen Ausbau Marksuhl - Bad Salzungen anfallen, betragen etwa
100 Milionen DM. Am problematischsten dabei ist, daf3 zwischen Bebra und Gerstungen die
stark befahrene Hauptabfuhrstrecke Frankfurt - Erfurt mitbenutzt wird, wodurch zusatzliche
Ausbaumalinahmen (bis hin zur Erweiterung auf vier Gleise) erforderlich werden kdnnten.

Daher ist auch eine aufwendigere Alternative vorstellbar, die bereits 14 km dstlich von Bebra
hinter Honebach von der Bahnlinie nach Eisenach abzweigt. Uber eine neue, etwa 4 km lange
Verbindungskurve im ehemaligen Grenzbereich wird sidlich von Dankmarshausen das
Werratal erreicht. Ab hier liegen bereits fast durchgehend Gleise bis Bad Salzungen, lediglich
zwischen Philippsthal (in Hessen) und Vacha (in Thiringen) sind noch ca. 4 km Licke zu
schlie3en, die als Folge der deutschen Teilung entstanden. Auf3erdem ist von Philippsthal bis
Lengers ein kurzer Neubauabschnitt von 3 km (etwa zur Halfte im Tunnel) wiinschenswert, um
die bestehende Trasse, die einem 7 km langen Werrabogen mit engen Kurvenradien folgt,
abzukurzen. Auf dieser Strecke kdnnen "Neigeziige” ebenfalls Geschwindigkeiten von 120 km/h
erreichen, die Fahrzeit fur die gesamten 47 km von Bebra nach Bad Salzungen betragt wie Gber
Gerstungen etwa eine halbe Stunde. Fir die Neu- und Ausbauten sowie Elektrifizierung und
niveaufreie Ausfadelung bei Hénebach miissen rund 200 Milionen DM einkalkuliert werden.

Auch auf der ,klassischen Route” Eisenach - Bad Salzungen - Meiningen wird weiterhin reger Zug-
verkehr stattfinden, sodal sich die Ausriistung mit einer elektrischen Oberleitung (fiir ca. 100 Mil-
lionen DM) empfiehlt. Soweit sich Uberlagerungen mit den Verkehrsstromen nach Bebra ergeben,
mufd auRerdem ein zweites Streckengleis verlegt werden. Dafir sind in beiden Fallen fur die 34
km von Bad Salzungen bis Meiningen etwa 200 Millonen DM vorzusehen, der Abschnitt Mark-
suhl - Bad Salzungen ist nur in der ersten Variante erforderlich und bereits dort berticksichtigt.

Franken-plan mochte im Rahmen dieses Konzeptes nur auf die Notwendigkeit einer
guten Verbindung von Bebra ins Werratal hinweisen, sich aber nicht auf eine genaue
Linienfuhrung festlegen. Der wesentliche Vorteil der ersten Variante tiber Gerstungen
sind sicherlich die Uberschaubaren Kosten und die schnelle Realisierbarkeit. Die zweite
Variante erschlief3t das dichter besiedelte Werratal bei Phillipsthal, ist betrieblich unab-
hangiger und vor allem steigungsarmer. Als Verlangerung des unter 4b. vorgestellten
Lickenschlusses Coburg - Rodach - Hildburghausen und der "W errabahn” Gber Meiningen
bis Bad Salzungen ergébe sich (vor allem auch fir den Guterverkehr) eine leistungsfahige
Schienenverbindung. Sie kdnnte einen Teil des Verkehrs von Nurberg nach Norddeutsch-
land aufnehmen und damit die Nord-Sud-Strecke tUber Fulda entlasten — ein wesentlicher
Aspekt von DB und DR bei den Planungen ihrer Neubaustrecke tber Coburg nach Erfurt!
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D. VORSCHLAGE VON FRANKEN-PLAN

Investitionen in das Schienennetz kdnnen nicht isoliert von den verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen betrachtet werden. Ob Reisezeitverkirzungen und Kapazitatser-
weiterungen im Schienennetz Verkehrsverlagerungen nach sich ziehen, héangt ganz
wesentlich von den Voraussetzungen fur die anderen Verkehrstrager ab. Kosten und
Zeitaufwand fur eine bestimmte Verbindung unterliegen relativen Wertmal3staben: Falls
der InterCity fur die Fahrt von Berlin nach Nirnberg statt sechs nur noch weniger als
vier Stunden bendtigt (durch welche MalRRnahmen auch immer das erreicht wird),
ergeben sich daraus nicht zwangslaufig 6kologisch positive Auswirkungen. Wenn der
Individualverkehr durch parallele Investitionen in das Stral3ennetz (wie z.B. in den
.verkehrsprojekten Deutsche Einheit” zwischen Erfurt und Bamberg vorgesehen)
ahnlich beschleunigt wird, ist ein Nachfragezuwachs bei allen Verkehrstragern das
Resultat — mit entsprechender Zunahme der Umweltbelastungen!

Mit Bauvorhaben kénnen keine (verkehrs-)politischen Entscheidungen ersetzt werden,
sie konnen nur deren Auswirkungen beeinflussen. Dieser Einschrankung muf3 sich jeder
Planer bewul3t sein, und ebenso der Tatsache, dal3 jede Prognose eine Gleichung mit
vielen Unbekannten ist. Je nach Gewichtung einzelner Faktoren (6kologische und 6ko-
nomische Interessen) kdnnen sehr unterschiedliche Resultate erzielt werden.

Fur die untersuchten Verbindungen zwischen Franken, Sachsen und Thiringen liegt
franken-plan keine spezielle Analyse vor. Daher mussen die Potentiale im folgenden
grob abgeschatzt werden, um zumindest eine grundsatzliche Aussage treffen zu kon-
nen, inwieweit die Vorsehlage den gestellten Anforderungen gerecht werden. Wie zu
Beginn von Kapitel B beschrieben, erwartet das Bundesministerium fur Verkehr (BVM)
einen Zuwachs um mehr als das sechsfache in den Verkehrsbeziehungen zwischen
den alten und den neuen Bundeslandern bis zum Jahr 2010. Der Hauptteil des Aufkom-
mens soll nach wie vor Uber die Stra8e rollen, und zwar auf folgenden Autobahnen:

Projekt 12, Berlin (A10) - Nurnberg (A3) 60.000 - 75.000 Kfz pro Werktag (85% PKW, 15% LKW)
Projekt 16, (Erfurt-) lmenau - Schweinfurt (A72) 30.000-40.000 Kfz/Werktag (91% PKW, 9% LKW)
Projekt 16, (Erfurt-) lmenau - Bamberg (A73) 20.000 - 30.000 Kfz/Werktag (93% PKW, 7% LKW)
Quelle: "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit”, Broschire des BMY, 2.Auflage Januar 1992

Franken-plan unterstellt, dal3 abseits dieser Autobahnen nur noch ein geringer Teil des
Fernverkehrs fliesst, der in etwa dem Anteil des Nahverkehrs auf den Autobahnen ent-
spricht. Die Zahlen des BMV kénnten dann so interpretiert werden, daf3 taglich 110.000
- 145.000 ,Fernfahrer” zwischen Franken und Sachsen oder Thiringen unterwegs sind:

Legt man fur die Mittelwerte die angegebenen Verhaltnisse von Personen zu Gterverkehr
zugrunde, ergibt das taglich tber 112.000 PKW (was bei einer Besetzung mit durch-
schnittlich 1,7 Insassen rund 190.000 Personen entspricht) und etwa 15.000 LKW (was
bei einer Vollauslastung von jeweils 24 t einem Gesamtgewicht von rund 360.000 t
gleichkommt). Im Bundesverkehrswegeplan 1992 (Beschlul3 der Bundesregierung vom
15.7.92) wird fur das Jahr 2010 ein Individualverkehrsanteil von 78% am Personenverkehr
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prognostiziert — ersetzt man diesen Wert mit den oben errechneten 190.000 Personen,
ergeben sich fur alle Verkehrstrager zusammen 244.000 Reisende pro Tag! Ahnlich
kann beim Guterverkehr verfahren werden: Dem LKW wird ein Anteil von 43% voraus-
gesagt, das Gesamtvolumen betragt demnach 840.000 Tonnen taglich.

Auf dieser Datenbasis untersucht franken-plan zwei unterschiedliche verkehrspolitische
Entwicklungsmoglichkeiten:

Zuerst wird angenommen, dal3 sich die heutigen Rahmenbedingungen, die dem Stral3en-
verkehr eine deutlich bessere W ettbewerbssituation verschaffen, nicht wesentlich &ndemn.
Dies ist die ,offizielle Marschroute” des BMV. Mit geringfligigen Eingriffen in den Ver-
kehrsmarkt soll der Schienenanteil bundesweit im Personenfernverkehr leicht gesteigert
werden (von 7,7% in 1988 auf 8,2% in 2010), bei den Gutertransporten ist jedoch ein
weiterer Ruckgang (von 40% auf 35%) zu verzeichnen. Auf die umseitige Berechnung
bezogen waren das etwa 20.000 Reisende bzw. 294.000 t Guter taglich auf den Bahn-
linien im untersuchten Korridor.

Bislang wurde noch keine der (ohnehin bescheidenen) "lenkenden Maflnahmen”, auf denen
diese Prognose basiert, beschlossen oder gar verwirklicht. DalR diese Zahlen daher einen
absolut ,oberen Eckwert” darstellen, zeigt die gegenwartige Entwicklung mit drastischen Rick-
gangen im Guterverkehr seit Anfang 1993.

Das zweite Modell setzt eine grundlegende Neuorientierung in der Verkehrspolitik voraus:
Soweit moglich wird auf Verkehrsvermeidung gesetzt, wo dies nicht machbar oder er-
winscht ist, soll der Verkehr auf moglichst umweltvertragliche Art abgewickelt werden.
Franken-plan setzt den Faktor "Verkehrsvermeidung” mit 20% vorsichtig an, da bei der
praktischen Umsetzung erhebliche Widerstédnde zu erwarten sind. Beim verbleibenden
Verkehr wird gegentber dem 1.Planfall ein fast doppelt so hoher Anteil der Bahn am
Guterverkehr (67% = 450.000 t) und sogar ein dreimal so hoher Schienenanteil im
Personenverkehr (25% = 49.000 Reisende) unterstellt.

Rechnet man diese ,Vision” auf den Stral3enverkehr zurlick, verbleiben nur noch ca.
70.000 Kfz pro Werktag. Diese kbnnen auf dem vorhandenen Fernstralennetz ,unter-
kommen”, wenn es modernisiert wird. Grol3ere Neubauprojekte sind nicht erforderlich,
aber angesichts der zum Teil katastrophalen Zustdnde in den neuen Bundeslandern
bleibt auch so genug fur die Straldenbauindustrie zu tun.

Wesentlich héhere Aufkommen auf der Schiene als in dieser Simulation sind nur mit sehr
deutlichen dirigistischen Maflinahmen vorstellbar: Ein immer gro3erer Teil des verbleibenden
Individualverkehrs kann dberhaupt nicht oder nur mit sehr groRem Mehraufwand auf die
Schiene verlagert werden, so dal3 der Veranlasser erhebliche Mehrkosten fiir den StralRen-
transport in Kauf nehmen oder gar vollstdndig auf den Transport verzichten wiirde.

Fur beide Szenarien werden im folgenden Angebotskonzepte entwickelt. Anhand der
daraus resultierenden Streckenbelastungen laf3t sich feststellen, ob und welche Ausbau-
maflinahmen erforderlich sind.

Wenn sich in Zukunft keine der beiden beschriebenen verkehrspolitischen Extrempo-
sitionen einstellt, kann das "modular aufgebaute” franken-plan-Konzept der Entwicklung
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entsprechend angepalit werden. Die einzelnen Vorhaben kdnnen unabhangig von-
einander in Uberschaubaren Zeitraumen geplant und gebaut werden. Die tber 100 km
langen Neubaustrecken von DB/DR und auch "Vieregg-RoRler” hingegen kdnnen nur
ganz oder gar nicht realisiert werden.

Berechnungsgrundlagen fir die folgenden ,Planfalle”

Beim Personenverkehr setzt franken-plan voraus, dafd die Vertaktung und ,Produkt-
erneuerung” des Angebotes fortgefiihrt und abgeschlossen wird. Daher sind fir den
Regelverkehr nur noch folgende Zugarten vorgesehen:

- InterCity-Linien (IC) im Stundentakt (wobei diesem Oberbegriff auch ICE und EC zuge-
ordnet werden). Kunftig sind daftir nur noch zwei verschiedene Wagentypen erforderlich:
Die momentan in Auslieferung befindlichen ICE-Triebwagen zur Fahrt auf den Hoch-
geschwindigkeitsstrecken und neue, mit Neigetechnik ausgerustete Ziuge, die auf den
Ubrigen Strecken fur kirzere Reisezeiten sorgen. Im Ausland sind entsprechende
Fahrzeuge bereits im Einsatz, der "X 2000” in Schweden, der "Pendolino” in Italien und
der "Talgo” in Spanien. Bei einer IC-Linie wird von durchschnittlich 15 Fahrten pro
Werktag und Richtung mit etwa 500 Sitzen je Zug ausgegangen, das ergibt eine Kapa-
zitat von rund 15.000 Platzen.

- InterRegio-Linien (IR) im Zweistundentakt. Da auf einem grof3en Teil der befahrenen
Strecken "Neigezuge” deutlich schneller fahren kdnnen, sollen langfristig nur noch sol-
che Fahrzeuge beschafft und eingesetzt werden. Die bereits vorhandenen IR-Wagen
sind grol3tenteils durch den Umbau alterer D-Zug-Wagen entstanden und stehen etwa
im Jahr 2010 zur Ausmusterung an. Bis dahin kdnnen sie in den Verbindungen einge-
setzt werden, auf denen die Neigetechnik die geringsten Vorspringe brachte. Auf vielen
Streckenabschnitten sind zwei IR-Linien vorgesehen — soweit fahrplantechnisch mach-
bar, sollen sie sich auf ihrem gemeinsamen Laufweg zum Stundentakt erganzen. Eine
IR-Linie hat 7 bis 8 tagliche Fahrtenpaare mit jeweils 400 Sitzplatzen, wodurch bis zu
6.000 Personen befdrdert werden kénnen.

- Auf das ergadnzende Nahverkehrsangebot mit Regionalschnellbahn (RSB), S-Bahn,
City- und Regionalbahn wird im Rahmen dieser Arbeit nicht ndher eingegangen. Auch
hier ist modernisiertes oder neues Wagenmaterial winschenswert. Es muf3 selbstver-
standlich sein, dal3 bei Ausbaumalnahmen fur den Fernverkehr auch die Gestaltungs-
moglichkeiten fur den Nahverkehr berticksichtigt werden. Nur ein attraktives ,Gesamt-
system offentlicher Verkehrsmittel” mit optimalen Verkntpfungen kann eine wirkliche
Alternative zum Individualverkehr sein.

Der Giuterfernverkehr auf der Schiene findet traditionell nachts statt. Das liegt zum
einen daran, dal3 dann nur wenige Personenziige unterwegs sind und die langsameren
Guterzige "mehr Platz” haben. In den letzten Jahren kommt verstarkend hinzu, dal3
immer mehr Transporte innerhalb einer Nacht durchgefihrt werden kdnnen und sich
damit optimal in den Produktionsproze8 vieler Betriebe integrieren lassen:

Tag 1 = Fertigstellung beim Absender —®abends Ubergabe an die Bahn —¥fransport im "Nacht-
sprung” ® morgens Bereitstellung durch die Bahn ®Tag 2 = Weiterverarbeitung beim Empfanger.
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Franken-plan geht davon aus, dal3 in Zukunft der Anteil der ,Tageslichttransporte” auf der
Schiene spurbar zunehmen wird: Einmal, um noch flexibler auf Kundenanforderungen
reagieren zu kdnnen (z.B. eilige Transporte hochwertiger oder verderblicher Giter oder
mehrere Lieferungen ,just in time” an einen Kunden tber den Tag verteilt). Zum anderen,
um der Entwicklung des Verkehrsmarktes Rechnung zu tragen (der Anteil internationaler
Transporte auf der Schiene wird stark zunehmen, diese sind mehr als 24 Stunden unter-
wegs und durfen nicht einen ganzen Tag auf einem Rangierbahnhof verlieren).

Wenn das gesamte Personenverkehrsangebot vertaktet ist, ergeben sich zwangslaufig auch fur
den Giterverkehr regelmaRig wiederkehrende Fahrtméglichkeiten. Die Arbeitsablaufe in den
Rangierbahnhdfen und sonstigen Betriebsstellen missen und kdnnen (zumindest langfristig) auf
eine entsprechende Punktlichkeit eingerichtet werden - der verladenden Wirtschaft kommt diese
Berechenbarkeit der Transporte entgegen.

In den Uberschlagigen Kapazitatsermittlungen wird pauschal von einer gleichmaligen
Verteilung der Nachfrage Uber die 24 Stunden eines Werktages ausgegangen. Spitzen-
belastungen zu Zeiten der "Nachtsprungztige” wird es zwar auch kinftig geben, da dann
aber nur noch wenige Personenziige unterwegs sind, konnen problemlos zusatzliche
Gluterzluge verkehren. Rechnerisch werden diese H6chstwerte in etwa durch die dazwi-
schenliegenden ,Nachtl6cher” ausgeglichen.

Auf Seite 35 wurde als Berechnungsgrundlage fur die Fracht pro LKW eine Vollauslastung von
24 Tonnen angenommen. Entsprechend wird auch fir die Guterziige die gré3tmégliche Anhan-
gelast (fur die auf absehbare Zeit zur Verfigung stehenden Lokomotiven) angenommen. Daf}
nur wenige Zige im alltdglichen Betrieb diesen Maximalwert ausschépfen, ist anzunehmen.
Dies trifft aber noch mehr auf den LKW zu, wo keine so weitreichende, speditionstibergreifende
Disposition zur bestméglichen Beladung realisierbar ist.

Die Bahnverbindungen Uber Suhl sind wegen der langen Steilrampen, die den aufwendi-
gen Einsatz einer zweiten Lok zum Nachschieben erforderlich machen, fir den "grof3en
Guterverkehr” kaum interessant. Auf diesen Strecken werden daher keine Transporte
vorgesehen. Wenn dennoch (vor allem in den abendlichen ,Giter- Hauptverkehrszeiten”)
einige Zuge die Direktverbindung zwischen den Wirtschaftsraumen W tirzburg-Schwein-
furt, Erfurt und Halle-Leipzig herstellen, erhdht dies nur die ermittelte Leistungsfahigkeit
des Schienennetzes und stellt sozusagen eine “stille Reserve” dar.

Der Guternahverkehr wird in die Berechnung der Streckenbelastungen nicht einbezo-
gen. Er wird im allgemeinen mit einigen wenigen Ubergabefahrten am Tag durchgefiihrt,
die mit ihren kurzen Laufwegen und Rangieraufenthalten in Unterwegsstationen gut in
entsprechende Fahrplanliicken eingepalit werden kénnen.

1. Planfall — "Unveranderter Kurs” in der Verkehrsp olitik

Bei nur unwesentlich gednderten Rahmenbedingungen kommt franken-plan zum glei-
chen Ergebnis wie "Vieregg-RoRler”: Das absehbare Schienenverkehrsaufkommen kann
nach Abschlul der Wiederaufbauarbeiten von DB und DR mit den elektrifizierten Strek-
ken Uber Bamberg - Saalfeld und Hof - Plauen bewaltigt werden. Probleme sind nur im
Bereich einiger Engpéasse (vor allem Nurnberg - Firth und Hof - Oberkotzau) zu erwarten,
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die aber mit Gberschaubarem Aufwand beseitigt werden kdnnen. Neue Streckengleise
oder gar neue Bahnlinien sind zur Kapazitatserweiterung nicht erforderlich — um bislang
fehlende Direktverbindungen zwischen Franken, Sachsen und Thiringen herzustellen
und die Attraktivitat der offentlichen Verkehrsmittel deutlich zu erh6hen, sollten aber zu-
mindest noch die zwei folgenden, eingleisigen Lickenschlisse erfolgen:

Hildburghausen - Rodach oder Eisfeld - Coburg, 11 oder 20 km
(Saalfeld -) Blankenstein - Naila (- Hof), ca. 6 km

Zu den 1,7 Milliarden DM, die im Rahmen der "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit” fur
die Luckenschlu8malRnahmen zwischen Franken, Sachsen und Thiringen (einschliel3-
lich der Elektrifizierung NiUrnberg - Marktredwitz - Reichenbach) vorgesehen sind, waren
fur diese Neubauten und die Beseitigung der Engpasse im bestehenden Netz maximal
weitere 500 Millionen DM aufzubringen.

1la. Angebotskonzept fur den Personenfernverkehr

Es wird ein IC/IR-Liniennetz vorgestellt, das gegeniber DB/DR-Planungen fur Mitte der
90er Jahre nur geringe Erweiterungen beinhaltet. Wesentlichste Erganzung ist eine IR-
Linie Gber die neue Bahnverbindung von Coburg nach Norden.

InterCity-Linien im Stundentakt:

8 Berlin - Halle / Leipzig - Saalfeld - Bamberg - Nurnberg - Miinchen
9 Dresden - Leipzig - Erfurt - Fulda - Frankfurt/Main (- Saarbriicken)

InterRegio-Linien im Zweistundentakt:

20 (Ruhrgebiet -) Kassel - Bebra - Erfurt - Jena - Gera - Chemnitz - Dresden

24 Berlin - Halle - Erfurt - Suhl - Schweinfurt - Wirzburg (- Stuttgart - Zurich)

25 Berlin - Leipzig — Plauen — Hof — Marktredwitz — Regensburg — Minchen

26 Dresden - Chemnitz — Plauen - Hof - Marktredw.- NUrnberg (- Stuttgart - Karlsruhe)
27 Hof - Kulmbach - Bamberg - Schweinfurt - Wirzburg (- Osterburken - Mannheim)
34 Hannover - Bebra - Meiningen - Coburg - Bamberg - Nurnberg

Dieses Netz laf3t sicherlich einige Winsche offen, was aber mindestens genauso auf
die zugrunde liegenden Rahmenbedingungen zutrifft. Es ergibt sich gegeniiber dem
Fahrplanangebot 1993 immerhin fast eine Verdoppelung der Zugzahlen. Nimmt man
den zum Teil geringen Besetzungsgrad der heutigen Zige hinzu, kann man durchaus
behaupten, dal3 dreimal soviele Fahrgaste komfortabel beférdert werden kénnen.

Von den aufgefuhrten Linien verkehren eine IC-Linie (mit taglich 15.000 Sitzplatzen)
und vier IR-Linien (mit taglich 6.000 Sitzplatzen) von Franken in die neuen Bundes-
lander, insgesamt ergeben sich Fahrtmdglichkeiten fir 39.000 Reisende pro Tag . Als
Potential wurden 20.Q00 Reisende ermittelt, das heildt rechnerisch ware etwa jeder
zweite Platz besetzt. Das ist eine gunstige Auslastung, die in etwa dem Durchschnitts-
wert des IC-Netzes entspricht und gentgend Spielraum fir die Nachfrageschwankun-
gen im alltaglichen Betrieb 148t.
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Wie auch im heutigen IC/IR-Netz tblich, kénnen bei einigen Linien durch gelegentliche Anderungen der
Fahrtroute zusatzliche Ziele angeschlossen werden. Die Linien 25 und 26 kdnnen beispielsweise den
Verkehr in die Tschechische Republik einbeziehen, indem eizelne Ziige ab Plauen und Marktredwitz tber
Cheb nach Karlsbad gefiihrt werden. Als nachste Stufe ist die "Fluigelung" eines IC oder IR méglich: Wenn
der Zug an jedem Ende eine Lok oder einen Triebwagen besitzt, kann er auf Unterwegshalten (z.B.
Marktredwitz) geteilt werden. Von dort aus setzen die entstandenen '"Zughaliten" die Fahrt getrennt
(Richtung Hof bzw. Cheb) fort. Wenn das Aufkommen weiter steigt, knnen am Ende der Entwicklung zwei
selbstandige IC- oder IR-Linien stehen.

Nach Berlin sind eine IC- und 2 IR-Linien vorgesehen. Diese sollen so miteinander verknlpft werden, dafy
sich von Berlin nach Halle und Leipzig stindliche Direktverbindungen ergeben. Fahrplanbeispiel mit
Fuhrung uber den Aufenring zum jetzigen Berliner Hauptbahnhof:

Zugart IC IR IR IC IC IR IR IC
Berlin Hbf ab | 10.40 | 10.50 {11.40 | 11.50 |12.40 |12.50 [ 13.40 |13.50
B-Schoénefeld ab | 10.53 [11.03 |11.53|12.03 |12.53 |13.03 [13.53 |14.03
Leipzig Hbf an|11.59 | 12.59 | 13.59 | 14.59 |
Leipzig Hbf ab| 12.03 | 13.03 | 14.03 | 15.03 |
Halle Hbf an | 12.07 | 13.07 | 14.07 | 15.07
Halle Hbf ab | 12.09 | 13.09 | 14.09 | 15.09
Saalfeld an| 13.16 | | 14.16 | 15.16 | | 16.16
weiter nach Ndrnb.| Erfurt | Hof |Ndrnb.|Ndrnb.| Erfurt| Hof | Narnb.
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1b. Guterfernverkehr und Gesamtaufkommen

Der Guterfernverkehr soll grofdtenteils tGber Hof - Plauen geleitet werden, da hier die
Streckenverhaltnisse problemlos den Einsatz von 1.800-Tonnen-Zigen zulassen.
Franken-plan sieht 3 Fahrten pro Stunde und Richtung vor, mindestens die Halfte davon
stellt Durchgangsverkehr aus dem Stden dar und kann ab Minchen oder Regensburg
direkt Uber Marktredwitz nach Hof geleitet werden. Die anderen Zige kommen von
Nurnberg Uber Pegnitz und Marktredwitz.

Uber Bamberg - Saalfeld konnen aufgrund der Steilrampen im Frankenwald keine so
grol3en Anhangelasten vorgesehen werden. Hier sollen daher nur "leichte Guterzige”,
die bis 750 t ohne zweite Lok fahren kbnnen, eingesetzt werden. Dabei kommen insbe-
sondere eilige, kurze Zige (z.B. im kombinierten Ladungsverkehr oder Frachten mit
"Lademaluberschreitung”) und Transporte zwischen den angrenzenden Regionen in
Frage. Zusammengerechnet ergibt sich folgendes Transportvolumen:

Strecke pro Stunde und Richtung pro Tag Maximallast Kapazitat/Tag

Miinchen - Hof - Leipzig / Dresden 1,5 Zige 72 Zlge 1800 t 129.600 t
Nurnberg - Hof - Leipzig / Dresden 1,5 Ziige 72 Ziige 1800 t 129.600 t
Niirnberg - Saalfeld - Erfurt/ Halle 1 Zug 48 Ziige 750 t 36.000 t

Die gesamte Tageskapazitat aller 3 Verbindungen bel&uft sich bei diesen Zugzahlen auf
295.200 t, die prognostizierte Maximallast von 294.000 t ist also abgedeckt.

Mit Abstand die meisten Zlge rollen unter diesen Voraussetzungen durch den Korridor
Marktredwitz - Hof - Plauen - Abzw.Werdau: 2 IR-Linien mit je 15 Zigen sowie je 72 Gl-
terztige von Minchen und Nurnberg ergeben zusammen 174 Fernverkehrsziige pro Tag.
Rechnet man noch ca. 50 Regionalziige hinzu (das entspricht einem Stundentakt von 5
bis 24 Uhr mit Verdichtungen im Berufs- und Schulerverkehr), so sind es insgesamt 224
Zuge. Das liegt im Rahmen der "optimalen Leistungsfahigkeit” einer zweigleisigen
Strecke, die von der DB mit bis zu 240 Zigen taglich im "gemischten Verkehr” (mit
Zugen unterschiedlicher Geschwindigkeit) angegeben wird.

Zwischen Furth und Bamberg sieht franken-plan im 1. Planfall zwar wesentlich weniger
Fernzige vor (1 IC mit 30 Zigen 1 IR mit 15 Zigen 48 Giterziige = 93 Zlge), hier mis-
sen aber zuséatzlich der Guterverkehr Gber Schweinfurt - Geminden nach Nord- und
Westdeutschland sowie der dichte Nahverkehr im Grof3raum Nurnberg untergebracht
werden. Setzt man dafur 72 Guterztige (= 1,5 pro Stunde und Richtung) und 90 Regio-
nalziige (= stundlich eine Regionalbahn und ein Eilzug / RSB von 5 bis 24 Uhr mit
Verdichtungen in den Hauptverkehrszeiten) an, errechnen sich 255 Zige. Die "optimale
Leistungsfahigkeit” ware damit zwar um 6 % uberschritten, etliche Beispiele aus dem
laufenden Bahnbetrieb belegen aber, dald bei glnstiger Fahrplangestaltung auch bis zu
300 Zuge taglich auf einer "normalen” zweigleisigen Strecke abgefahren werden kénnen.
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Auf den Ubrigen Bahnlinien werden (auch einschliel3lich des Nahverkehrs) nirgendwo
mehr als 200 Zuge pro Tag erreicht. Vor allem durch weitraumige Umleitung des Fern-
verkehrs auf diese Strecken und Verlagerung der Gutertransporte in die Nachtstunden
ergeben sich noch Kapazitatsreserven.

2. Planfall — "Okologische Wende” in der Verkehrspol itik

Fur den Fall, dal3 in der Verkehrspolitik der erforderliche grol3e Schnitt gemacht wird,
schlagt franken-plan eine Vielzahl von Einzelprojekten fir die bestehenden Bahnverbin-
dungen vor, die in der Summe erhebliche Attraktivitats- und Kapazitatssteigerungen
ermoglichen:

Strecke .....oooeueeeeriiiiieertireecc e Investitionen in Hohe von . . . vorgesehen
1. Nirnberg - Bamberg - Saalfeld - Leipzig / Halle - Berlin ............. 1.500 Millionen DM
2. Niirnberg - Bayreuth / Marktredwitz - Hof - Leipzig / Zwickau.....1.800 Millionen DM
3. Schweinfurt - Bad Neustadt/Saale - Suhl - Erfurt.......................... 450 Millionen DM
4. Coburg - Eisfeld oder Hildburghausen - Suhl .......................cc... 700 Millionen DM
5. Saalfeld - Blankenstein - HOf ... 60 Millionen DM
6. Marktredwitz - Schwandorf - Regensburg............cccccciiiiinn. 500 Millionen DM
SUMMIE ..t e e et e e e e e et e e e e e e e e e e eaa e e eennn e e eaeennnaeead 5.010 Millionen DM

Damit wirde das Schienennetz zwischen Franken, Sachsen und Thiringen in einen Zu-
stand versetzt, wie er in Kapitel C ausfuhrlich in den "Reisezeittabellen” dargestellt ist.

2a. Angebotskonzept fiir den Personenfernverkehr

Nach Verwirklichung dieses Ausbauprogrammes konnten etwa zur Jahrtausendwende
folgende Fernverkehrslinien verkehren:

InterCity-Linien im Stundentakt:

8 Berlin - Halle - Saalfeld - Bamberg - Nurnberg - Miinchen

9 Dresden - Leipzig - Erfurt - Fulda - Frankfurt/Main (- Saarbrticken)
10 Dresden - Chemnitz - Hof * - Bayreuth - Nurnberg (- Stuttgart - Karlsruhe)
11 Berlin - Leipzig - Hof * - Regensburg - Minchen

InterRegio-Linien im Zweistundentakt:

20 (Ruhrgebiet -) Kassel - Bebra - Erfurt - Jena - Gera - Chemnitz - Dresden

24 Berlin - Halle - Erfurt - Suhl - Coburg - Bamberg - Nurnberg

25 Berlin - Halle - Erfurt — Suhl - Schweinfurt - Wirzburg (- Stuttgart - Zirich)

26 Leipzig — Jena — Saalfeld — Lichtenfels (- Bamberg **)

27 Hof - Kulmbach - Bamberg - Schweinfurt - Wirzburg (- Osterburken - Mannheim)
29 Nirnberg - Marktredwitz - Cheb (- Karlsbad)

34 (Ruhrgebiet -) Kassel - Bebra - Meiningen - Coburg - Bamberg - Nurnberg

35 Hannover - Bebra - Meiningen - Schweinfurt - Bamberg -—— Niurnberg

36 Leipzig - Gera - Saalfeld - Lichtenfels - Bamberg - Nurnberg

39 Leipzig - Plauen - Bad Brambach (- Cheb / Karlsbad)
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Unmal3stéabliche Linientbersicht - vorgesehene IC-/IR- Halte und Linien
auf den Anschlustrecken sind nicht vollstandig dargestellt!

* Wenn die IC-Linien 10 und 11 auf eine "Korrespondenz” in Hof abgestimmt werden, entstehen
durch 2-stiindlichen Linientausch IC-Direktverbindungen Miinchen - Dresden und Niirnberg - Leipzig.

** Linie 26 soll in Bamberg direkten Anschluf3 nach Wirzburg und Nirnberg bieten, kann je nach
Bedarf natirlich auch verlangert werden oder als "Fliigelzug” in Lichtenfels mit einer weiteren
Zughalfte aus Coburg vereinigt werden.

Fur Berlin ergibt sich gegentiber dem 1.Planfall eine klarere Trennung der Fernverkehrslinien:
Es verkehren jeweils stindlich ICs nach Halle - Nirnberg und Leipzig - Regensburg, hinzu
kommen stindlich InterRegios nach Halle - Erfurt. Wie im folgenden Variantenvergleich
erlautert, werden Gber die Fuhrung des Schienenfernverkehrs in und um Berlin sehr kontréare
Diskussionen gefuhrt. Franken-plan méchte im Rahmen dieses Konzeptes keine LOsung
bevorzugen, bei allen ist es mdglich, die von Halle bzw. Leipzig kommenden Linien zur
besseren Vernetzung auf verschiedenen Wegen in die deutsche Hauptstadt zu leiten: Die ICs
konnten beispielsweise wie bisher von Osten her eingefihrt werden oder durch einen neuen
Nord-Siud-Tunnel direkt zum unterirdischen Zentralbahnhof fahren, die IRs alternativ dazu tber
Dessau - Potsdam von Westen her nach Berlin kommen.
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Dieses Netz bringt gegentber dem 1.Planfall nochmals eine Verdoppelung des Fahr-
planangebotes. Im Vergleich zum Istzustand kdnnten (unter Einrechnung besserer Aus-
lastung der Platze) fast sechsmal so viele Fahrgaste befdrdert werden. 3 ICs (Linien 8,
10 und 11 mit jew. 15.000 Sitzplatzen taglich) und 6 IRs (Linien 24, 25, 26, 34, 35 und
36 mit 6.000 Platzen) fahren Uber die ehemalige Staatsgrenze, insgesamt kbénnen pro
Tag bis zu 81.000 Fahrgaste befdrdert werden.

Wie auf Seite 34 berechnet, sind unter den angenommenen Voraussetzungen etwa
49.000 Kunden zu erwarten. Daraus ergibt sich eine durchschnittliche Auslastung von
60%, womit in Spitzenzeiten die Grenzen dessen erreicht werden, was als "attraktives
Leistungsangebot” bezeichnet werden kann.

2b. Giterverkehr und Gesamtaufkommen

Wie im 1.Planfall soll mit 4 Guterzigen pro Stunde und Richtung die Masse des Fern-
verkehrs Uber Hof - Plauen laufen. Von Nirnberg tber Bamberg - Saalfeld sind 2 Fahrt-
moglichkeiten stindlich vorgesehen, eine davon erfordert das Nachschieben durch eine
zweite Lok Uber die Steilstrecken, um die mégliche Anhéangelast auf 1250 t zu erh6hen:

Strecke pro Stunde und Richtung  pro Tag Maximallast Kapazitat/Tag

Miinchen - Hof - Leipzig / Dresden 2 Ziige 96 Ziige 1800t 172.800 t
Nirnberg - Hof - Leipzig / Dresden 2 Ziige 96 Ziige 1800t 172.800 t
Nirnberg - Saalfeld - Erfurt / Halle 1Zug 48Zige 1250t 60.000 t

b " " 1Zug 48 Zige 750 t 36.000 t

Insgesamt errechnet sich fur dieses Programm eine Transportkapazitat von 441.600 t.
Das auf Seite 32 errechnete Maximalfrachtaufkommen fir den 2. Planfall liegt mit
450.000 t nur unwesentlich héher — von wenigen Ausnahmetagen abgesehen kdnnten
alle zu erwartenden Guter mit diesen Zugen befordert werden.

Wie im 1. Planfall ergeben sich die meisten Fernztige (2 IC-Linien mit jeweils 30 Ziigen
+ 1 IR mit 15 Ziugen + jeweils 96 Guterztige von Nurnberg und Regensburg = 267 Ziige)
auf dem Korridor Giber Hof - Plauen. Z&hlt man etwa 90 Nahverkehrszlge hinzu (= stind-
lich eine Regionalbahn und ein Eilzug/RSB von 5 bis 24 Uhr mit Verdichtungen in den
Hauptverkehrszeiten), sind es insgesamt 357 Zluge. Allerdings mussen sie nur von Hof
bis Feilitzsch und Plauen bis Abzw. Werdau auf einer zweigleisigen Bahnlinie unter-
kommen — die ICs fahren nicht Gber Marktredwitz, sondern Bayreuth nach Hof fahren
und ab Feilitzsch gibt es zuséatzlich eine kurze Neu- und Ausbaustrecke nach Plauen.

Auf der Strecke Furth - Bamberg schlagt franken-plan eine IC-Linie mit 30 Zlgen, 4 IR-
Linien mit zusammen 60 Ziigen und 96 Glterziige Richtung Saalfeld vor. Zu diesen 186
Fernziigen missen 120 Guterzige (= 2,5 pro Stunde und Richtung) nach Schweinfurt -
Gemiunden und 26 Regionalziige (= RSB stiindlich von 5 bis 24 Uhr mit Verdichtung in
der Hauptverkehrszeit, Ubriger Nahverkehr findet auf separaten Gleisen statt) addiert
werden, sodal} sich insgesamt 332 Zugfahrten pro Tag ergeben.

Das "franken-plan-Paket” enthalt fir diese beiden Bahnverbindungen unter anderem
auch die Ausristung mit modernster Signaltechnik. Die DB, die daflir das Schlagwort
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CIR (= Computer Integrated Railroading) verwendet, gibt an, da8 dadurch bis zu 350
Zuge taglich auf einer zweigleisigen Strecke fahren kbnnen. Pauschal betrachtet ware
mit 357 bzw. 332 Ziigen diese Leistungsfahigkeit bereits bis ans gu8erste ausgereizt —
wie "Vieregg-RoRler” ist franken-plan jedoch der Meinung, dal3 solche "Grenzwerte”
streckenspezifisch festgelegt werden missen.

Beispielfahrplane fir maximales Zugangebot

Eine Vielzahl von Zugfahrten mit ihren gegenseitigen Beeinflussungen laf3t sich am
Ubersichtlichsten in einem "Bildfahrplan” darstellen. Dabei wird jeder Zug als Linie in
einem Koordinatensystem aus Zeit (senkrechte Achse) und Weg (waagerechte Achse)
dargestellt — je flacher eine solche "Fahrplantrasse” erscheint, desto schnellerist der Zug.

Die folgenden Bildfahrplane sollen prinzipiell zeigen, wie das vorgesehene Zugangebot
auf die drei am dichtesten belegten Streckenabschnitte pal3t, und welche Kapazitatsre-
serven verbleiben. Dabei werden nur solche Ziige aufgenommen, die sowohl aus Sicht
des Betreibers als auch des Kunden attraktiv sind: Personenziige erhalten tberhaupt
keine Unterwegsaufenthalte, um von schnelleren Ziigen tberholt zu werden, Giterziige
maximal einen.

Auf Seite 36 wird bei den Voraussetzungen gefordert, dal3 der gesamte Personen- und Guterver-
kehr vertaktet werden soll. Wenn alle vorkommenden Takte sich mindestens stiindlich wiederholen,
genugt es, einen Zeitraum von 60 Minuten abzubilden: Ein am unteren Bildrand "verschwindender”
Zug taucht mit der gleichen Minutenzahl am oberen Bildrand wieder auf. Zur besseren Orientie-
rung werden die ersten und letzten 10 Minuten am Anfang und Ende der Grafik wiederholt.

Minutenzahlen ohne Klammern geben die Haltezeiten am betreffenden Bahnhof an, Minuten-
zahlen in Klammern bedeuten die ungefahre Durchfahrtszeit ohne Stopp. Auf die Angabe der
notwendigen Verdichtungen im Berufsverkehr (evtl. mehr Personenziige zulasten von Guterzug-
trassen) und Ausdinnungen im Nachtverkehr (umgekehrt mehr Giterziige fir nachlassenden
Personenverkehr) soll bei dieser Giberschlagigen Betrachtung verzichtet werden.

Die Fahrzeiten fur die ICs und IRs basieren auf den Angaben der Reisezeittabellen in
Kapitel C, zu denen eine "Reserve” von 7 % addiert wird. Zwischen zwei Fahrten wer-
den mindestens 4 Minuten Pause vorgesehen, obwohl die vorgesehene Signaltechnik
es erlaubt, da8 sich zwei Zlge in Abstanden von weniger als 3 Minuten folgen. Dadurch
ist im Fahrplangefliige genugend Spielraum vorhanden, um kleinere Verspatungen oder
vorubergehende Langsamfahrstellen im Bereich von Baustellen kompensieren zu kdnnen.

Zuge des Regionalverkehrs sind nur dort eingeplant, wo sie durch das “franken-plan-
Paket” keine eigenen Gleise erhalten. Die Fahrzeiten sind grob geschétzt, da wesentliche
Faktoren wie Bedienung neuer Haltepunkte oder eingesetzte Fahrzeuge im Rahmen
dieser Arbeit nicht festgelegt werden kdnnen.

Fur Guterztuge wird ein Limit von 100 km/h angesetzt, da der grof3te Teil des vorhan-
denen Wagenparks hdchstens mit diesem Tempo beférdert werden kann. Der Wunsch,
diese Regelgeschwindigkeit anzuheben, wird auf absehbare Zeit an den enormen
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Kosten scheitern — rund 300.000 deutsche und alle auslandischen Gulterwagen, die
nach oder durch Deutschland fahren sollen, waren zuvor umzurtisten!

Auch zur Jahrtausendwende werden daher nur wenige, aus ganz bestimmten Giterwagen ge-
bildete Ziige mit 120 oder gar 160 km/h verkehren kénnen. In den Bildfahrplanen sind sie nicht
gesondert ausgewiesen, da sie keinen nennenswerten EinfluR auf die Leistungsfahigkeit des
Schienennetzes haben: Im Einzelfall ist es zwar méglich, durch die kiirzeren Fahrzeiten zuséatz-
liche Ziige in bestehende Fahrplanldcken einzuschieben, es kénnen sich aber auch Beeintrach-
tigungen ergeben, wenn aus einem Pulk mehrerer Giiterziige ein oder zwei schneller fahrende
herausgeltst werden missen.

Die grofRen Geschwindigkeitsunterschiede, die bei gemischtem Personen- und Giiterverkehr die
Streckenkapazitat am starksten beeintrachtigen, werden erst dann reduziert, wenn alle Guiterziige
ein hoheres Tempo fahren dirfen. Zwischen Firth und Bamberg wiirde beispielsweise die
Fahrzeit bei einer Geschwindigkeit von 120 statt 100 km/h um 4 Minuten gekurzt. Der Pulk der
Giliterziige G1 bis G5 (siehe Seite 48) kdnnte um einen sechsten Giiterzug (Furth Minute 50 —%
Bamberg Minute 19) erweitert werden, der noch rechtzeitig vor dem folgenden InterRegio Bam-
berg erreicht und nicht Giberholt werden muf3.
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Zwischen Nurnberg und Marktredwitz sollen stiindlich verkehren

- InterCity Nurnberg (ab zur Minute 21) - Schnabelwaid (durch Min. 58) - Bayreuth - Hof - Leipzig / Dresden.

- InterRegio Niirnberg (ab Min.13) - Schnabelwaid - Marktredwitz (an Min.17) - Cheb. Wenn die IR-Linie nur
alle 2 Stunden fahrt, muR eine im Wechsel verkehrende RSB den Stundentakt herstellen.

In Marktredwitz besteht direkter Anschlufd zur RSB Regensburg - Hof - Gera - Leipzig.

- RegionalSchnellBahn Nirnberg (ab Min.46) - Pegnitz (Min.27/28) - Bayreuth. Wenn ein Halt in Creuf3en
vorgesehen wird, kann eventuell auf zuséatzliche Regionalziige Pegnitz - Bayreuth verzichtet werden, da
die kleineren Orte entlang der Strecke gréRtenteils mit Bussen besser erschlossen werden kénnen.

- RegionalSchnellBahn Nirnberg (ab Min.06) - Hersbruck (ab Min.23) - Amberg - Schwandorf.

- Regionalbahnen Hersbruck - Pegnitz und Pegnitz - Kirchenlaibach - Marktredwitz mit sehr guten An-
schlissen ans Fernverkehrsnetz.

(Der Nahverkehr Nirnberg - Simmelsdorf bzw.Hersbruck wird unabhangig auf eigenem Gleis durchgefiihrt.)
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Dartiber hinaus bestehen zwischen Nirnberg und Marktredwitz sechs Fahrtmdglichkeiten fir
Guterzige, von denen drei (04 bis G6) nahtlos nach Hof weiterfahren kdnnen. Nach den Berech-
nungen des 2. Planfalles werden stiindlich jedoch nur 2 Kurse Nirnberg - Hof benétigt, sodaf3
nochmals bis zu 2 Guterzige je Stunde von Nirnberg Giber Marktredwitz nach Cheb eingesetzt
werden koénnen, ohne die mit Uberholungen verbundenen Fahrplantrassen G1 und G2 bean-
spruchen zu missen.
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*Anmerkungen: Die ICs von Bayreuth und Regensburg kommen jeweils zur Minute 53 in Hof Hbf an, da sie auf der
dreigleisigen Strecke ab Oberkotzau gleichzeitig fahren kénnen. Die RSB von Hof (ab Minute 46)
kommt in Weischlitz zur Minute 02 an und féhrt Gber Plauen unterer Bahnhof Richtung Gera weiter.
Beim Abzw. Werdau ist die Weiterfahrt angegeben mit Alt.= Altenburg und Zw.= Zwickau

Zwischen Marktredwitz und dem Gleisdreieck bei Werdau sollen stiindlich verkehren

- InterCity Nirnberg - Bayreuth - Hof (an zur Minute 53, ab zur Minute 56) - Plauen - Abzw. Werdau (Durch-
fahrt zur Minute 34) - Dresden.

- InterCity Miinchen - Regensburg - Hof (Min.53/00) - Abzw. Werdau (durch Min.38) - Leipzig.

In Hof besteht "IC-Korrespondenz" mit gegenseitigen Umsteigeanschliissen am gleichen Bahnsteig und
zweistindlichem Austausch der Ziele Leipzig und Dresden.

- InterRegio Cheb oder Karlsbad - Adorf - Plauen (Min.47/49) - Abzw. Werdau (durch Min.15) - Leipzig.
Wenn die IR-Linie nur alle 2 Stunden fahrt, muB eine dazu im Wechsel verkehrende RSB zumindest nérd-
lich von Plauen einen Stundentakt herstellen.

- RegionalSchnellBahn Regensburg Marktredwitz (ab Min.20) - Hof - Weischlitz (an Min.02) Gera Leipzig.

- Regionalbahnen Marktredwitz - Hof, Hof - Schénberg - Gera, Schleiz - Schonberg - Plauen und Plauen -
Reichenbach - Altenburg - Leipzig mit guten Anschlissen ans Fernverkehrsnetz.

Weitere Regionalbahnen, die unterwegs abzweigende Bahnlinien bedienen, wurden nicht eingetragen:

- Zuge in den Relationen Hof - Oberkotzau - Selb und Greiz - Neumark - Abzw. Werdau - Zwickau benutzen
die Hauptstrecke nur auf einem jeweils 6 km langen Teilstiick, das dreigleisig ausgebaut werden soll. Bei
der Fahrplangestaltung ergeben sich daher keine besonderen Zwangspunkte.

- Eine Regionalbahn Falkenstein - Herlasgriin - Reichenbach kann problemlos in der Pause nach den zwei
ICs eingeschoben werden. Falls der G6 nicht benétigt wird, kann auf dessen (gleich schneller, da von ei-
ner vorausfahrenden Regionalbahn bestimmter) Trasse der Zug von Falkenstein so gelegt werden, daB er
unmittelbar vor dem IR in Reichenbach eintrifft und optimalen AnschluB bietet.

Fur Giterziige ergeben sich von Marktredwitz bis zum Abzw. Werdau sechs Trassen. G1 bis G3
nutzen die moglichen Hochstgeschwindigkeiten fast durchgehend aus und legen den Abschnitt
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Hof - Abzw. Werdau in etwas Uber einer Stunde zurtick. G3 bis G6 mussen hingegen zwischen
Feilitzsch, Plauen und Reichenbach mit gedrosseltem Tempo fahren, um die Licken zwischen
den Personenziigen optimal zu nutzen. Franken-plan hat auf Seite 44 errechnet, dal3 nur vier
Guterzige pro Stunde gefahren werden missen. Zwei Fahrtmdglichkeiten blieben demnach un-
belegt und kdnnten beispielsweise ab Plauen fur Transporte Gber Adorf aus der Tschechischen
Republik genutzt werden. Der G 10, der ebenfalls fur diesen Verkehr vor- gesehen ist, aber eine
Uberholung in Reichenbach erforderlich macht, wird daher wohl nicht gebraucht.
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*Anmerkung: G4 kann ab Lichtenfels (durch Minute 35) Richtung Coburg oder Hof weiterfahren.

Zwischen Nirnberg und Saalfeld sollen sttindlich verkehren

- InterCity Narnberg (ab zur Minute 15) - Bamberg - Saalfeld (an zur Minute 35) - Halle - Berlin.

- InterRegio Nirnberg (ab Min.19) - Bamberg - Lichtenfels (an Min.08) - Coburg, abwechselnd weiter nach
Suhl als Linie 24 oder Meiningen als Linie 34.

- InterRegio Nirnberg (ab Min.50) Bamberg Kronach Saalfeld (an Min.31) Diese Fahrplantrasse wird jede
zweite Stunde in Bamberg "geteilt”: Der IR von Nirnberg fahrt als Linie 35 weiter nach Schweinfurt, dafir
wird am gleichen Bahnsteig gegentiber ein neuer IR fiir Linie 26 Richtung Saalfeld eingesetzt. Verspéatun-
gen durch die knappe Umsteigezeit von 2 Minuten kénnen zwischen Kronach und Saalfeld ausgeglichen
werden, da wegen AnschluRzwangen die Fahrzeit 3 Minuten langer als eigentlich nétig ist. Nordlich von
Saalfeld fahren die Ziige abwechselnd tiber Gera oder Jena als IR-Linie 26 bzw. 27 weiter nach Leipzig.

- InterRegio Wilrzburg - Bamberg (ab Min.48) - Lichtenfels (durch Min.02/03) - Hof. Da der IR nur alle zwei
Stunden fahrt, kann gegebenenfalls im Wechsel eine RSB-Linie vorgesehen werden,

- RegionalSchnellBahn Nirnberg (ab Min.56) - Erlangen - Bamberg (an Min.38), die unterwegs auch noch
in Farth, Eggolsheim, Forchheim und Hirschaid halt.

- RegionalSchnellBahn Bamberg (ab Min.5S8) - Lichtenfels (durch Min.16/17) - Kulmbach - Bayreuth.

Auf diesen "Siot" kann auflerhalb der Hauptverkehrszeiten verzichtet werden, wenn nur geringer Bedarf
besteht und zweistiindliche Fahrten im Wechsel mit dem IR nach Hof durchgefiihrt werden (siehe oben).

- Regionalbahn Bamberg - Lichtenfels, die wegen der engen Fahrplanlage nur in BreitengiRbach, Zapfen-
dorf, Ebensfeld und Staffelstein halten kann. Um weitere Stationen einzubeziehen, mafBte zumindest
noch von Staffelstein bis Lichtenfels auf 6 km Lange ein drittes Gleis angebaut werden.

- Regionalbahn Lichtenfels - Kronach - Saalfeld mit guten IC- und IR-Anschlissen.

(Der Nahverkehr Nirnberg - Erlangen - Bamberg und Bamberg - BreitengtiBbach - Maroldsweisach wird

unabhéngig auf eigenem Gleis durchgefiihrt.)
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Zwischen Nirnberg und Bamberg ist auRerdem Platz fiir sechs Giiterziige, von denen drei nach
Saalfeld weiterfahren kdnnen. Da nérdlich Lichtenfels im 2. Planfall jedoch nur zwei Kurse
benétigt werden, bietet es sich an, G3 und 64 ab Bamberg in Richtung Schweinfurt - Gemiinden
verkehren zu lassen. Zusammen mit dem 65 sind dann auch dort die erforderlichen 2,5 Kurse
pro Stunde abgedeckt, und auf den G6 kann verzichtet werden. Planmafig sind dann keine
Uberholungen zwischen Fiirth und Bamberg notwendig. Der Uberholungsaufenthalt von G2

muf3 nach Pressig-Rothenkirchen vorverlegt werden, wenn der Zug eine Schiebelok ben6tigt -
fur das Abkoppeln ist kein Stopp erforderlich.

In den Bildfahrplanen verbleiben auf allen Streckenabschnitten neben dem fur den

2. Planfall vorgesehenen Personen- und Guterverkehrsprogramm nicht genutzte
Fahrplantrassen, die durch zusatzliche Guterziige dargestellt werden. Es ist naturlich
auch moglich, darauf zugunsten einer weiteren Verdichtung des Personenverkehrs-
angebotes zu verzichten.

Wenn zwischen Firth und Bamberg beispielsweise der G6 nicht benétigt wird, kann stattdessen
ein Verstarkungs-IR eingelegt werden, der im Abstand von vier Minuten vor dem planmafigen
InterRegio verkehrt. (Der G5 mufte dann in Forchheim von beiden IRs tberholt werden und zur
Minute 18 im Plan des G6 weiterfahren).

AulBerdem ergeben sich wie im 1. Planfall zusatzliche Kapazitatsreserven durch weitrdu-
mige Umleitung von Ziigen auf die anderen, weniger stark belasteten Bahnverbindungen
sowie die Verschiebung des Gliterverkehrs in die Nachtstunden.

Obwohl das IC/IR-Liniennetz mit durchschnittlich 60 % sehr gut ausgelastet ist und das
errechnete Transportvolumen von 441.600 t leicht Uberschritten ist, kann daher fest-
gestellt werden, dafl3 fur das "franken-plan-Paket” die Grenze der Belastbarkeit bei der
angenommenen "Okologischen Wende” noch nicht erreicht ist. Auch fiir kurzzeitige
Nachfragespitzen sind ausreichend Kapazitatsreserven gegeben.

Erst bei noch wesentlich starkeren Verlagerungen von der Stral3e auf die Schiene kénnte
das Aufkommen nicht mehr befriedigend bewaltigt werden. Die Wahrscheinlichkeit, daf3
es so weit kommt, ist aus heutiger Sicht jedoch gering. Die angenommenen Zuwachse
im Verkehr zwischen den alten und den neuen Bundeslandern um das sechsfache sind
ohnehin schon immens, und ein Schienenanteil von 67 % im Guterverkehr [af3t sich
kaum noch steigern.

Lediglich beim Personenfernverkehr besteht noch ein deutliches Wachstumspotential —
franken-plan setzt voraus, da8 jeder vierte Reisende einen Zug benutzt. Um noch mehr
Burger zum ,Umsteigen in die Bahn” zu bewegen, ist neben erweiterten Kapazitaten vor
allem aber auch eine noch groRere Attraktivitat des Offentlichen Verkehrsnetzes erforder-
lich. Dazu werden im Kapitel C im Anschluld an die Reisezeittabellen fir die einzelnen
Strecken weitere Optionen aufgelistet.
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E. VARIANTENVERGLEICH

Als Abschlul’ dieser Arbeit war urspringlich ein ausfuhrlicher Vergleich in tabellarischer
Form zwischen den angesprochenen Varianten vorgesehen. Es stellte sich jedoch he-
raus, dass die veroffentlichten Daten zu selten direkt gegeniibergestellt werden konnen.
Eine "Nachbearbeitung” ist oftmals unumganglich, wirde aber eventuell dazu fihren,
dafl} die Ergebnisse des Vergleichs in Frage gestellt werden.

Die folgende Ubersicht enthalt daher nur die wesentlichsten Punkte. Um eine einheitli-
che Basis zu erhalten, werden die Betrachtungen auf die Streckenabschnitte von Stiden
her bis Erfurt, Hatte, Leipzig und Zwickau begrenzt. Auf den anschlielRenden Bahnlinien
ergeben sich nicht zwangslaufig variantenbedingte Unterschiede: Es ist jeweils ein Aus-
bau der bestehenden Strecken von Halle / Leipzig uber Bitterfeld nach Berlin bzw. von
Zwickau Uber Chemnitz nach Dresden vorgesehen.

Als "Nullfall” wird der Ausbauzustand nach Verwirklichung aller Lickenschlussmal3-
nahmen (siehe Kapitel A) einschlief3lich der inzwischen unstrittigen Elektrifizierung
Nurnberg - Marktredwitz - Reichenbach angesehen, das heil3t die zwei wichtigsten Ver-
bindungen tber Hof - Plauen und Bamberg - Saalfeld sind durchgehend zweigleisig und
elektrifiziert. Diese Infrastruktur reicht nach den Berechnungen von "Vieregg-Ro8ler” und
franken-plan aus, um das absehbare Verkehrsaufkommen bei unveranderten Rahmenbe-
dingungen zu bewaltigen. Die daftr erforderlichen Investitionen von ca. 1,7 Milliarden DM
sind bei den folgenden Varianten nicht nochmals eingerechnet:

a.) DB/DR-Aus- und Neubaustrecke Nirnberg - Ebensfeld - Erfurt - Halle / Leipzig fur
Hochgeschwindigkeitsverkehr bis zu 250 km/h. Dabei werden die aktuellsten erhaltli-
chen Daten (fernmindlich Anfang Mai 93 bei den zustandigen Planungsgesellschaften
in Erfurt und Leipzig erfragt) angesetzt:

Projekt Lange Fahrzeit Kosten

Ausbaustr. Nurnberg - Bamberg - Ebensfeld 83 km 25min 3,3 Milliarden DM

Neubaustrecke Ebensfeld(- Coburg -)Erfurt 110 km 40 min 4,5 Milliarden DM

Neubaustrecke Erfurt - Halle / Leipzig 125 km * 4.4 Milliarden DM
(* anteilige Streckenlange Erfurt-Halle 80 km 33 min)

Die Einbeziehung der Neubaustrecke Erfurt - Halle / Leipzig ist nach Auffassung von
franken-plan unbedingt erforderlich. Fur den Ost-West-Verkehr allein kénnte die
bestehende Bahnlinie ohne grol3e Landschaftseingriffe ausgebaut werden, erst die
neue Bahnverbindung von Nurnberg Uber Ebensfeld sorgt daflir, da8 sich 6stlich von
Erfurt das Aufkommen mehr als verdoppelt und ein umfangreicher Ausbau oder gar
eine Neubaustrecke erforderlich wird.

Beim ,Vieregg-RoRler’-Konzept 1auft der gréf3te Teil des Nord-Siud-Verkehrs vollig unabhéangig
Uber Leipzig und Hof, beim ,franken-plan-Paket” ergibt sich nur auf einem 34 km langen Teilstiick
eine Uberlagerung der beiden Verkehrsstrome. Fur diesen Bereich zwischen GroRRkorbetha und
dem Abzw. Saalebriick wird ein dreigleisiger Ausbau gefordert.
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b.) "Vieregg-RoRler” - Entwurf fir das Szenario einer Okologischen Wende.
Wesentlichste MalRBhahme dabei ist eine fast 200 km lange Neubaustrecke Nurnberg -
Bayreuth - Hof - Werdau (in Sachsen) gréf3tenteils entlang der Autobahn A9, auf der die
Zige nach dem "Schwungprinzip” abschnittsweise Tempo 250 km/h erreichen. In der
Studie vom August 1992 wurden dafir 3,7 Milliarden DM veranschlagt, worin allerdings
der erforderliche Ausbau von der Einmindung der Neubaustrecke bis Leipzig und Zwic-
kau nicht enthalten ist. Dartber hinaus sind fur die drei Bahnverbindungen Nurnberg -
Bamberg - Probstzella, Schweinfurt - Meiningen - Erfurt und Regensburg - Marktredwitz
Ausbaumafinahmen fur 2,1 Milliarden DM vorgesehen, wobei das aufwendigste Projekt
ein 9,6 km langer "Scheiteltunnel” im Frankenwald ndrdlich von Kronach (fir 450 bis
600 Millionen DM) ist. Eine Bahnverbindung von Coburg nach Norden fehlt hingegen.

Die entstehenden Kosten sind recht knapp geschétzt, und in der neuesten Verétffentli-
chung vom Mai 1993 werden sie von "Vieregg-RoRler” deutlich nach oben korrigiert:
Die Neubaustrecke von Nurnberg tber Hof nach Werdau wird darin (einschlief3lich
Ausbau der bestehenden Strecke bis Leipzig) mit 5 Milliarden DM angegeben, und fur
das ubrige Bahnnetz nunmehr der Ausbau von 5 Nord-Sud-Achsen bei Kosten von
5,5 Milliarden DM gefordert: (1) Leipzig - Hof - NUrnberg, (2) Marktredwitz - Regensburg,
(3) Jena - Bamberg - Nurnberg, (4) Erfurt - Suhl - Themar - Hildburghausen - Rodach -
Coburg und (5) Eisenach - Meiningen - Schweinfurt.

Dabei ergeben sich viele Ubereinstimmungen mit den Vorschlagen von franken-plan, aber auch
einige deutliche Unterschiede - zum Beispiel bei der Beurteilung des Scheiteltunnels im Franken-
wald oder der Trassierung der neuen Bahnverbindung zwischen Suhl und Coburg. Ausbau und
Elektrifizierung der Strecken von Eisenach und Bebra nach Meiningen wird auch von franken-
plan gefordert (siehe Seite 34), liegt aber nicht mehr im Bereich des flr den Variantenvergleich
eingegrenzten Raumes. Die ,Vieregg-Ro6Rler’-Vorschlage sind fir diese Strecken nicht detailliert
aufgefiuhrt, dirften aber etwa 500 Millionen DM erfordern. Rechnet man diesen Betrag nicht ein,
verbleiben insgesamt 10 Milliarden DM, die sich je zur Halfte auf den Ausbau vorhandener
Strecken und den Neubau Nirnberg - Werdau verteilen.

c.) "Franken-plan-Paket” mit einer Vielzahl von Einzelprojekten fur die bestehenden Bahn-
linien, die in der Summe erhebliche Attraktivitats- und Kapazitatssteigerungen ermdogli-
chen. Diese erfordern Investitionen von rund 5 Milliarden DM und sind im einzelnen im
Kapitel C in den Reisezeittabellen dargestellt.

1 . Streckendaten

Die Reisezeiten und Entfernungen bis Berlin werden einheitlich ab Bitterfeld Uber Jiiterbog
und Flughafen Schonefeld zum jetzigen Hauptbahnhof im Ostteil der Stadt berechnet.
Wenn in Berlin jedoch ein anderer Bahnhof das Ziel sein soll, kann ab Bitterfeld die
Strecke Uber Dessau und Belzig kirzer sein. Wesentlicher Entscheidungsfaktor, wo und
wie in diesem Bereich ausgebaut wird, ist die kiinftige Fiihrung des Fernverkehrs in und
um Berlin. Hierzu gibt es inzwischen viele verschiedene Vorschlage, die eine eigene
eingehende Untersuchung erfordern.

Von Bundesregierung und Senat der Stadt Berlin wird ein neuer Nord-Sid-Tunnel fir den Fern-
verkehr favorisiert, der im Kreuzungsbereich mit der in West-Ost-Richtung verlaufenden "Stadt-
bahnstrecke” einen unterirdischen Zentralbahnhof erhalten soll. Kritiker dieses "Mammutprojektes”
schlagen stattdessen vor, den bestehenden “Innenring” auszubauen, um den Fernverkehr
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dartiber zu leiten. Dabei kdnnen mehrere Systemhalte zur Verknupfung des Fernverkehrs un-
tereinander und mit dem Nahverkehr entstehen. Da sich eine Ldsung letztlich auf alle Varianten
gleich auswirkt, muf? darauf an dieser Stelle nicht naher eingegangen werden.

Kriterium "Nullfall" a. "DB/DR" b. "Vieregg-RéRler" | ¢. "franken-plan
erforderliche ca. 1,7 Mil- ca. 12,2 Mil- ca. 10 Mil- ca. 5 Mil-
Investitionen liarden DM liarden DM liarden DM liarden DM

Streckenneubau, keine ca. 230 km ca. 260 km ca. 50 km
davon im Tunnel - ca. 60 km ca. 20 km ca. 15 km
Nurnberg- Berlin: ca. 5 Stunden ca. 3 Stunden ca. 2% Stunden ca. 3% Stunden
Fahrzeit, Weg und Gber Saalfeld - Gber Erfurt - Ober Bayreuth - Uber Saalfeld
Streckenlange Leipzig = 504 km | Halle ca. 460 km | Leipzig ca. 460 km Halle = 484 km
Nurnberg - Zwickau: ca. 3 Stunden keine Angaben, gut 1 Stunde ca. 2 Stunden
Fahrzeit, Weg und Uber Marktredw.- voraussichtlich (iber Bayreuth - Uber Bayreuth -
Streckenlange Hof = 262 km wie "Nullfall" Hof ca. 230 km Hof = 243 km
Nurnberg - Erfurt: ca. 3 Stunden gut 1 Stunde gut 2 Stunden gut 2 Stunden
Fahrzeit, Weg und mit Umsteigen in an Coburg vor- Uber Coburg - tiber Coburg -
Streckenlange Saalfeld = 252 km bei ca. 190 km Suhl ca. 230 km Suhl ca. 230 km

2. Prognosen zum Verkehrsaufkommen

Von DB und DR liegen leider keine "offiziellen” Zahlen vor, aus denen hervorgeht, wie
das absehbare Verkehrsaufkommen bei unverdnderten verkehrspolitischen Rahmen-
bedingungen auf die bestehenden Strecken verteilt werden kénnte - selbst fur diesen Fall
wird die Aus- und Neubaustrecke Nurnberg - Ebensfeld - Erfurt fir erforderlich erachtet!

Fur den "Nullfall” werden daher die Schatzungen von franken-plan fur den 1. Planfall aus
Kapitel D eingetragen — ihnen liegt ein unverdndertes Schienennetz zugrunde.

Abschnitt "Nullfall" a. "DB/DR" b. "Vieregg-RoBler" | c. "franken-plan”
Nirnberg - 45F + 120G + 72F + 292G + 49F + 213G + 90F + 216G +
Bamberg 90N = 255 Zuge 120N* = 484 Zuge | 120N* =352 Zuge | 120N* = 426 Zuge
Lichtenfels - 30F + 48G + 48F + 168G + 36F + 146G + 60F + 96G +
Saalfeld 50N = 128 Zuge kein N = 216 Zuge 50N = 232 Zuge 50N = 206 Zige
(Coburg - Erfurt)
Nurnberg - 30F + 72G + 131F + 220G + 45F + 144G +
Schnabelwaid S0N** = 162 Zige keine Angaben 90N = 441 Zuge 90N = 279 Zige
Hof - 30F + 144G + keine 193F + 200G + 75F + 192G +
Plauen 50N = 224 Zuge Angaben 90N = 483 Zige 90N = 357 Ziuge

P = Personenfernziige (IC und IR), G = Giiterfernziige, N = Nahverkehrsziige (RSB, S-Bahn, Regionalbahn)
* Abschnitt Erlangen - Forchheim, ** ab Hersbruck

Die Zahl der Nahverkehrsziige ermittelte franken-plan pauschal: Auf jeder Bahnlinie soll mindestens
stiindlich von 5 bis 24 Uhr ein Regionalzug verkehren - mit Verdichtungen in den Hauptverkehrs-
zeiten ergibt das 50 Ziige am Tag in beiden Richtungen. In nachfragestarken Relationen kann eine
stindliche Regional Schnell Bahn (RSB) hinzukommen - dafiir werden nur 40 Ziige angenommen,
da eine Verdichtung im Berufsverkehr nicht im gleichen Mal3e erforderlichist. Von ,Vieregg-Roller"
liegen auch nur Uberschlagige Angaben zum Nahverkehr vor, die sich zudem nicht ausdricklich
auf das Szenario einer "0kologischen Wende" beziehen. Da keine wesentlichen Unterschiede

zu den Annahmen von franken-plan ersichtlich sind, wurden diese Werte Gibernommen.
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F. FAZIT

Die Aus- und Neubaustrecke Nurnberg - Ebensfeld - Erfurt ist ein wesentlicher Bestand-
teil der "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit”. lhre Beflrworter nennen immer wieder
zwei Argumente, die ihre Realisierung unumgénglich machen sollen: Zum einen werden
enorme Nachfragezuwachse angekindigt, die ohne diese neue Trasse gar nicht auf der
Schiene beférdert werden kénnten — zum anderen wird die Attraktivitatssteigerung der
offentlichen Verkehrsmittel hervorgehoben, mit der eine deutliche Verkehrsverlagerung
von der Stra8e auf die Schiene erreicht wirde.

Ein Alternativkonzept der "Planungsgruppe Vieregg-RoR3ler GmbH” bestétigt diese Aus-
sagen indirekt: Im Fall einer ,Okologischen Wende” halten auch sie eine Bahn-Neubau-
strecke fur erforderlich, schlagen allerdings ein Projekt Nurnberg - Hof - Leipzig vor.

Es ist sicher nur winschenswert, da8 im Rahmen einer zukunftsorientierten Umwelt-
und Verkehrspolitik der Transport - soweit wirklich n6étig und moéglich — auf die Bahn
verlagert wird. Dabei mul3 aber auch der Ausbau und Betrieb des Schienennetzes
selber kritischsten 0kologischen Anforderungen gerecht werden. Die genannten Hoch-
geschwindigkeitsstrecken erftllen diese nicht.

Franken-plan kommt in der vorliegenden Arbeit zu dem Ergebnis, dal’3 auch das
bestehende Netz zwischen Franken, Sachsen und Thiringen die notwendigen Per-
spektiven bieten kann. Wenn ab 1995 die Strecken Giber Bamberg - Saalfeld und Hof
- Plauen wieder durchgehend zweigleisig befahrbar sind, bieten sie genligend Kapazi-
tatsreserven, um das absehbare Verkehrsaufkommen bei unveranderten Rahmen-
bedingungen zu bewaltigen. Falls es zu einer "verkehrspolitischen Wende” kommen
sollte, kdnnen die vorhandenen Bahnlinien im erforderlichen Mal3 ausgebaut werden.
Auch ohne schwerwiegende Eingriffe in Natur und Umwelt kbnnen die Reisezeiten
deutlich verkrzt werden.

Es wird ein "Paket” mit einem Investitionsvolumen von etwa 5 Milliarden DM vorge-
schlagen, das der Entwicklung der Nachfrage entsprechend schrittweise realisiert wer-
den kann. Einige kurze Neubauabschnitte dienen hauptséchlich der Schaffung wichtiger
Direktverbindungen. Von diesen Projekten profitiert nicht nur der Fernverkehr, sondern
auch der Nahverkehr in den durchfahrenen Regionen. Die direkt betroffenen Birger
erhalten daher auch einen Nutzen aus den Baumalnahmen, was deren Akzeptanz
wesentlich erhoht. Dazu tragt auch bei, dal3 die Belastungen wéahrend Bau und Betrieb
auf mehrere Strecken verteilt werden und dadurch geringer sind.

Ein nicht unwesentlicher Aspekt sind schlief3lich die deutlichen Einsparungen, die sich
fur den arg gebeutelten Bundeshaushalt ergeben konnten: Fiur die Aus- und Neubau-
maflinahmen zwischen Nurnberg, Erfurt und Berlin sind immerhin tber 12 Milliarden DM
eingeplant!



QUELLEN

Der Bundesminister fir Verkehr: "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit",
"Erlauterungsbericht DB/DR zur Aus- und Neubaustrecke Nurnberg - Ebensfeld - Erfurt”,
Vieregg & RoRler GmbH: "Untersuchung der Notwendigkeit von Ausbau-/ Neubaustrecken
im Eisenbahnverkehr zwischen Bayern und Thiringen / Sachsen",

VCD (Verkehrsclub Deutschland): "Alternatives Liickenschluf3programm”,

A Herold: "Berlin-Leipzig-Wrzburg-Stuttgart-Zirich,

Chancen einer dritten Nord-Siid-Magistrale",
H.J.Fricke: "Die Innerdeutsche Grenze und
ihre Auswirkungen auf den Schienenverkehr"
Wolfgang Zangel: "ICE - Die Geisterbahn",
Fiedler: "Grundlagen der Bahntechnik, 3. Auflage”,
diverse Kursbiicher, Buch- und Bildfahrplane von DB und DR,
Veréffentlichungen von DB und DR in "Die Deutsche Bahn", "Blickpunkt" und "wir",
zahlreiche Artikel in Fach- und Tagespresse
und eigene Aufzeichnungen der Autoren.

Die Plane auf den Seiten 15, 19 und 27 basieren auf der
Generalkarte im MaRstab 1:200.000 von Mairs Geographischem Verlag,
Seite 9 auf einem Ausschnitt aus der Streckennetzkarte von DB und DR,

die letzte Seite auf einem Ausschnitt aus der Ubersichtskarte zum Kursbuch 1992.

Bearbeitung der Karten und Graphiken von Jérg Schéafer.

Abbildung 6 = Umschlagrtickseite
Vorschlage aus dem ,franken-plan-Paket"
in separater Datei !



