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VORWORT

Die Bundesregierung und die Bayerische Staatsregierung beabsichtigen, in den
nachsten Jahren durch vermehrien FemstraBenbau und newe Esenbahn-

Hochgeschwindigkeitsstrecken den drohenden Verkehrsinfarkt zu verhindem.
Ewiﬁdﬂnﬂawnmddln'mmﬂunduﬁlﬁndwn'MNﬁnmm
und eine neue Bahnlinie NUmberg - Erfurt entstehen. Mit diesen HAuBerst

kosispieligen Vorhaben wird aber nur noch mehr Verkehr erzeugt und wertvolie
Naturrdume werden zubetoniert und zerschnitten,

Bindnis 90 / DIE GRUNEN setzen sich dagegen fiir eine Skologische und
menschengerechie Verkehrspolitik ein. Das bedeutet Verzicht aul den Bau von
weiteren Femstraflen und Hochgeschwindigkeitsbahnen. Stattdessen treten
Biindnis 90 / DIE GRUNEN fir einen landschaftsangepaften und sozialver-
triglichen Ausbau der bestebenden Emsenbahnstrecken unter Mitwirkung der
betroffenen Bevilkerung und der Naturschutzverblinde ein. Darliber hinaus
sind durch weilergehende MaBnahmen die Lebensbereiche Wohnen, Arbeilen,
Freizet und Versorgung wieder naher zusammenzufiihren, um iberflissigen
Verkehr zu vermeiden.

Der Ausbau der vorhandenen Bahnlinien ermoglicht neben Verbesseru fir den
Fernverkehr auch eine wesentiiche Attraklivititssteigerung des niiichen
Personennahverketrs (OPNV). Wo in Einzelfillen kwrze, landschaftsangepalite
Neubauabschnitte vonnoten sind, miissen Belange des Umweltschutzes durch eine
okologische Detailplanung gebihrend berlicksichligt werden

Die vorliegende Untersuchung von franken-plan zeigt auf, daB diese Ziele im
Verkehrskorridor Franken - Thiringen / Sachsen zweilellos realisiert werden
konnen, wenn es nur politisch gewollt ist.

Biindnis 90 / DIE GRUNEN sehen in diesem Konzept die Moglichkeit. konkrete
Schritte zu einer okologischen und menschengerechten Wende der Verkehrs-
planung einzuleiten. Es liegt nun auch an allen betroffenen Birgerinnen und
Politikerinnen, dies in die Tat umzuselzen,

DIE GRUNEN, Bezirksverband Oberfranken

DIE GRUNEN im Bayerischen Landtag - Dr. Christian Magerl MdL, Sofie Rieger MdL
Elly Zorn, Helmut Briickner MdL

DIE GRUNEN, Landesarbeitskreis Verkehr - Heinz Hetz






A. AUSGANGSSITUATION

Die dramalischen politischen Verinderungen in Deutschland vom “Fall der Mauer®
im November 1989 liber die "Wirtschafts- und Wahrungsunion™ ab 1.7.90 bis hin
zur “Wiederversinigung® am 3.10.90 steiten an die Verkehrspolitk villig neue
Anforderungen. Verbindungen, die jahrzehntelang zwischen den beiden deutschen
Staaten ein Schatiendasein fristeten, rickien plotzlich wieder in den Mittelpunkt des
Interesses und waren der enormen Machfrage kaum gewachsen, Der Ausbau der
Verkehrswege zwischen den alien und den neuen Bundesliindern genieBt saither

Ein Blick zurlick aul die Ubersichtakarte des letzten Reichabahn Kursbuches vor
demn 2 Weltkneg zeigl. wie dicht friiber das Schienennetz zwischen Franken,
Sachsen und Thilringen war:;

Abb, 1 Ausschnill sus der Libersichiskare zurm Relchababhn-Kumbuch 1838
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Vor Ost nach West gesshen gab es bis 1945 folgende zehn Schienenverbindungen
dber die spitere "Zonengrenze”.

1. (Plauen -) Gutenfiirst - Feilitzsch (- Hof)
2 (Saalfeld - Wurzbach -) Blankenstein - Mamxgriin (- Selbitz - Hof)

3. (Saalfeld -) Probsizella - Ludwigsstadt (- Kronach - Bamberg)

4. Ludwigsstadt - Lehesten

5. Pressig-Rothenkirchen - Alexanderhiitte (- Tettau)

6. (Pressig-Rothenkirchen -) Burggrub - Neuhaus-Schierschnitz (- Sonneberg)
7. Neustadt bei Coburg - Fiirth am Berg (- Ebersdorf - Coburg)

8. (Probstzella - Lauscha -) Sonneberg - Neustadt (-Coburg)

9. (Eisenach Meiningen -) Eisfeld - Gorsdorf - Coburg (- Lichtenfels)

10.(Suhl / Meiningen -) Rentwerishausen - Mellrichstadt (- Schweinfurt)

Seit den S50er Jahren fuhren nur noch aul den beiden wichtigsten Strecken
rwischen Gutenfirst und Feilitzsch sowie Probstzella und Ludwigsstadt einige
wenige Ziige vom sinen deutschen Staal in den anderen. Die shemals zweigleisigen
Hauptbahnen wurden nur noch eingleisig betrieben, und da im Laufe der Jahre
lediglich die wichtigsten Instandhaltungsarbeiten verrichtet wurden, blieb das techni-
sche Niveau immer weiter hinter vergleichbaren (westdeutschen) Strecken zuriick.

Schon vor der Wiedervereinigung im Jahre 1990 wurde offensichilich, dal diese
beiden Strecken dem standig zunehmenden Verkehr nicht gewachsen sind, Um ab-
sehbharen Kapazithtsengplissen enigegenzuwirken, wurde kurziristig beschlossen,
die Gleisanlagen wieder aufl den Vorkrnegsstand auszubauen. Die Sanierung der
Bahnstrecken im ehemaligen Grenzgebiet erforderte sehr hohen Aufwand, nach
40 Jahren "“Rickerobererung durch die Natur” glich dies vielerorts einem "Neubau
auf vorhandener Trasse”. Zwischen Saalfeld und Lichtenfels (einschiieBlich Elekinfi-
zierung bis zum 67 km nirdiich von Saalfeld gelegenen Camburg) muBten 1022
Millionen DM. zwischen Plauen und Hof 135 Millionen DM veranschlagt werden.

Dem besonderen Engagement der betroffenen Bundes- und Reichsbahndirektionen
ist es zu verdanken, daf zusétzlich auch die hauptsachlich dem Regionalerkehr
dienenden Verbindungen zwischen Sonneberg und Neustadt! bei Coburg (fir
43 Millionen DM) und zwischen Rentwerishausen und Meiningen (flir 135 Millio-

nen DM) wiederhergestellt wurden.
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B. VORHANDENE AUS - UND NEUBAUPLANUNGEN

Die Prognosen des Bundesministers Tir Verkehr bis zum Jahr 2010 gehen von
emer erheblichen Steigerung des Verkehrsvolumens im Bundesgebiet aus: Im
Personenverkehr wird eine Zunahme um ein Drittel erwartel. im Glterverkehr sogar
ein Ansteigen von ca. 70 %. Da zwischen den alten und den neuen Bundeslandem
noch ein erheblicher "Nachholbedarf® bestehl, soll das Aufkommen in diesen
Relationen noch wesentlich stiirker zunehmen - im Gilterverkehr wird mehr als die
sechsfache Transportmenge angekiindigt! Die voraussichilich ab 1985 wieder
durchgehend zweigleisig befahrbaren Strecken ber Plauen - Hof und Saalfeld -
Kronach sind diesem "Ansturm” angeblich nicht gewachsen.

Um entsprechende Kapazilaten zu schaffen, und um die Verbindung Berfin - Leipzig
- Nimberg - Minchen in das (inler-)nationale Hochgeschwindigkeitsnetz flir Eisen-
bahnen mit Spitzengeschwindigkeiten bis zu 300 km/h einbinden zu konnen, schiug
der Bundesminister flr Verkehr 1991 im Rahmen der "Verkehrsprojekte Deutsche
Einheil” als Projekt 8 eine Aus- und Neubaustrecke Nimberg - Bamberg - Coburg -
Erfurt vor.

Die Planungen sehen von Nimberg bis Ebenafeld auf ca 80 km einen viergleisigen
Ausbau der vorhandenen rweigleisigen Bahnstrecke vor, daran schiiefit sich ein
etwa 110 km langer Neubauabschnitt bis Erfurt an. Nordostlich von Erfurt sind
weitere umfangreiche Aus- und Neubaulen vorgesehen, die auch in Zusammen-
hang mil den Projekten 7 und 9 Frankfurt - Erfurt - Leipzig - Dresden siehen.

Aus okologischer und auch okonomischer Sicht ist bei diesen Planungen insbeson-
dere der etwa 110 km lange Neubauabschnitt Erfurt - Ebensfeld bedenklich, der die
in weiten Teilen noch unberiihrte Landschaft des Thilringer Waldes durchschneidet.
Aber auch im Ausbauabschnitt, wo die Bahntrasse auf die doppelle Breile erweitert
werden soll, ergeben sich erhebliche Eingriffe in die Bebauung.

Fragwirdig ist schon das Prinzip des Hochgeschwindigkeitsverkehrs an sich:
Die geforderten Mindestradien von 7000 Metern und Maximalneigungen von 1,25 %
erlauben es kaum. die Linienfhrung der Landschafl anzupassen. Die Bahn-
Tunnels. was sehr hohe Baukosten zur Folge hat: Auf den beiden 1991 ferhg-
gesteliten Neubaustrecken Hannover - Wirzburg und Mannheim - Stuttgart muBten
pro Streckenkilometer fast 40 Milionen DM aulgebracht werden ! Die zur Verflgung
stehenden Finanzmittel sind durch diese "Presfigecbjekte” gebunden, sodaB in
andere Strecken kaum noch investier! wird und deren Attrakivitsl stetig nachlaBt.

Auch aus technischer Sichl mull sich das "ICE Konzepl” Kritik gefallen lassen .
Mit zunehmender Geschwindigkeil sleigt der Energieverbrauch eines Zuges (wie bei
jedem anderen Verkehrsmitiel) dberproportional an, wenn das Tempo von 160 km'h
um etwa 50 % auf 250 km/h erhiht wird, verdoppelt sich der Energlebedart! Ein ICE
verbraucht daher pro beforderter Person anndhermnd genauso viel Primérenergie wie
ein (gleich gut oder schlecht besetzter) Mitlelklasse - PKW.
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Cwe groBen Geschwindigkeitsunterschiede aul den Neubaustrecken wirken sich
zudem negativ auf deren Kapazitdt aus: Konnten auf einem Richtungsgleis bei gles-
chem Tempo theoretisch bis zu 20 Zige im 3-Minuten-Abstand tahren, “vermichtet”
jeder schnellere oder langsamere Zug mehrere mogliche Fahrplantrassen, Da ein
Gilterzug nur halb so schnell wie ein ICE fahrt, mUBte er sehr oft aul Zwischen-
stationen anhalten, um Uberholt zu werden - daraus ergibe sich neben dberlangen
Fahrzeiten durch das héufige Anfahren und Abbremsen ein erheblicher Energie-
mehrverbrauch. Die Verkehrsarten werden daher "entmischt”: Tagsiiber gehoren
die Neubausirecken dem Personenfernverkehr, nachis den Gilterziigen - der Nah-
verkehr hat aul diesan Trassen Gbarhaup! nichis zu suchen.

Die zuniAchst von den umfangreichen BaumaBnahmen und spéter vom stark zuneh-
mendem Verkehreldrm betroffenen Gemeinden zwischen Erfurt und Nimberg, aber
auch Umweltschutz- und Fahrgastverbéinde lehnen aus den genannten Grinden
dieses "Jahrhundertprojekt” groBienteils ab. Der "Bund Naturschutz Bayern™ und die
Blrgerinitiative "Das bessere Bahnkonzept” haben die "Planungsgruppe Vieregg-
Rofler GmbH" beauftragt, Alternativen zu erarbeiten mit dem Ziel, den zu erwarten-
den Verkehr auf die bestehenden Strecken zu verteilen.

Diese Untersuchung wurde im August 1992 vertffentlicht und weist in der Analyse
der “offiziellen” Planungen sehr deutich darauf hin, daB die Neubaustrecke nicht
das leisten kann, was von ihren Verfechtern versprochen wird. Durch den Thiiringer
Wald soll kein Basistunnel gebaut werden, sondern die Gleise verlaufen dicht an
der Gelindeoberfliche. Der Scheitelpunkt (620m) liegt hoher als auf der "alten”
Strecke Gber Probstzella (590m im Bahnhol Steinbach am Wald), was lange
Steigungsabschnitte erforderich machl. Auf diesen konnen die Zilge nicht durchge-
hend ihre Geschwindigkeit halten, der ICE wiirde auf weiten Abschnitten nicht die
werbewirksamen 250 km/h erreichen. Probleme ergeben sich auch fir den schwe-
ren Giterverkehr. die auf absehbare Zeit zur Verfligung stehenden Lokomoliven
werden nicht in der Lage sein, die urspringlich vorgesehenen 1800-Tonnen-Zige
mit der geforderten Geschwindighkeil Uber diese Strecke zu beftrdern.

Die wichtigste Aussage der Untersuchung ist. daB unter den gegenwiirtig
absehbaren Rahmenbedingungen (chne eine sindeulige Kurskorrekiur zugunsien
umweltvertréghicher Verkehrssysteme) keine wesentliche Verlagerung des Aufkom-
mens von der StraBe aul der Schiene zu erwarlen ist. Uber die bereits im Bau
befindlichen Arbeiten zur Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit
hinaus sind in diesem Fall keine Erweiterungen im Eisenbahnnetz erforderlich, um
die absehbaren Zuwachse zu bewiltigen.

Die weileren "Vieregg-RoBler™-Ausflihrungen fir den Fall einer Umkehr in der
Umwelt- und Verkehrspolitik (sichtbar z.B. auch im Verzicht aul den Neubau einer
Autobahn Coburg - Suhl - Erfurl) missen dann aber sehr kriisch betrachtet
werden, Die eigentliche Zielsetzung "Verleilung des Verkehrs auf die bestehenden
Bahmverbindungen™ wird leider aus den Augen verloren, als Lisung wird letztlich
der Bau einer allemmativen Neubaustrecke Nimberg - Bayreuth - Werdau (in
Sachsen) weilgehend entlang der Autobahn vorgeschiagen.
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Durch "herabgeschraubte” bauliche Anforderungen (kieinere Minimalradien,
groBere Maximalsteigungen) soll sie zwar besser an die Landschaft angepalBt
werden konnen, durch die doppelle Linge der wvolig neu zu bauvenden
Streckenabschnitte (ca. 200 km) ist der Landschaflsverbrauch dennoch groBer als
bei der von Bundes- und Reichsbahn (DB/DR) favorisierten Neubaustrecke
(Nirmberg -) Ebensfeld - Erfurt. AuBer den technischen Problemen (es wird das
neue Prinzip des "Schwungfahrens®™ der Zige unterstelll, wogegen sicherheits-
relevante Bedenken bestehen) wirde diese Strecke den Femverkehr genauso
bindein wie das von DB und DR verfolgte Projekl. die Auswirkungen wiirden nur

Abb 2 Vargesehena Linmnfibrung der DE/DR-Aus-MNeubaustrecke Nimberg - Ebensfeld - Erfurt (Vatiante 5)
und des alematven Vorschlags Nimberg - Bayreuth - Hol - Weedau von "Vienegg-RORIer,




C. MOGLICHE ALTERNATIVEN

im Hinblick auf eine zukunfisorientierle Umweitpolitik spielen Verkehrsvermeidung
und Verlagerung des verbleibenden Verkehrs von der Strafle auf die Schiene eine
zentrale Rolle. Bel konsequenter Verfolgung dieser Ziele kommen auf die Bahn er-
hebliche Nachiragesteigerungen zu, dennoch muB auch der Ausbau und Betrieb des
Schienennetzes selber kritischen Anforderungen gerecht werden. Die von DB/DR
und auch “Vieregg-RoBler” vorgesehenen Neubaustrecken sind wegen ihrer enor-
men Landschafiseingrifie bedenklich.

In Riickbesinnung auf die eigentliche Zielvorgabe "Verteilung der Verkehrsstrome auf
die vorhandenen Bahnlinlen® stellt daher franken-plan diesen beiden Positionen en
eigenes Konzept gegentber,

Welches "Potentia” in den vorhandenen, seit dem 2. Weltkneg vernachlissigten
Bahnlinien zwischen Nimberg und Berlin liegt, zeigt ein Rickblick auft den Fahr-
plan 1938/39:

FOt 551 D13@ O ma FD &g FOt 552

ab 6.40 ab 840 | ab 1205 Manchen Hbl 10.28an | Z3&dan

828554 11.00M1 14 00N 0 Mrniseg Hol 161220 | 294348
i 13 A5G I SaalfeldSants I I

12 0300 | I Leipzig Hibf i 18 030
| 16535642 1810016 HalialSaake 11,5550 |

13.24 an 17,38 an 2002 an Barlin Anh, B mb 1096 | ab 1840

Withrend der IC von Numberg nach Berlin heute etwa 64 Stunden bendbgt, schaffte
es der schnellste Zug damals (FDt 551) in wngﬂrﬂlsifnfﬁmm
Dieser FDt war ein Dieselleichitriebwagen der Bauart "Fliegender Hamburger™ mit

einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h. Dank seiner guten Beschleunigung
konnte er auch auf kurzen geraden Abschnitten hohe Geschwindigkeiten emreichen.

Die Eisenbahntechnik hat seither enorme Fortschritte gemacht. Wenn ab 1985 von
Miinchen bis Berlin durchgehend mit E-Loks gefahren werden kann, sind noch
kilrzere Fahrzeiten als 1939 maglich. Zwischen Minchen-Pasing und Donauworth
kiinnen die IC-Ziige bereits heute auf “alten Gleisen” mit 200 kmv/h fahren - zwischen
Erdangen und Lichtenfels wuwrden soiche Versuchsfahrten ebenfalls schon
durchgefiihrt, fir den Planbetreb miiBte die Signaltechnik aber noch um die
Linienzugbeeinflussung (LZB) erweitert werden,

Franken-plan beleuchiet im folgenden eingehend alle Strecken, die flr den Verkehr
zwischen Franken, Sachsen und Thinngen Bedeutung haben und untersucht,
weliche Reisezeiten mit einem “erweiterten Ausbau” (etwa bis zum Jahr 2000)
erreichl werden kiinnen

Es wird davon ausgegangen, daB zur ErhGhung der Reisegeschwindigkeit auch
mmmwwmmﬁMUrﬂimlﬂ-md!ﬁ-ﬁm
moderne Ziige mit “gleisbogenabhangiger Wagenkastensieuverung” eingesetzt wer-
den. Diese "Neigezlige”™ kinnen in Kurven mit hoheren Geschwindigkeiten fahren, da
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sine elekironische Steuerung den gesamten Wagenkasten in eine Schriiglage bringt
und dadurch die starken Fliehkrifie ausgleicht. Je nach Streckenverhélinissen

verkiirzl sich die Gesamiressezeit um 10 bis 30 %, autwendige Sireckenbegra-
digungen werden unnotig.

Enteprechende Fahrzeuge wurden inzwischen von mehreren Herstellem zur
Serienreife entwickell, die ersten Trebwagen nach dem System des itahenischen
Herstellers Fiat ("Pendolino”) setzt die DB seit 1991 im Regelbetricb zwischen
Nirnberg, Bayreuth und Hof ein. "Neigezige” sind sicherlich teurer als vergleichbare
Reisezug- oder Trebwagen harkommiicher Bauart, dies tnfft aber ebenso aul das
High-Tech-Produkt ICE 2zu, dessen Einsatz DB und DR auf der Neubaustrecke von
Mirnberg Gber Erfurt nach Berlin planen.

Zur Veranschaulichung der Aushaworschilge werden die erzislbaren Reisereiten in mbellanscher Fom
mif dem Ist-Zustand verglichen Die Fahrreiton werden Oberschigig unter Annahme giner Beschleunigung
von 0,2 m/ie® | Fahnt mit angsgebener Hochstgeschwindigked und Verzbgerung mit 0,0 mis* smechnet

Im Bersich eniger BahnhSfe missen de Zoge kurzieilig das Tempo drosssin, Dese “Geaschwindigkedis-
einbriche™ sind In Klammerm angegeben und galten fur maximal 2 Kilometer, Im Arschlu damn kann
winder de ruvor audgelihre Hochsigeschmandigikalt gefahmen werden. Fir nicht beriicksichiigte Langsam-
fahratallen, Unfegeimifligkeiten m laufenden Betrieb und als "Fahrplanpuller™ miasen den arrechnoten
Warten als Fahrplangrundiage 5 bis 10 % Resene hinzugerihit werdan

"IC brw 1R in der dritten Zeile bedeutst |C oder IR milt herkdmmiicher Fahreugiechnik,

“MNesgezug” in der dritten Spalte bedeutet IC oder IR mit Wagenkastenneigesinnchiung .

Im Anschiufl an die "Reisezeittabellen” werden zusdizliche, langiristig denkbare MaB-
nahmen vorgestelll, die bei anhaltendem Anwachsen der Machfrage die Kapazitit
und Attraktivitiat der jeweiligen Strecke steigern konnen. Dabei ist es das vorrangige
Ziel von franken-plan, die Vielzahl von Moglichkeiten zum Ausbau des bestehenden
Schienennetzes aufzuzeigen und deren Auswirkungen grob zu skizzieren.

Dwe meisten Vorhaben sind unabhéngig voneinander realsierbar und kinnen in
dberschaubaren Zeitrdumen abschnitieweise gebaut und in Betrieb genommen
werden. Dieses "modulare Konzept' sorgt flr groBtmogliche Flesabilitat - der Ausbau
des Schienennotzes kann schrittweise erfolgen und sowohl der Entwicklung des
Verkehrsaufkommens als auch den zur Verfligung stehenden Mitteln angepafit
werden,



CE franken-plan 12

1. Nurnberg - Bamberg - Saalfeld - Leipzig / Halle - Berlin

Wie bereits erwdhnt. war diese Strecke bis 1945 die wichtigste Verbindung zwischen
Berlin und Siddeutschland. Da sie von den verbliebenen Strecken lber die
innerdeutsche Grenze die besten baulichen Voraussetzungen aufwies, hat sie diesen
Stellenwert auch nach der "Wiedervereinigung” singenomimaen,

DB und DR werden voraussichtich bis 1995 durchgehend zwei Gleise mit
Oberleitung verleg! haben. franken-plan hilt dar(ber hinaus noch foigende
MaBnahmen fiir wiinschenswert und zweckméig:

- Bau von zwei zusitzliichen Gleisen fiir den Personenverkehr zwischen Nimberg
Hbf und Firth-Siebenbogenbriicke (hier trennen sich die Strecken nach Wikrzburg
und Bamberg) fiir unabhiingigen Betrieb von Nah- und Ferrwerkehr, Dabes soll
zwischen der Stadigrenze NUmberg/Furth (Einmindung der "Ringbahn™ vom
Rangierbahnhol Nimberg) und dem Flrther Hauplbahnho! ein Kreuzungsbauwerk
entstehen, das moglichst viele gleichzeitige Zugfahrien in verschiedenen Relationen
ermoglicht. Die bisherigen “FahrsiraBenkreuzungen” in Flrth Hbf, de lange War-
tezeiten verursachen, wiirden dadurch beseitigh. sodaB dieses "Nadeiohr™ auch ohne
zusitzliche Gleise wesentlich leistungsiahiger wird.

- Trennung von Nah- und Fernverkehr auch von Fiirth bis Bamberg. Ahniich wie bei
der S-Bahn von Nimberg nach Feucht sieht franken-plan dabei den Bau eines
neuen Gleises neben der bestehenden Bahnlinie vor, auf denen die 5-Bahn (bzw.
nordlich von Forchheim Regionalbahn) in beiden Richiungen verkehrl. Entsprechend
der dichtesten Takifolge (bei der 5-Bahn alle 20 Minuten) werden insgesamt vierglei-
sige Begegnungsabschnitie dort angelegt, wo sich die Zige fahrplanmiéiig treflen.

In dinsen Bersichen entspncht dot Ausbau prinzspledl den DE/DR-Planen, deutliche Linterschiede engoben
gich sber durch die geringaren Zugeahlen LUm dig enfordemiche Schallredurierung zu smaichen, genligen
beispisiswaise 2 m hohe Schallschutzwinde dort, wo die vodfiegenden Entwirde 3-4 m hohe Wande

vorsahen Dadusch werden sie sowohl von aullen (Tranmeirkung in besisdelten Gebistan) als such von
innan (freie Sicht aus den Zugfenstem) als wemger siSrend emplunden

- Ausbau der Femverkehrsgleise zwischen Erlangen und Lichtenfeis fiir eine Hochst-

ndigkett von 200 kmih. Dazu milssen die Signalanlagen um eine Linienzug-
beeinflussung (LZB) erweitert werden, auBerdem dirfen sich nach geltendem Recht
auf diesen Abschnitien keine hohengleichen Bahnilibergéinge mehr befinden,
Franken-plan teill de Kk nembafed Fechisde und Yerbdnde an diessr pwingenden Vomsohift By Zug-
fahrien Gber 160 kmvh: Des Seherheitonsioo auf sinem Bahnlbergang, der won Jigen mit “Tempao 160°
befahmn wird, st nicht gennpger als aul sinem Bahadbergang mi “Tempo 2007, For Stralendber- und
= unterfdhrungen missen arhebliche Betidge beroligestel warden, die nur dem Individualverkehs zugute
kommen, da e nicht mehr an geschiossensn Bahnachranken warban muall

- Bau eines zusaltlichen Gleises zwischen Bamberg und Brestengiilbach westhich der
bestehenden Bahnlinie fir den Nahverkehr. Dadurch ist ein unabhéngiger Betrieb
der Zweigstrecke nach Ebern - Maroldsweisach moglich, teilweise konnen auch
Regionalziige von Lichtenfels (vor allem in Richiung Siden) ausweichen. Fur Giiter-
zuge der Aelabon Schweinfurt - Lichtentels kann das neue Gles als Verldngerung
der Verbindungskurve im Norden von Bamberg dienen. sodaB sie erst ab (bzw. nur
bis) Breitengiifibach Platz auf den Ferngleisen "beanspruchen”.
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- Wesentlich direktere Linienflihrung zwischen Probstzella und Saalfeld durch einen
5 km langen Neubauabschnitt, der etwa 8 km hinter Probstzella bei Schaderthal be-
ginnt. Vion hier aus geht es ohne Umweg nach Norden, im Anschiu@ an einen 3.1 km
langen Tunnel folgt eine neue Saalebriicke und bei Reschwitz wird schlieBlich die
bestehende Bahnlinie wieder ermreicht. Die Fahrstrecke verkirzt sich dadurch um
mehr als 8 km, Personenziige gewinnen durch Heraufsetzen der Hochsigeschwin-

digkeit auf 160 km/h allein in diesem Bereich 5 Minuten Fahrzeit !

Fir Giterziige ergibt sich die Maglichkeil, durch Uberettung auf die “alte™ Strecks ohne sigenen Halt [der
hohan Zeil- und Ensrgisaubsand verursscht) von ICs und IRE, dis durch den Tunnel fahnen, Uberholl zu
veprden Fir die Sweigsbrecke nach Blanksnstain wird eine attrektive Fahrplangestaltung edeschiedt, da aul
dern mitbenutien Abschnitt ba Hockeroda wesantiich wenigar Zlge unlergebrachi werdan mussen.

- Verdoppelung der Leistungsfihigkeil des Abschnitts Abzw.Saalebrick - GroBkor-
betha. iiber den alle Zige von Erfurt und Saalfeld nach Leipzig und Halle fahren
milssen, durch Ausbau aul durchgehend mindestens 3 Streckengleise und Modemi-
swrung der Signalaniagen.

Zwischen Camburg und dem Abzw.Saalebriick gibt es bereits eine Bricke fir das
Gleis nach Saaleld (iber die Bahnlinie von Erurl, sodaB keine gegenseitigen
Behinderungen entstehen. Das folgende, etwa 5 km lange Teilstiick bis Bad Kosen
erfordert den griften Aufwand zum mehrgleisigen Ausbau: mehrere Brilchen sind
zu erweitern oder durch einen breiteren Neubau zu ersetzen, in Bad Kosen missen
eventuell auch einige Hauser der Bahnline weichen.

Von Naumburg bis WeiBenfels liegt groBienteils schon ein drities Gleis oder zumin-
dest das Planum dafiir, von WeiBenfels bis GroBkorbetha sind schon heute drei
(bzw. ab Schkortleben vier) Streckengleise befahrbar, Nordlich von GroBkorbetha
trennen sich die Gleise nach Halle und Leipzig. das vorhandene Uberwerfungs-
bauwerk kann so ausgebaut werden, dal gleichzeitige Zugtahrten in und aus beiden
Richtungen moglich sind.

Der von DB und DR vorgesehene Streckenneubau zwischen Erfurt und Laipzig, der
nordlich der bestehenden Bahnlinie entstehen soll und insbesondere im Raum
zwischen Halle und Leipzig betrBichiiche Eingriffe in die Nalur erforderl. wird

dadurch Uberflissig.

For fast alle Verbirdungen, die dbes den Abachnl Abhrw Saalebrick-Grolkorbatha laulen, bt &8 Judem
weitrdumige Umlefungsmégiichkeiten, £ B. Efurt-Sangeshausen-Hale/Bedin oder Saalfeld-Cera-Leipzig
Alsmatiy zum besonders problamabschen Ausbau wesllich von Bad Kosen ml auch esin 5 km langer
Meubauabschnitt auf direktem Weg nach Camburg denkbar Die Fahrstrecks verdrzt sich um knapp 3 km,
die Reiss e ICs und Ws wid durch dse moghichs Anhebung der Hochsigeschwindighel! von 120 auf
160 krrvh urn gut 2 Minuisn beschieunigt Die Mehrkosten schitet franken-plan auf 100 Millicnen DM,

- Durch die Fiihrung der ICs iber Halle statt Leipzig kinnen 10 bis 15 Minuten Fahr-
zeit eingespart werden: Diese Strecke ist 13 km klrzer, zudem geniigt in Halle ein
“gewdhnlicher 2-Minuten-Stop”, withrend im Kopfbahnhof Leipzig Hbf der notwen-
dige Fahririchiungswechsel bet lokbespannten Zilgen mindestens 6 Minuten kostet.
Franken-plan schifigt daher vor, zunichst jeden zweiten |C dber Halle zu leiten, um
eine schnellstmogliche Verbindung nach Berlin herzustelien und auBerdem den
330.000 Einwohnem in und um Halle Anschiul ana IC-Netz zu geben. Die "andero
Hilfte der ICs" fAhrt weiter Gber Leipzig. um auch dessen 550.000 Einwohnem
direkle Ziige nach Berlin, Niimberg und Miinchen anzubieten.
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- Fiir einen attraktiven Nabverkehr sind auch im Einzugsbereich von Leipzig und
Halle zusiizliche Gleise an die besiehenden Bahnlinien anzubauen. Im Rahmen
dieser Arbeit wird dies jedoch nicht nither untersucht, da entsprechende Mal-
nahmen auch bei den Konzepten von DB/DR und "Vieregg-RoBler” erforderfich und
dadurch “bewertungsneutral” sind.

Nach Realisierung all dieser Pline konnen folgende Reisezeiten erzielt werden:

Strechen- ab Geschwindigkei Fahrzeit Aushaurmalnatmen mi
abschnit ki ) kiinfag ab Numbarg mit Kosten von abea
iR Neigazug R Neigez .. Miltionen DM
Mdbrnibesrg HiE 1] B0 kmih AR 10D kit - -
Rothenburger Str. 2 130km/h 130 150kmMm 02 02 min Viergleisiger Ausbau
Firth Hif B 120kmh 120 140KkmMm 05 05 min Mirnbarg Hif - Farth West
Wach 15 160km/h 160 18JkmMm 09 08 min rril it rwerfu ngsbaunwer
Ertangen 24 (130kmf) 200 200kmMm 13 12 min an e
Farchheim 30 [(00km'h) 200 220Ekmh 17 18 min = g2 300 Mic DM
Barnberg a2 Ankynfinach 25 24 min
Bamberg fiz 140km/h 140 160 kmm T 20 min Ein brw. auf kurzen Abschni-
Hallatadt 66 1680Wm/h 200 200kmm 3 20 min tan el Fusattliche Glaise
Licttantals B84 120kmh 140 180kmMm 3 38 min filr don Makwerkahr rwischen
Kronach 118 120kmih 130 150kmM 48 &7 min Firth West und Breftengiib
Pressig-Roth 31 100km/h 100 120kmb 55 52X min = ga GO0 Mo Ok
i 120 Tembk 60 100kmMbh B8 &1 min
Probstreds 157 B0km/ 100 120kmM T2 @5 min Ausbay der Fermmrkehn-
Schaderal 165 -Megbau- 160 18Dkmf TT B9 min gleise Erangen - Lichtenfels
Reschwitz 110 B0emdh 100 120kmm T@ 71 min for 200 ki einschibeliich
pi Ausnistung mit LB
Saalfeid 174 120 wmih 120 140 kmf B4 T8 min = ga. 200 Mo D
Schwarra 180 (80 (8 (1M0kmt) B8 B0 min
Kahla M7 (100 kmvh) (1000 (130kmMm) 103 82 min Meubauabschnit
Jena Saalbahnh, 224 (B0 kmfh) (B0 (100 kmfM) 112 100 man Sehadarthal - Resckwite
Camburg 247 MOkm/h 1I0 13D Emm 121 108 min mit 3.1 km Tunme|
Abrw. Sanlodsr 248 120 kmih 140 180 kmm 125 112 min & g 200 Mia
Maurmburg 260 (100kmih) (100) {120kmm) 130 116 min
Warbeniois 2rd  120kmih 140 160 krf 138 121 min Fur das Veregen dos Dyvadan
Grofikorbetha 282 (B0 kmh)  (B0) (100 km/) 140 125 min Gleises, Elekirfzierung und
Lisigzig Hibf M4 [aiehe Seile 13) Ankun®t nech 157 139 min Modernislierung imeshernn
Hadle Hibl 308 Apkunfioach 152 135 min | DB und DR zwischen Lictien-
Hafia Hip 308 12X kmh 160 180-200 154 137 min fels und Camburg bes 1885
Butterfedd 8 (@0kmm) (1000 (120 kmmh) 168 148 min Ober 1 Milliarde DM,
Luth \Wittenberg 373 {100 kmvh] (100} (120kmfh) 178 16D min
JOtarbog 405 (100kenm) (100} (120kmf) 180 170 min Drmiglaisiger Ausbau wom
Ludwigsfelde  &47 fﬂﬂhﬁ"h} :n:m (120 kmvh) 205 183 min Abzw Saalebr. brs Weibentels
Berlin Schonel. 484 100 kit 212 188 mim und Modemisienng bis Hadle
Bertin Zankaltd 475 M&&h#‘f} Anknft nack 23 125 min = ga. 200 Mo Dk
Bedin Hot 484 Ankunft npch  ZZ8 08 min

Uber die bereits beschlossenen und griBlenteils vollendeten AusbaumaBnahmen
hinaus sieht diese Tabelle weitere Verbesserungen in einem Umfang von 1500 Mil-
lionen DM vor. Die Reisezeit von Nimberg nach Berdin verkiirzt sich (mit Neige-
ziigen) aul deutlich unter 4 Stunden. Wenn dieses Stadium erreicht ist. konnten

folgende Projekie angegangen werden:

- Ausbau der Bahnverbindung von Leipzig (ber Zeitz und Gera nach Saalfeld . um
rusiitzliche IR-Linien und Giterzige lber diese nur knapp 2 km lingere Verbindung
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Abbildung 3
Schienennetz im Bereich Kronach —Saalfeld
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zu leiten und dadurch die Strecke im Saaletal zu enflasten. Fir das Verlegen des
raeiten Gleises zwicchen Gera und Saalfeld sind bis zu 400 Millionen DM zu veran-
schlagen, fir die Elekirifizierung der gesamien Strecke weitere 200 Millionen DM,

- Aul dem 26 km langen Teilstlick zwischen Probstzella und Pressig-Rothenkirchen
erreichen die Zlige das geringste Durchschnittstempo, da in diesem Bereich lange
Steigungsabschnitte (mit bis zu 2,5%) und engen Kurvenradien [bie hinunter zu
250 Meter) liegen, Diese beeintrachtigen auch die Leistungsfihigkeit der gesamien
Strecke im Giiterverkehr. Es bedarf jedoch sehr aufwendiger baulicher Losungen,
um diese Frankenwaldquerung zu verbessermn. Franken-plan hat sich bes der Vorar-
beit zu dieser Studie intensiv damil beschiéfigt, letztiich verblieben zwei Varianten:
Lunfichal der von “Vieregg-Rodle™ worpeschiagane B8 bm lange Schaiteliunnel paschen Lude

Mord und Fofschendord, durch dan der hochste Punkt der Strecks won derzseit 553m im Bahnho! Steinbach
am Walkd auf stwa 470m am SGdkopl des: Tunnaks “pecdrickt wird. Im Anschilull an das Nordportal ergeten
sich [edoch erhebliche Eingniffe im Loguilzgrund, rudem bleiben die drel engsten Kurven rwischen
Lauensiain wnd Probstrsila urver@ndaddt edhalien Filr sine wirklich adéguate Losung wira nach Auffassung
von franken-plan dahesr npch Quesrung des Loguisgrundes en westersr, stwa 15 km langed Tumnnel
erforderich, der die Zige S00m Sstech an Falkenstein vorbeifahmen 162 und dann in snem weiten Bogen
ca 1 im sidich von Frobstrells aul die bestehenda Linie irft

Eirse Amsmatve dary ie e "Basmwnne, der westich von Probstzella (hinter sinem nesan Bahinhof)
baginnen und T8 km waslinr shdlich bel Rothankirchen [dieses Tunnelportal wine mit $00m hichster Punkt
der Strecke) enden konnts

Beide Varanten erfordern Investitionen in MilliardenhShe und machen immense
Landschaftseingriflte unumgénglich. Da aul absehbare Zeit keine dringende
Notwendigkeit fiir eine dieser Losungen besteht, werden sie nicht in den Forderungs-
katalog aulgenommen, Sollle ein gigantischer Nachfragezuwachs die bestehenden
Kapazitiiten sprengen, wird es angesichts der enormen Kosten eingehende Unter-
suchungen geben milssen, ob und welcher Ausbau erforderiich ist.

- Ubsrwerfungsbauwerk ostlich des Bahnhofs Hochstadt-Marktzeuln, um
ge Behinderungen bei gleichzeitigen Zugfahrten auf den Strecken von und nach Hof
und Saalfeld auszuschiieBen. Etwa 20 bis 30 Millionen DM sind daflr zu investieran

- Fortsetzung des mehrgleisigen Ausbaus zwischen Hochsladt-Markizeuln und
Furth. Vorrangig kommt dabei eine Erweiterung auf drei Gleise zwischen Lichtenfels
und Bamberg und aul vier Gleise im folgenden Abschnitt bis Firth West in Frage.
Wenn diese Opflionen bereits beim zuvor erfolgten Ausbau (z.B. im Bereich von
Briicken) bericksichtigt worden sind, muBl mit Kosten von weiteren 400 Millionen DM
perechnet werden,

- Im Zusammenhang mit der Aus- und Neubaustrecke Nirnberg - Erfurl werden vor
allem beim Giterverkehr immense Steigerungen prognostizierl. Im Fiirther Haupt-
bahnhol ergeben sich daraus groBe Probleme, denn hier missen alle Ziige vom
Nirnberger Hauptbahnhof und Rangierbahnhof nach Wirzburg und Bamberg
"durchgeschleust"' werden. Ein Ausbau ist auigrund der zeniralen Lage in Flrth nur
in sehr begrenztem Umiang mégilich.

DB und DR planen daher zur Umfahrung eine 16 km lange, zweigleisige Neubau-
strecke, die nur dom Giiterverkehr dienen soll. Sie beginnt im Stadigebiet von
Nirnberg an der Hohen Marter, fihrt zunachst entlang der bestehenden “Ringbahn™
bis Kleinreuth, wo ske in einem etwa 7 km langen Tunnel “verschwindet”. Ab Flirth-
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Kronach verlauft die Giterzugstrecke wieder oberirdisch neben der Autobahn A73.
bis sie im Uberholbahnhal Elersdor in die bestehende Strecke eingefadell wird.
[Soses 250-Milllonen-D8-Projekt stellt sine Altsmative ru dem von franksn-plan vorgeschiagenan U nwer-
fungshauwerk pawischen Flrth Hbf und Siadigrenze dar, st jedoch erhebSch teurer, erfordert grofens
Emngrifie in die Natur und hat trotedem nur gernge positie Auswitngen auf den Esenbahnbetrieb

D Tunnel dand sur deim Gdleiedehi, dél Personsieiiehl fwischen Nimbeng und Flth bleit davons
unberihrt Daher st fir e attraktves Mah- und Fermerkefvsangebot auf dieser zeniralen Achse des
Grobraumes wellsrhin e viergisisiger Ausbau erfforderich. Emige Personenzige, rum Beinpel Nimberg -
Wirzburg und Bamberg - Nimberg, kinnen wedlerin nicht gleicheeitig durch Flrth Hbf fahren - bel sehr
starkem Verkehrmaouwachs kann o8 dehes trotr Gotartunned sfordedich werden, fdr den Permonsmesioshn
ein Kressrungsbawserk ru erstalisn

Machdem auch ein Fahrzefigewinn von fiinf Minuten im Giiterverkehr keine wesent.
liche Rolle spielt, bleibl die geringere Belastung der Firther Innenstadt durch den
Giiterzuglérm der einzige wirkliche Vorteille dieses Tunnels. Da im franken-plan-
Konzept nicht einmal halb so viele Giiterziige (ber Flrth verkehren wilrden, verliert
dienes Argument erheblich an Gewschl. Investionen von 250 Millionen DM lassen
sich nicht rechiferigen, franken-plan nimmt daher einen Tunnel fir den Giiterverkehr
zwischen Kleinreuth und GroBgriindlach nicht in die Planungen aul,

2. Nurnberg - Bayreuth / Marktredwitz - Hof - Leipzig / Zwickau

Diese Strecke spielte zundchst in den "offiziellen” Ausbauplanen keine grole Rolie,
da der Fermmverkehr in der Relation Nirnberg-Oresden auch auf den Aus-/Neubau-
strecken (ber Erfurt und Leipzig rollen solite, Erst spiiter erfolgte ein Umdenken, und
parallel zur Redukbon der vorgesehenen Streckenerwerterung Numberg - Bamberg
(zunéichat waren 5 bis 6 Gleise vorgesehen, in den aktuellen Plinen sind es nur
noch 4) wuchs die Bedeutung der "Sachsenmagistrale”. Es scheint sicher. dafl auch
nach Abschiufl des zwelglesigen Ausbaus rwischen Hof und Plaven im Mal 93
weiter in dese Bahnverbindung investiert wird und von Niimberg (iber Markiredwitz
und Hol bis Reichenbach ein Fahrdraht gespannt wird. Bis dahin hat die Reichsbahn
bereits in den 70er Jahren ihre Strecke elekirifiziert.

Zur Zeit fahren die Zige von Nimberg nach Hol fast ausschlieBlich (ber
Markiredwitz. obwohl die Strecke lber Bayreuth mcht langer ist und ein wesentlich
groBeres Einwohnerpotential erschiieBt. AnlaB dafir sind die unglnstigen topo-
graphischen Verhilinisse im Fichtelgebirge zwischen Hof und Bayreuth, die beim
Bahnbau im letzten Jahrhundert enge Kurvenradien und starke Steigungen erfor-
derfich machten: Weithin bekanni ist die "Schiefe Ebene” zwischen Neuenmarkt und
Marktschorgast mit 2,5 % Steigung auf 7 km Linge. Hichsigeschwindigkeiten von
80 bis 80 km/h in diesem Bereich und der in Neuenmarkt-Wirsberg notwendige
Aufenthalt zum Fahrtrichtungswechsel verlingern die Reisezeit gegeniiber einer
Fahrt (iber Marktredwitz um eine Viertelstunde.

Fir eine Sleigerung sowohl der Attrakitivitdt als auch der Kapazitit der

Bahnverbindung Numberg - Hof schiagt franken-plan dhnlich wie "Vieregg-RoBler”
den Ausbau beider Routen vor, Uber Marktredwitz sind auBer der unstrittigen Elek-



C franken-plan 18

trifizierung keine groBeren AusbaumaBnahmen erforderiich, die Streckenfihrung mit
Maximalrneigungen unter 1,0 % |aBt auch schweren Giterverkehr problemios zu.
Uber Bayreuth mufl erheblich mehr getan werden: Zur Umfahrung von Neuenmarkl-
Wirsberg ist osliich des Bahnhofs eine drei Kilometer lange Verbindungskurve (vom
Abzweig Schlitmen bis zur Bricke der B 303 (ber die Bahnlinie Neuvenmarkl -

ast) herzustellen, die siidiichen und ndrdiichen AnschiuBstrecken (bis
Schnabelwaid bzw. Minchberg) miissen auf ca. 40 km Lénge um ein zweiles Gleis
erweilert und fiir hdhere Geschwindigkeiten ausgebaul werden,

Unter diesen Voraussetzungen konnen InterCities, die aus Wagen mit Nesge- Technik
gebildet werden, fast genauso schnell iber Bayreuth wie iiber Markiredwitz nach Hof
fahren. Dadurch erhilt die "Hauptstadl” Oberfrankens endlich auch nach Norden
AnschiuB ans Fermverkehrsnetz, und iiber Markiredwitz ergibt sich mehr Platz fur
Gilterziige nach Sachsen und den steigenden Verkehr in die Tschechische Republik.

Mit Abstand am dichtesten belegt ist der 56 km lange Abschnitt Oberkoizau -
Hof Hbl. Hier missen alle Zige, die aus den Richtungen Minchberg, Marktredwitz
und Selb kommen, auf Twei Streckengleisen untergebracht werden,

Ein Neubau, der eine dieser Bahnlinien an Oberkotzau vorbei direkt nach Hof leitet,
scheitert an der Lage des Hauptbahnhofes in der stidtischen Bebauung. Deshalb
mul die bestehende Strecke ausgebaul werden, der Anbau zumindest eines wei-
teren Gleises ist relativ problemios méglich. Im Gletsvorfeld von Hof Hbt kénnen
vorhandene Gleise "umgewidmet” werden, ebenso im Giterbahnhof nordlich von
Oberkotzau. sodaB nur aul etwa 3.5 km die Bahntrasse zu erweitern |5t Die dann
zur Verfligung stehenden 3 Gleise milssen freiziigig in beiden Richtungen befahrbar
sein, damit prinzipiell alle drei Bahnlinien eingleisig bis Hof durchgebunden werden,
im Bedarisfall aber auch ab Oberkotzau auf Nachbargleise ausgewichen werden
kann. Bei optimaler Fahrplanverkniipfung ist s dann beispielsweise moglich, dafB
(fast) gleichzeitig ICs aus Nimberg und Regensburg mit dem AnschiuB-IR aus
Bamberg einfahren.

Eine weitere Steigerung der Leistungsfihigkeit ergibt sich durch ein Kreuzungs-
bauwerk sidlich von Oberkoltzau, bei dem das Gleis von Miinchberg die Strecke Hof-
Markfredwitz unterguerl. Eine Weiterfahrt Richtung Plauen verursacht dann keine
gegenseitigen Behinderungen in Hof mehr, auBerdem konnen die 3 Gleise ab
Oberkotzau noch bedarfegerechier genutzt werden.

Nordlich von Hof schiiigt franken-plan den Bau einer ca. 12 km langen Neubau-
strecke zwischen Feilitzsch (an der "alten” Strecke Hof - Plaven) und Weischlitz (an
dor Strecke Plauen - Bad Brambach) vor. Durch diese direkte Verbindung verkiirzt
sich die Schienen-Entfemung Hof - Plauen von bisher 48 km iber Schonberg auf
31,5 km. Fern- und Nahverkehrsziige konnen erheblich beschieunigt werden,
zwischen den Nachbarstidten Hof und Plaven verbessert die Bahn nachhalfig
ihre Konkurrenzffihigeit gegeniiber dem Individuatverkehr. dem die direkte Auto-
bahn zur Verfligung steht.

“Vieregg-RoBler” lehnen diese Verbindung ohne stichhaltige Begrindung ab und
schlagen eine erheblich lingere Neubaustrecke nordiich an Plauen vorbei vor. Es
wird nur kurz auf den Hohenunterschied von knapp 170 m verwesen, der zwischen
Weischlitz und Feilitzsch zu Uberwinden ist und den Einsatz schwerer Gllerzige
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behindert, Die 12 km lange Neubaustrecke weist zwar fast durchgehend eine Stei-
gung von 1,5 % aul, allerdings sind hier ohnehin leistungsstarke Triebfahrzeuge
sinzusetzen, die auch die "Schiefe Ebene” bei Neuenmarkl-Wirsberg (oder gar bis zu
4% auf der "Berg- und Talbahn™ von "Vieregg-RaBler”) befahren konnen. Schwere
Giterziige kinnen nach wie vor die bestehende Strecke (iber Schinberg benutzen.
Dieses Vorhaben wurde als einziges "GroBprojekt’ in das "Franken-plan-Paket”
aulgenommen, da es nichl nur dem Femverkehr, sondem auch dem Nahverkehr
enorme Verbesserungen bringt. Da von Weischiitz aus alternativ auch zum unteren
Bahnhof in Plauen gefahren werden kann, ergffnen sich interessante Moglichkeiten
flir esn vogtiindisches Liniennetz. Es kénnten beispielsweise Zige in den Relationen
Hof - Schonberg - Zeulenroda - Weida - Gera, Saalburg - Schieiz - Schonberg -
Plauen oberer Bahnhof und Hof - Plauen unterer Bahnho! - Greiz - Gera verkehren

Nardlich von Plauen milssen die vorhandenen Bahnanlagen umfassend modemisiert
und fiir hthere Geschwindighkeiten hergerichtet werden. Zumindest zwischen Neu-
mark und dem Gleisdreieck vor Werdau, an dem sich die Strecken nach Leipzig und
Dresden trennen, ist auf einer Linge von etwa 6 km ein drithes Gleis vorzusehen, Ab
Neumark solite es (sozusagen als Verlangerung der Zweigstrecke von Greiz) zu-
néchst westlich neben der bestehenden Bahnlinie veriegt werden, im Bereich des
Abzw. Werdau ist es dann so abzusenken, dall es unter den Gleisen von und nach
Leipzig hindurchilihrt. Neben Fermverkehrsziigen von Dresden nach Siden konnten
vor allem auch Regionalzige Greiz - Zwickau das neue Gleis in beiden Richtungen
benutzen, ohne den Verkehr zwischen Plaven und Leipzig zu beeintrachtigen.

Folgende Reisezeiten werden durch die beschriebenen MaBnahmen moglhch:

Strecken- ab Goackreindighonsit Fahrzoit Ausbaumaiinahmen mit
abachnit km hewts klnfag ab Mimbang mif Fasten von ewa

IR Neigozug IR Neiges .. Millionen D
MGrmiberg bl #] 80 b 80 100 kmifh - -
Mimiserg Ot 4 100kmi 100 140kmih 04 04 min Ein, sul kurran Abschnitten
Erfensiegen 6 13wmh 140 160kmvh 05 D5 min owed nusatsl. Glesa 100 Mab-
Lauf (westiich) 8 120kmMh 120 180kmM D09 OB min varkehi Mimbedg - Hembouck
Lauf (Gsflich) 18 140km/mh 140 160Wmh W0 D9 min = g3 350 Mio O

) 28 120kmm 120 140kmm 15 13 min Zweiglaisiger Aubay von
End Hohensisin 32 1M0kmdh 110 140kmd 1T 15 fdn Schnabalwaid bis Trabgast
33 100kmih 100 140kEmMs 27 1B min = ca. 300 Mio Dk
Mewhaus (westl) 50 S@0kmh B0 110kmd 38 23 min Verbindungskurve dstiich
Meuhaus (Sstlich] 52 100kmm 100 130kmfk 28 24 min wian Heusnmanid-Winberg

110kmh 110 130kmfb 38 31 min = ga. 50 hiio DM
#Wemh 80 110 kmh 37 min Dweglaisiger Ausbau

MNouonteuth (sOdf) 88 100 km/h 100 130 kit 40 min Markischorgast - Stammbach
Mevent (hordich) B0 100 kmih 100 140 kmf 41 min = g 100 Meo Ol

Ankunfl nach
120 km/h 120 150 krnihy

SABNBER LS
&
3
5

100km'h 100 120 kmh 100 B2 min lieh Kreurungsbsuwed
Ankyrft nach 104 86 min =ca SOMoDM

"% el .

Bayrouth Hial - Elnkirifizimmung Schnababsvaid
Trebgast 108 Negbau- 100 120 kmh 54 mim - Trebgast - Oberotzau
Markischorgest 1189 70 kmih BO 100 kmfh B8 min = om. 300 Mia D
Stammibach 130 B0 Emih BO 100 kmfh 58 mim
Miinc hbaig 140 100Em'h 100 130 kmh T2 i Diralgheinlger Ausbau
Seulbiz 148 B0 kemvh 80 100 kmfh 75 min Oberotrau - Hol ainschijad-

158

1684
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Hol bl D 100kmm 110 14D kmMm 108 28 min Meubau Feilitzech - Wiessohi
Feilitesch 8 -MNecbaw- 1680 180kmdh 112 & min [davon ca. B km im Tunnel)
Weischiitz 22 B0 fomih B0 12X kmfMh 118 88 min = ca. S00 Mio Dad

a2 __Ankunfinach 134 104 min | 2-giessiger Ausbau sinschl
Plauen cbererBf 37 100kmm 100 120kmAb 125 105 min Elekirifiz. Weischlitz - Plawen
Risichenbach 5 110kmm 120 140 kmm 140 118 min = ca 50 Mo DM
Abrw, Werdau T (B0emfh) (B0 (100 kmik) 148 125 min
Leickau iR Ankuntnpch 154 130 min | Gieis/ Signalanl modermssie-
Chamnite 128 Falvreden grob geschabrl 188 158 min ren Plaven - Zwickiau / Laiprig
Freiberg 168 kodne ponduen DF-Defen 2 177 min [minschl, 3 Glais bel Heumark)
Cresden Hbf 208 Anbounft nach 240 200 min = g 200 Mio DM
Strecken- ab Gaschwindigiait Fahrzwil Aussbaurrsabnahmen mit
mbschnit krn heuts knifEg b Nambag mit Kosten won atwa

IR MNegerug IR Meigez i - Millionen D

Pl by Hbi - Fafvzeilen wnd Bemerkungen wie oben -

Schnabehwaid 7% 100kmMm 100 140kmh 43 35 min
Kachenl, (wostl.) B4 BO wmilth BO 100kmm 55 &mia Fir dan Wisdersufbau des

Kichenlaib (@stl) 96 100kmh 100 130kmh 56 Ldmin Tweien Glerses owischon

oull (memenreuth 108 100kmih 110 140 kmem B2 48 miin Hod und Plauen wirden
Meusog 113 1Xkmh 120 160kmMm 65 52 min 135 Mio DA barsitgestelit
Markirdwits 124 Ankunftnach T2 ST min

Marktredwite 124 10Okmh 110 140kevh 73  SB min

nieell, Marktiewt 143 100 kmih 100 130 kmih 85 &7 min
Ofberkotzau 180 100km/h 100 120kmfm B85 TS min D Liekensahiul m Ober-
Heaf_Hit 160 - Ankunfinach 99 Simin | leltungsnetz von DB und DR
Hol Hbl 0 = Fahrzedlon und Bomerkunger wia obor - owischen Mirmbeng und Red-
Reschenbach 5 110emfh 120 140kmm 135 112 min chenbach Gber Markiredwitz
Abrw, Wardsu M (100 kmm) (100} (120 kmbh) 143 110 min uid Hol ist baschlousens

ARenburg 108 Ankunfinach 163 13 min | Sache und erfordert westere
Altmnburg 08 120km/h 140 160 kmMm 164 137 min 300 bis 400 Milonen Db
Gaschwitz 138 80100 BO-100 120kmm 178 150 min

Lisipzig Hbf 153 Ankunft nach 180 158 min

Insgesamt enthiilt die erste Tabelle Projekte zur Verbesserung der Schienenverbin-
dungen von Nimberg iber Bayreuth und Marktredwitz bis Leipzig und Zwickau mit
einem Volumen von 1.800 Millionen DM. Darlber hinaus st beispielsweise denkbar:

- Anstelle des dreigleisigen Ausbaus zwischen dem Abzw. Werdau und Neumark
23 km lange Trasse foigt in vielen Bigen dem hiigeligen Gelénde, durch zwei oder
drei kurze Neubauabschnitie ist eine Verkiirzung bis auf 17 km bei Investitionen in
einer GroBenordnung von 300 - 400 Millionen DM magiich. Fernziige von Dresden
nach Hof wiirden allein aul diesem Abschnitt um bis zu 8 Minuten beschleunigt, und
auch von Leipzig her wilrden etwa 2 Minulen gewonnen.

ock bel Werdau zum Nordkop! des Bahnhol Neumark vorverlegt werden. wodurch
sich weniger Zwange im Eisenbahnbetrieb ergeben.

- Vo Abzw. Werdau bis Reichenbach kann die Zahl der Streckengleise erhoht
werden, abschnittsweise durch Neubau (siehe oben) oder Anbau zusatzlicher Gleise
an die besiehende Strecke, Es verbleibt ein 23 km langer zweigleisige Abachnitt
(Reichenbach - Plaven). auf dem der gesamte Schienenverkehr Leipzig / Dresden -
Haf - Marktredwitz / Bayreuth rolit. Erweiterungen konnen hier aufgrund der Topo-
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graphie (vor allem zwei groBe Talbriicken) nur mit sehr hohem Aufwand gebaut
werden. Durch die kurvenreiche Linienflihrung ist hier allerdings die Hochsige-
schwindigkeit fir alie Zige gering. os treten keine groBen Differenzen auf. Dadurch
ergibt sich eine groBe Leistungsfahigkeit. mit modernster Signaltechnik ist es mog-
lich, die Zige in Abstinden von vier oder noch weniger Minuten fahren zu lassen,

- Fiir die Verbindungskurve bei Neuenmarkt-Wirsberg ist auch eine “groBzigigere”
Austiihrung denkbar: Wenn bereits ab Trebgast eine neue Trasse (mit 700m Tunnef)
angelegt wird. kann der Geschwindigkeitseinbruch asilich von Trebgast umfahren
werden und das Tempo weiler heraulgeselzt werden. Fiir Mehrkosten von 40 Mil-
ionen DM erreicht man eine etwa 2 Minuten kiirzere Fahrzeit

Noch viel weiter dariiber hinaus ginge eine knapp 30 km lange Neubaustrecke
Miinchberg - Bindlach entlang der A9, die Hof und Bayreuth auf geradlinigem Weg
verbindet. Diese Trasse, die etwa zur Hilfle im Tunnel verlaufen mi3te, brichie
zwar einerseils einen deutlichen Attraktivitatsgewinn, andererseits aber auch erheb-
liche Landschaftseingriffe. Da keine unbedingte Notwendigkeit vorliegt und enorme
Finanzmittel gebunden werden, die an anderer Stelle beim Ausbau des Schienen-
netzes fehlen, wird dieses Projekt wie der Streckenneubau zwischen Probsizella und

Pressig-Rothenkirchen (siehe 1.) zurliickgestslit

- Nordlich Schnabelwaid konnen langinisbg (wie beschneben) zwei groBientesls un-
abhéngige Trassen nach Zwickau - Dreaden und Leipzig - Berlin geschatien werden.
Von Nimberg bis Hersbruck (rechts der Pegnitz) ist ein 3- bis 4-gleisiger Ausbau
grundsditzlich moghich, am problematischsten ist der darwischenliegende Abschnitt:
Im engen Pegnitzial kann der Bahnkarper nicht ohne erhebliche Landschaftseingrifie
verbreitert werden, und die Vielzahl an Tunnels und Bricken verursachl enorme
Umbau- oder sogar Neubaukosten.

Eine Moglichkeit, diesen Streckenteil bei stark steigenden Zugzahlen zu entlasten,
bieten Umileitungen: Zige in die Techechische Republik konnen ab Nimberg (ber
die Strecken links oder rechis der Pegnitz nach Neukirchen fahren, von hier aus geht
es weiler iber Amberg. Schwandorl und Furth im Wald nach Pisen. Diese Strecke
ist sogar 14 km kiirzer, en Ausbau fiir mehr Verkehr kime dieser strukturschwachen
Region zugute. Gilerziige nach Sachsen konnen ab Hersbruck (rechis der Pegnitz)
iiber Weiden nach Markiredwitz fahren. Bei verstiirkter Verlagerung miiBte allerdings
der knapp 50 km lange Abschnitt von Neukirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) bis
Ullersricht (3 km sldlich von Weiden) um ein zweites Gleis erweitert und elekirifiziert
werden, was natlrfich auch dem Regionalverkehr Vortelle bringt. Die knapp 20
Minuten lingere Fahrzeit (ber diese 23 km langere Strecke fillt kaum ins Gewicht.
wenn ansonsten auf der dichtbelegten "Pegnitzbahn™ lange Uberholungsaufenthalie
anstinden,
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3. Schweinfurt - Bad Neustadt/Saale - Suhl - Erfurt

Aut dieser einzigen Schienenverbindung zwischen Unterfranken wund Thiinngen
{ahren seit Seplember 1991 wieder Ziige. Ab Mai 1993 wird hier als vorldufig letzie
LickenschiuBmaBnahme im untersuchien Gebiet die Verbindungskurve bei
Grimmenthal wieder in Betrieb genommen. Dadurch missen nicht mehr alle Ziige
Meiningen anfahren. die Fahrt von Schweinfurl nach Erfurt wird um bis zu 30 M-
nuten beschleunigt.

Friiher verkehrien auf dieser Bahnlinie durchgehende Schnellzige von Berlin lber
Wilirzburg und Stuttgart bis nach Zinch und sogar talien. Diese Bedeutung kann die
Strecke, die nordlich von Suhl den Thiiinger Wald mit langen Steigungen von 2%
tberquert, heute nicht mehr erlangen: Hochgeschwindigkeitsziige auf den DB-
Neubaustrecken Stuttgart - Mannheim und Fulda - Hannover bieten in diesen
Relationen deutlich kiirzere Reisezeiten, auch wenn dabei grofle Umwege zuriick-
gelagt werden mlssan,

DB und DR sehen daher die hauptsachliche Bedeutung dieser Sirecke im
Regionalverkehr - entsprechend zurlickhaltend sind die weiteren Ausbauplanungen.
“Vieregg-RoBler” kommen nach ausfihrlichen Berechnungen zu dem SchiuBl, dal
auch mit erheblichen Investiionen nur sehr bedingt durchgehender Personen - und
Gilterfernverkehr auf diese Bahnlinie gelenkt werden konnte. Franken-plan ist grund-
sitzlich gleicher Auffassung. allerdings solite angesichis der Reiseweiten von weit
dber 100 km nicht nur von "Nahverkehi™ gesprochen werden.

Das Fahrplanangebot ab 23.5.1983 ist auf der siidlich von Plaue griBtenteils eingles-
sigen Hauptstrecke mit einem direkten Zugpaar Berin - Wiirzburg und zwei weileren
von Berlin nach Meiningen durchaus befriedigend. Auch fUr eine auf absehbare Zeit
erforderliche Verdichtung und Vertaklung des Angebotes ist ein durchgehender
zweigleisiger Ausbau nicht erforderlich.

Die im "Vieregg-RoBler"-Konzept vorgesehenen doppeigleisigen Begegnungsab-
schnitte sind allerdings fiir einen reibungslosen Beftrieb zu knapp angesetz! und
wiirden dazu fihren, dal sich eingebrachte Verspitungen kaum noch abbauen
lassen. Die "Streckenenden™ ab Ebenhausen und Suhl soliten durchgehend zwei-
gleisig ausgebaut werden, da sie von den Ziigen Bad Kissingen - Schweinfurt bzw.
Erfurt - Coburg (siehe 4.) mitbenutzt werden und dadurch starker belegt sind. Der
80 km lange Abschniit Suhl-Ebenhausen sollte zunfichst in der Mitte bei Melirich-

stadt einen etwa 10 km langen Begegnungsabschnitt erhalten.

Von Erfurt bis Amstadt hat die Deutsche Reichsbahn die Strecke bereils in den
TOer Jahren elekirifiziert Wenn auch von Amstadt bis Schweinfurt ein Fahrdraht
gespannt wird, ergeben sich auf dieser steigungsreichen Strecke durch den Einsatz
leistungsstarkerer E-Loks deutliche Fahrzesigewinne. Dabei ist es zweckmaBig, auch
die kurzen Abzweigstrecken nach Meiningen und Bad Kissingen einzubeziehen.
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im Fahrplan konnten unter diesen Voraussetzungen folgende Reisezeiten
veranschlagt werden:

Birocken- ab Gaschwindigkalt Faheit AusbaumalBaahmen mit
abschnitt km heute klinftg ab Schwainf. mit Kosten von ebwa

IR HNeigarug R Neiger . Millionan Db
Schweinfurt 0 100kmiy 100 120 kmh - -
Ebanhausan 14 10kmh 190 130kmM  10- 08 min Wisderauftau 2 Ghsis
hinnerstadt 28 100kmth 100 1Xkmh 18 I5mm Schveeinfurt - Ebenhessen
Bad Neustad 7] und auf ca. 10 km Linge
Bad Neustad! 33 1W00kmvh 120 T40kmth 2B X2 min bei Mallrichstadt
Madlr|chatndt 8% 100kmih 120 140 kmMh 34 209 min = 100 - 150 Mia DM
Rentwenshavsen 64 100km 100 120kmMm &0 34 min
Grmmanthal I4 Ankunft nach 47 40 min
Giimmenthal ™ BO0kmfbh 120 140kmfh 48 41 min Elektrifizisning Schweinfurt -
[eetzhausen 84 B0omh 120 180kmh S5 47 min Armstadt einschisellch der
Suhl 24 Ankunftnach 60 S2min | Abaweige nach Bad Kinsin-
Suhl B4 B0kmh B3 100kmh & 53min gen und Meiningen
Zwlla-Mahlis 100 B0 it B0 1D0OkmMm @3 58 min = ga. 200 Mio DA
Chachof 105 B0kmMm 100 120kmm TO &1min
Gehiborg 110 BOkmih B0 00kmh T3 B min
Gribenicda b | Gokmi 100 T2XDkmh 81 T0mn Wisderauftau 2. Cleis
Flaun 127 100kmm 120 150kmMm BS5 T3Imin won Suhl s Oberhof
Aunsiad 135 Ankynftnach ©0 TTmin | wundGehlberg bis Plave
Arnstad 135 100kmmh 120 150kmth 81 TEmin =100 - 150 Mio D
Medistandon 148 120kmMm 140 180 kmMm B8 Bd min
Erfurf Hit 158 Ankunnach 104 80 mio

Zwischen Schweinfurt und Amstadt sieht diese Tabelle Investitionen von etwa
450 Millionen DM vor.

Von Arnstadt bis Erfurt kann die zulissige Geschwindigkeit ohne groBen Aufwand
deutlich erhtht werden, die MaBnahmen missen mit dem Ausbhau der Magistrale
Durch den Neubau einer Brilcke, die westlich vom Bahnhof Neudietendorf das Gleis
nach Arnstadt (ber die Gleise von und nach Eisenach fiihrt, kann die Beftriebs-
abwicklung erheblich vereinfacht werden : Zum einen konnen mehr Zugfahrien in
verschiedenen Relationen gleichzeitig stattfinden. zum anderen konnen alle 3 beste-
henden Gileise des gemeinsam genutzien Streckenabschnitts Neudietendorf - Erfurt
besser erreicht und wahlweise befahren werden.

Zwinchen Suhl und Ebenhausen kann langfristip der zweigleisige Ausbal
elappenweise forigesetzt werden. um eine weitere Verdichtung des Femn- und
Nahverkehrsangebotes zu ermaglichen.

Im Zusammenhang mit der Streckenelekirifizierung und auch der Einbindung durch-
gehender Ziige von Coburg - Schleusingen (siehe 4.) miBte eine Neugeslaltung der
Bahnanlagen bei Suhl untersucht werden: Die Lage der Bahnsteige und der Zugang
zur Stadt kiinnen im “"Hauptbahnhof® optimiert werden, zwischen Suhl und Zella-
Mehlis ist ein verstiirkter Nahverkehr denkbar. Da fir elektrische Triebwagen das
Anfahren in der Steigung kein groBes Problem darsteiit. besteht die Moglichkeit. in
diesem Bereich ein oder zwei neue Haltepunkte einzurichten.
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4. Coburg - Eisfeld / Hildburghausen - Suhl - Erfurt

Coburg liegt von Niumberg und Erfurt mit jeweils etwa 110 StraBenkilometern gleich
woit entfernt. Nach Nimberg gibt es sine letstungsidhige Bahn-Direkiverbindung
(118 km) mit Eilzligen im Zweistundentakt. welche die Strecke in 76 Minuten

zurlicklegen.

Mach Erfurt kommt man per Bahn noch am besten iber Lichtenfels, wobei mit
rweimaligem Umsteigen nach ca. 3% Stunden die thilringmche Landeshauptstadt
erreicht wird. Obwohl Nimberg doppelt so weil von Erfurt entfernt liegt wie Coburg,
ist die Reisezeit nur etwa 20 Minuten langer.

Dee Bahnverbindung von Coburg nach Erfurt ist fir den Reise- und Gilterverkehr
deswegen sehr unattraktiv - die zwar haufig (berlasiete BundessiraBe B4 stellt
eine wesentlich bessere Verbindung her. Zur Entlastung der B4 ist eine Autobahn
zwischen Nordfranken und Thiringen in Planung ["Verkehrsprojekt 16 Deutache Ein-
heit”), die nach ihrer Realisierung das MiBverhélines zur Schienenverbindung weiler

Es fehit eine Bahnlinie, die von der Raisezeit und der ErschlieBung her eine Alter-
native zum StraBernverkehr bietet. Die von der Bahn geplante Hochgeschwindigkeits-
Neubautrecke Ebensfeld - Erfurt erfiillt dies nur bedingt: sie bietet fir einen groBen
Teil der Bevilkerung keine nennenswerte Remezeitvorieile, da die Wege zu den
wenigen Bahnhoten (in ganz Thiringen ist Erfurt als einzige ICE-Station vorgesehen)
lang und umstindlich sind.

Die vorgesehene ICE-Strecke macht also den Autobahnbau durch den Thikinger
Wald keineswegs Uberfilssig, vielmehr scheint sie ihn sogar zu legitimieren - némlich
um die Fliche zu erschiieBen.

Eine bessere Losung witre die Verknlipfung bestehender Bahnstrecken durch kurze
Neu- und Ausbauabschnitte zu einer durchgehenden Verbindung der Stadte Coburg.
Schieusingen, Suhl, Amstadt und Erfurt. Auch das tournstische Zentrum um Oberhof
kann dabei direkt erschlossen werden.

Uber diese Gleise kbnnien ebenfalls Ziige von Minchen und Nimberg nach Erfurt
(mit Weiterfiihrg bis Magdeburg) rollen. Fiir den "Massenfernverkehr™ Bayern -
Berlin, der weiterhin Uber Saalfeld und Hol gelihrt wird, ist diese Trasse allerdings
nicht inleressant. Daher genligl hier eine eingleisige Strecke, die fir Zugkreuzungen
ohne Zeitverlust zweigleisige Begegnungsabschnitte erhilt,

Diese neus Losung fir eine Schienenverbindung Coburg - Erfurt wiirde im Vergleich
zum Vorhaben der ICE-Trasse mil wesentlich weniger Kunstbauten auskommen und
sich besser an die Landschaft anpassen. Geringfilgige Umwege konnen in Kauf
genommen werden, um besiehende Bahnstrecken auszunuizen, Neubauabschnitte
konnen dank geringerer Zuggeschwindigkeiten und -zahlen dichler an die Ort-
schaften herangeflihrt werden. Dadurch wird es wiederum moglhch, Hallestellen in
der Nihe von Siediungsschwerpunkten einzunchien, so dafl die betroffene Region
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direkt von der neuen Eisenbahnverbindung profitiert (und dieser damit auch positiver
gegenibersieht als der geplanten Schnelliahrirasse).

im noardlichen Abschnitt Erfurt - Suhl bietet es sich an, auf der Bahniinie nach
Schweinfurt zu fahren, die mit autwendiger Streckenfihrung den Thilnnger Wald
Uberquert (siehe 3.).

Ab Suhl kann die Nebenbahn nach Schleusingen genutzt werden, allerdings erfor-
dert eine deutliche Erhéhung der Streckengeschwindigkeit erhebliche Investibonen.
Zwischen dem Suhler Siadirand und Hirschbach ist sogar eine Neulrassierung mit
einem 3.9 km langen Tunnel erforderlich. um den Suhler Friedberg zu umiahren.
Bisher milssen die Ziige die beidseitigen Steilrampen (lUber 6%. bis ins Jahr 1930
Zahnradbeftrieb ') mil maximal 30 kmvh “hinauf- und hinunterknechen”, was einen
aftrakiiven Durchgangsverkehr unvorstellbar macht. Durch den Tunnel betragt die
Maximalneigung nur noch 2%, die Bahnlinie wird 2.5 km kirzer und eine Viertel-
stunde schneller !

Ab Schieusingen gibl es zwei Moglichkeiten, um nach Coburg weiterzufahren:

Variante a) sieht die Anlage eines neuen "Schleusinger Hauptbahnhofes” im Norden
der Stadt vor, in dem die Bahnlinien Themar - limenau und Suhl - Coburg verknlpft
werden. Die Strecke nach Coburg verlaBt ihn in sidostlicher Richtung und fihrt liber
gine Briicke und einen B00 m langen Tunnel nach Ratscher. Von dort aus fuhren de
Gleise mehr oder weniger dicht entlang der BundesstraBe B4 hinauf zur Hochfiache
bei Brattendorl, der mit 470 m Uber Meeresspiegel hiichsigelegenen Station. Weiler
geht es nach Eisfeld, wo die Bahnlinie Meiningen - Sonneberg erreicht wird, Knapp
2 km verlaufen die Strecken parallel, bevor das neue Gleis nach Slden abschwenkl
Ab Gorsdor! kann die griBtenteils noch vorhandene Trasse der friheren "Werra-
bahn" Eisenach - Meiningen - Coburg benutzt werden, Konflikte kinnen sich jedoch
dort ergeben, wo die Wohnbebauung inzwischen dicht an den mcht mehr genutzten
Bahndamm herangeriickt ist. Ab Unterlauter ist eine neue Linienfiihrung an Bertels-
dorl vorbed (ber die fresgehaliene Trasse der Nordumgehung Coburgs vorgesehen.
eing Abstimmung mit den akluellen StraBenbauplanen ist gebalen.

Variante b) I8t die von Suhl kommenden Zige wie bisher in den westich der Stadt
liegenden Bahnhol Schieusingen einfahren und dann die Strecke nach Themar
mitbenutzen, die dafiir zweigleisig ausgebaul werden mul. Hinter dem einsam gele-
genen Halepunkt Zollbriick zweigt die neue Strecke nach Siden ab und erreicht
nach einem ca. 2.4 km langen Tunnel die "Werrabahn" bei Ebenhards. Parallel zu
dieser geht es durch Hidburghausen, nach 6 km erfoigt die Ausfiidelung Richtung
Siiden. Hinter einer etwa 2 km langen Steigung mit 1,2% wird stiich von Sophiental
der Scheitelpunkt (400m Ulber Meeresspiegel] erreicht, es folgt eine Gefillstrecke
(knapp 1%) westlich an Massenhausen und ostlich an Lemperishausen vorbei nach
Rodach. Nordastiich der Stadt entstehl ein never Bahnhof, von dem aus noch 3 km
Strecke neu zu bauen sind, bis bei der "Elsaer Milhle™ die vorhandene Nebenbahn
erreicht wird. Diese ist relativ glinstig trassiert und kann mit geringen Investitionen flr
hohere Geschwindigkeilen ausgebautl werden.

Die folgenden Tabellen zeigen die beiden Varianten im Uberblick:
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Abbildung 5
Neue Bahnverbindung Suhl Hildburghausen / Eisfeld - Coburg

in separater Datei !
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St ko ab Fahrzast Ausbaumallnahman mit
Bbschnd krm hsute klnftg ab Lichtenlels mit Kosten von etwa

IR hMeigazug R Neigerug Miltionan [t
Lichtenfels L] 80 kmih BOD 100 kmit - -
Schny 3 1W0kmh W00 120kmm 03 03 min Durchgahend rwalpkemigor
Ebersdor 10 100kmih 100 120kmMm  OF 05 min Ausbay Lichtenlels - Coburg
Cobuig 21 15_13 min =ca 00N DM
Caburg 1 -Neubay- W00 130kmm 1T 15 min
Tiefeniauter 28 = 100 120kmMm 23 20 min isige Neubausirecks
Goradord 34 - 100 120kmm 27 Zmin Coburg - Emsleld
Eisfald 42 Angynfingch 33 Jdmin | =
Emfeld 47 MNeubay- 100 120kmMm 34 Zman
Brattendar 49 . 100 120kmm 39 33 min Eingleisige Neubaustrecks
Wiadembach 54 - 100 120 kmh 42 38 min Eisfeld - Bohlausangen
Schlsusingen ] I mit 800 m Tunnel
Schleuskngen 58 50 krrv'h 8 100kmfm 4T &0 min = ga A0 ko DAl
Hirsghbach 85 Newbey- 120 120kmMm B2 44 min
Sighl-Sldoat i Elemfn 80 100kmfM 55 47 min Burshan, } i
Sunl I3 Meubau mit 4 km Tunnel
Suhl T2 A0 kmith 80 100kmfMm 58 51 min an-&uﬂ
- e 3. Schweinfurt - Bad NevsledbSamke - Suhl - Exfurf - = ga. 200 Mo Did
[t HES 138 Ankynft nach 100 88 min
Strecken. ab Garschwindigheit Fahrodt Autbaurnalnahmen mit
abschniz om heute Rulinfig &b Lichteriets mil Kosben von ebwa

IR MNegerug IR MNegsrug Wi i Dl
Lichtenfels D SB0kmh B0 100kmh - e
Schnay 3 100emh 100 120wmm O3 O3 min Durchgahiend Feeligisisige
Ebarsdor W 100kmMm 100 120kmt  OF O min Ausbau Lichtenfels - Coburg
Caburg al 15 _13min =ca WOMoDM
Cobung P B0okmmh 100 120kmMm 17 1S min
Ieader Fa ) Blkmh 100 12X0kmMm 23 20 min Ausbau und Elsifrifirisning
Rodach 39 Coburg - Elsaer Mutle,
Rodach W Nephaw- 100 120kmm 3 IT min singiscsige MNeubsustrecke
Massenhausen 43 o 100 1200mmh 35 30 min Elsasr Mihle - Hildbughsn,
Hidbumhausen 20 in_| =ca 00MoDM
Hidburghausen 50 &lkmh 100 120kmi 41 35 min
Ebenhamds 54 Neubew- 100 120kmMm 45 38 min Fwesgbeisiger Auanau Hid-
Zollbrick 50 Bl kmt 100 120 kmi 48 &1 min Bumghausesh - Ebanhaids und
Sehigusngen &3 Zolibrick - Schieusingen,
Schisusingen 83 50 kmih B0 100 kmfm 62 44 min Moubay mit 2 4 kmn Tunnel
Hirsehbach 60 Neekaw- 120 120kmf 57 48 min Ebanhards - Zollbrick
Sauhi- Sl T4 50 kmih B0 100 kmfM BD 5% min = ga. 200 Weo D
Sunl 78
Sishl 78 B0wm/h B0 100kmM B3 556 min Meubau mit 4 km Tunnel
- gwhe ] Sehweeinifia! - Oad ANewsladiSaake - Subi - Erfurf - Schisusingen - Suhl
Bt Hof 140 Ankunfinach 106 E&3min | =ca J00Mo DM

Beide Tabellen enthalten AusbaumaBnahmen fiir 700 Millionen DM, In Teillbereichen
sind jeweils attraklivere, aber auch autwendigere Losungen denkbar;

Variante a) kbnnte beispielsweise beschleunigt werden. indem ab Tiefenlauter nicht
mehr die alle Streckenfihrung wiederaulfgebaut wird, die in weitem Bogen (ber
Gorsdorf fihrt. Stattdessen wére eine direklere Trasse enilang der B4 an Rotlen-

bach vorbei moglich, wo auch ein

halt wesentlich sinnvoller ist. Die gut

einen Kilometer kirzere Linienfihrung miBte allerdings mit einem ebensolangen
Tunnel und 20 bis 30 Millionen DM Mehrautwand erkauft werden.
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Variante b) lieBe sich verkilrzen, indem der Tunnel zwischen Hildburghausen und
Schieusingen etwa 3 km weiler ostlich angelegt wird. Mit der Lange dieses Tunnels
wilrden sich aber auch die Baukosten mehr als verdoppeln. Emeicht wirde damit
neben einer Verklrzung um gut 2 km vor allem ein unabhangiger Betrieb von den
Strecken nach Themar, deren mehrglesiger Ausbau sich erlibrigt.

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

- Flir den Durchgangsverkehr aus dem Coburger Raum Uber Subl nach Nordosten
ist die Strecke lber Eisfeld glinstiger, da sie kirzer und schneller ist. Die Tatsache,
daB sie wesenflich mehr Steigungsabschnitie zwischen Coburg und Schleusingen
aufweist, fEllt kaum ine Gewichl. Der weilere Streckenverlauf (ber Suhl nach Erfurt
hat noch starkeren "Bergbahncharakier”, daher miissen chnehin geeignete Zige
gebildet werden.

- Die Verbindungen iber Meiningen nach Nordwesten sind Uber Rodach - Hildburg-
hausen kirzer und schneller. In dieser Relation ist es von Bedeutung. daB nur siid-
lich von Hildburghausen zwei kurze Steigungen liegen. Da bis Eisenach und Bebra
groBtenteils im Werratal weitergefahren werden kann (siehe B.). ist es auch moglich,
schwere Giiterziige ohne besonderen Aufwand (ber diese Schienenverbindung
zu leiten.

- Fiir die Region hat der Abschnitt Hildburghausen - Schleusingen den genngsten
Wert, da hier keine groBeren Orischaften erschlossen werden.

Vorbehaltlich etner detaillierten landschaftsékologischen Begleiluntersuchung kommi
franken-plan zu folgenden Emplehlungen:

- Als "kleine Losung” bietet sich der LickenschiuB zwischen Rodach und Hildburg-
hausen an, der mit nur 14 km Streckenneubau den wichtigen SchienenanschiuB von
Coburg nach Norden herstellt. Fir Fahrien Richtung Suhl sind gute Umsteige-
verbindungen in Grimmenthal vorzusehen, daneben wird es (wie bisher) fur den
Nahverkehr eine direkte Buslinie Coburg - Suhl auf der BundesstraBe B4 geben.

- Eine “groBe Losung” stelll die Aus- und Neubaustrecke von Coburg Uber Eisfeld
und Schleusingen nach Suhl dar, die dem Schienenverkehr gegeniiber der konkur-
rierenden B4 deutliche Vorteile verschaift. Durch die Bildung von Eisenbahnknaten in
Schleusingen und Eisfeld, die etwa gleich weit von Suhl, Themar, Sonneberg und
Coburg entfernt liegen. hat sie eine sehr gute Netzwirkung, Mit optimalen
Anschiiissen kinnen auch Richtung Meiningen und limenau attraklive Verbindungen
hergestellt werden.

Bei der Gewichiung einzelner Aspekie spielt die Entwicklung des gesamien
Schienen- und StraBennetzes eine wesentliche Rolie. Neben einer Neubaustrecks
Ebensfeld - Erfurt, die einen GroBteill des Verkehrs nach Norden aufnimmt, ist
beispielsweise nur die “kieine Losung” (ber Rodach fir den Verkehr ins Werratal
zusiitzlich denkbar,

Bei volligem Verzicht auf gewaltige Eisenbahn- und Autobahnneubaustrecken n
diesem Gebiet ist langfristig aber auch eine "MaximallGsung™ mit dem Ausbau beider
Regionalstrecken moglich. Dann kiinnten sowohl direkte Ziige Coburg - Eisfeld - Suhl
als auch Coburg - Hildburghausen - Meiningen angeboten werden.
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5. Weitere Schienenverbindungen im untersuchten Gebiet

Alle wichtigen Fernverkehrsrefafionen zwischen Franken, Sachsen, Thiuringen und
darliber hinaus konnen aul den bisher behandellen Bahnlinien atiraktiv hergestelit
werden, weitere Streckenneubauten sind fiir den I1C-/ IR-Verkehr nicht erforderlich,
Wie eingangs in Kapitel A geschildert. gab es jedoch bis 1945 wesenllich mehr
Verbindungen, aul denen Ziige verkehrten. Aufgrund der verinderten Rahmenbedin-
gungen (die Bahn muB nicht mehr moglichst viele Orte direki erschlieBen, die
"Feinverteilung” Ubemimmt der Bus) kann es nicht das Ziel sein, das Gleisnetz von
einat um j Preis wiederherzusiellen. Im Inleresse eines engmaschigen, inte-
grierten OPNV-Angebotes mit einem leistungsfihigen Schienennetz als "Rilckgrat”
sind einige weitere “Lilckenschilsse” aber durchaus winschenswert, auch wenn sie
liberwiegend “nur” regionalen Bedirfrissen dienen. Immerhin sind 90% aller
Bahnkunden Nahverkehrsreisende !

Sa. Coburg - Sonneberg

Auf dieser Stiidieachse mit tradiionell engen Beziehungen fahren seil Seplember
1991 wieder Nahverkehrsziige. Das Fahrplanangebot ist mit 15 Zugpaaren werktags
(weitgehend im Stundentakt) gut.

Bauliche MaBnahmen an der eingleisigen, elekirifizierten Bahnlinie sind fir weitere
Attrakfivitdtssteigerungen nicht erforderlich, die offenen Winsche nchien sich
hauptséchlich an die Fahrplangestaltung: Der Takt solte (vor allem auch auf den
beidseitigen AnschiuBstrecken) noch genauer eingehalten werden. die Wartezeiten
beim Umsteigen missen auf ein Minimum reduziert werden. Bislang fahren von und
nach Sonneberg nur Nahverkehrsziige, die in Coburg oder spétestens Lichienfels
enden. Eine VerlAngerung der von Siden her nur bis Coburg fahrenden Eilzlige bzw.
ImerAegios brichte dem Raum Sonneberg eine Vielzahl von Zielorten ohne

Umsleigezwang niher,

Mach Ferfigstellung eines neuven Schienenstranges von Coburg nach Subl (siehe 4.)
wird sich der IR-Verkehr zwangsliufig dorthin verlagem, die Einbindung von Sonne-
berg ins Fermverkehrsnetz wird wieder erschwert. Fir diesen Fall ist es interessant.
- Bamberg zu unitersuchen. Die nur noch im Giiterverkehr bediente Nebenbahn
Coburg - Rossach miBle umfassend renoviert werden, anschlieBend sind 25 km
Gleise bis zur Hauplstrecke Lichtenfels - Bamberg néirdlich von BreitenglBbach neu
zu bauen (wobei groBtenteils die Trasse der sfiligelegten Nebenbahn Dietersdorf -
BreitengliBbach verwendet werden kann).

Insgesamt werden fir diese Verbindung mehr als 200 Milionen DM aufzuwenden
sein - dafir kann das Offentliche Verkehrsnetz im Bereich zwischen Bamberg
und Coburg wesentlich attraktiver gestaliel werden, auBerdem ergeben sich durch
Verlagerungseffekte Einsparungsmogiichkeiten beim Ausbau der Magisirale lber
Lichtenfels.
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Fiir den durchgehenden Personen- und Giterverkehr hat diese singleisige Zweig-
sirecke durch den Thiringer Wald mit ihren engen Radien, groflen Steigungen und
der Spitzkehre in Wurzbach rwar kaum eine Bedeutung, dennoch ist sie durch den
starken Fremdenverkehr auch uberregional interessant. Siidlich von Blankenstein.
wo die Reichsbahngleise direkt auf der ehemaligen Zonengrenze enden, fehlen nur
6 km Schiene bis zum Bundesbahnnetz nach Mangriin. Um den Fortbestand dieser
zur Zeit “im Nichis” endenden Reichsbahnstrecke zu sichem. ist der LiickenschluB

unbedingt erforderlhich.

Der Wiederaufbau erfordert keine groBlen Anstrengungen, da die Trasse noch durch-
gehend erhallen ist. Lediglich die Sanierung von zwei kurzen Tunnels und einer
Brucke im engen Hollental fallt ins Gewicht.

Alternativ zum Wiederaufbau der letzten zwei Kilometer zwischen den Stationen
Holle und Marxgriin schiagt franken-plan eine neue. abkirzende Trassierung zur
nichsten Station Richtung Hof, ndmilich Oberkiingensporn vor. Die zu bavende
Strecke ist nicht l@nger, muB aber mit einem knapp 900 Meter langen Tunnel einen
Hohenzug "durchstechen”, was Mehrkosten von etwa 10 Millionen DM verursachit.
Neben einer 3 Minuten kiirzeren Fahrzeil wird dadurch de Weiterfahrt der von
Saalfeld kommenden Zilge zumindest bis ins Unterzentrum Naila erleichtert, da der
gemeinsam mit den Zigen von Bad Steben befahrene eingleisige Streckenabschnitt
kiirzer ist. Sollte hier eine wachsende Nachfrage die betriebliche Trennung der
beiden Strecken erforderlich machen, ergeben sich natiirlich zwischen Manegriin und
Oberklingensporn entsprechende Einsparungen beim spéteren Ausbau.

Neben dem eigentlichen "LickenschiuB” ist fiir ein atirakfives Fahrplanangebot auch
die Uberarbeitung der zur Zeit als "Mebenbahnen” betriebenen Strecken unab-
dingbar. Die Reichsbahn erreichl zwischen Hockeroda und Blankenstein nur eine
Reisegeschwindigkeit von 30 km/h. was heutigen Anforderungen in keinster Weise
gerechtl wird. Hier missen Gleise, Oberbau und Signalanlagen von Grund auf
saniert werden, die Hichsigeschwindigkeit durchgehend auf 80 kmih, wo maglich
sogar 100 km/h angehoben werden. Das "Bundesbahnstlck™ Naila - Hof ist zwar
wesentlich besser “in Schufl®, aber auch hier i3t sich mit gezielten Investiionen das
Tempo heraufsetzen.

Strachen- ab Gesstpvindighest Faheit Aushaurmainahmean

mEse hnit m Tt llanfiig hewta  kiinftig mit Basaskessbon Ml stwa
Saalleid o B0 wmn 100 kmit

Hockeroda 12 50-B0kmf B3 kmh 15min. 12 min Hockesoda - Blankenstesn
Lichtontanne 22 50-B0kmfh  BO kmh 31 min, 22 min wnd Naita-Hol renovienen
Wurzbach 32 Ankusftnach 47 min. 32min | = ca 20 Mio DM
Wurzbach 32 S060km' B0 kmth 57 mm, 36 min,

Loksrmaisdn 43 50-B0kmfh B0 kmh A0 min, 50 min, Winderaulbau Blanken:
Bankenstein __S1 Ankusfinach  SSmin._ §2min | stein - Holle und Neubau
Blankenstein 51 by B0 kmit w03 min, Hélke - Dbedlingenspodn
reaila a1 60 kmih B0 kmifh bis Ho! 73 min mat 800 m langem Tunnal
Kidits 3 B0 kmfh B0 kmih 18 min. 85 min. = ca, 40 Mio DM

ot Hi 80 Ankysfinach 29 min 93 min
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Die Investitionen in die Sirecke miissen durch den Einsatz never, attrakliver Fahr-
zeuge erganzi werden. Modemne, leistungsstarke Trebwagen bieten nicht nur
besseren Komforl, sie ermoglichen auch schnelleres Beschleunigen und zugigere
Fahrt an den vielen Steigungen. Im Kopfbahnho!t Wurzbach kann der Aufenthalt
wesenllich gekirzl werden, wenn zum Fahririchlungswechsel nur noch der Fahrer
ans andere Ende des Triebwagens zu laufen hat und die Lok nicht mehr mit aui-
wendigen Ranglermantvern um den Zug herumfahren muB.

Sc. Sonneberg - Stockheim { Kronach

Diese Verbindung bezieht ihre Bedeutung aus der besonderen geographischen Lage
Sonnebergs: Direkt am nordiichen Stadtrand beginnt der Gebirgskamm des Thil-
ringer Waldes, der dahinterliegende Saaleraum kann nur unter groBem Zeitautwand
erreicht werden, Fiir die 75 km aus der "Spielzeugstadt” nach Saalfeld benabgt der
Zug liber Lauscha mehr als zwei Stunden !

Durch den AnschiuB an die Nord-Siid-Magistrale Berlin - Nimberg ergeben sich fiir
den Personen- und Giterverkehr nach Norden erhebliche Beschleunigungen. Die
Anbindung solite aber nicht mehr wie frither in ndrdlicher Richfung bei Stockheim,
sondem gen Siden bei Gundelsdorf erfolgen. Dadurch konnen die Zige direkt in
den Bahnhof der Kreisstadt Kronach gefihrt werden, wo bessere Anschiiisse ans
Fermverkehrenetz geboten werden kinnen. Umgekehrt ergeben sich flr Kronach und
das Umland (iber diese Bahniinie glinstige Verbindungen nach Nordosten, wenn die
Ziige Ober Sonneberg hinaus nach Eisfeld oder Coburg verlangert werden, um An-
schiull an die neue Strecke Erfurt - Subl - Coburg zu erhalten.

Zwischen Sonneberg-Ost (dem friheren Bahnho! Koppelsdorf-Oberlind) und der
Hauptstrecke Saalfeld - Bamberg ist eine Gleislicke von etwa 15 km 2u schiieen.
Die BaumaBnahmen lassen sich in dem Obersichtichen Geldnde ohne grofe
Schwierigkeiten durchfiihren und sind mit 100 Millionen DM zu veranschlagen. Auch
wenn dieser "LickenschiuB™ in néchster Zeil nichl realisierbar ist. sollte er im
mittel- bis langfristigen Bedarf fesigeschneben werden: durch Trassenfreihaltung und
Berlicksichtigung in angrenzenden Bauvorhaben konnen unnotige Mehraufwen-
dungen zu einem spéteren Zeilpunk! vermieden werden.
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6. Weitere Schienenverbindungen am Rand des untersuchten Gebietes

AbschiieBend soll kurz auf zwei Bahnlinien eingegangen werden, die zwar nicht
mehr direkt zu den "Verbindungen zwischen Franken. Sachsen und Thiringen™
zahlen, deran Ausbau aber groBe Bedeulung fiir die Verteilung der Verkehrsstrome
und die Angebotsgestaltung in diesem Gebiel hat.

Diese Oberpfalzer Nord-Siid-Achse spielt bel der Bewiltigung der erwarteten Ver-
kehramassen eine sehr wichtige Rolle. Sie stellt die kirzeste Verbindung zwischen
Berlin, Leipzig und Minchen her (21 km kikrzer als (ber Nimberg - Halle) und ist
auch von der Trassierung her (keine Steigungen lber 0,7% zwischen Hol und

) bestens fiir "groBe Aufgaben” geristet. Moderne elekirische Lokomoti-
ven der Baureihe 120 kinnen problemlos Gliterzige mil ener Last von 2000 Tonnen
tiber die Strecke ziehen. Wahrend Personenziige im Regensburger Hauptbahnot
"*Kop! machen” milssen, gibt es fir Giterzilige eine Gleisverbindung. aul der sie
"peradeaus” nach Minchen weiterlahren kinnen.

"Vieregg-RoBler” fordern nach eingehender Analyse flir diese Bahnlinie die Elektri-
fizierung, modernste Signaltechnik und den Ausbau fiir hohere Geschwindigkeiten.
Aufwendigste EinzelmaBnahme st eine ca. 6 km lange Neulrassierung zwischen
Maxhitie-Haidhof und Regenstauf, die eine Begradigung und Verkiirzung der
Strecke um knapp 4 km ermoglicht. Franken-plan unterstiitzt diese Vorschiage gra8-
tenteils, allerdings muB auch hier der Einsatz von Zigen mit Wagenkastensteuerung
berlicksichtigt werden. Wahrend ein InterBegio heute bestenfalls in 99 Minuten von
Hal nach Regensburg fédhrt, kinnte es ein “Neige-IC” nach AbschluB der 500 Milli-
onen DM umfassenden AusbaumalBnahmen in etwa einer Stunde schaffen.

Die Streckenkapazitil muB nur bei sehr slarkem Aufkommenszuwachs durch den
Anbau zusitzlicher Gleise weiler erhdhi werden. Vorrangig kommt dabei ein drittes
Gleis auf 5 km Lange zwischen lrrenlohe und Schwandor! in Frage. aul dem die
Ziige von NOmberg nach Furth im Wald die Strecke mitbenutzen. Durch ein
Uberwerlungsbauwerk in diesem Bereich kann der Zugverkehr auf beiden Bahnlinien
ochne gegenseitige Behinderungen gestaliet werden. Eine weitere "Giesbriicke” bei
Markiredwitz ermoglicht unabhidngige Fahrien von Nimberg nach Cheb und
erleichtert zudem das Einfideln der Ziige von Nimberg in Richtung Hof. Diese
zusétzlichen Ausbauten kosten etwa 100 Milionen DM.

Das Schienenverkehrsangebot aus dem oberen Wematal um Hildburghausen.
Meiningen und Bad Salzungen nach Nord- und Wesideutschland ist nicht besonders
attraktiv. Die Ende des 19. Jahrhunderts erbaute "Werrabahn™ veri&Bt nordlich von
Bad Salzungen das Tal und filhrl (ber die Anhohe bei Marksuhl nach Eisenach,
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wo AnschiuB an die Hauplstrecke Frankfurt/Main - Erfurt besteht. Fiir die Reisen-
den zum Bahnknotenpunkt Bebra (hier kann man Zige nach Kassel, Hannover,
Frankfurt/Main und Wirzburg ermeichen) ergibt sich dadurch ein deutlicher Umweg:
Einer Luftiinie Bebra - Bad Salzungen von 35 km stehen 72 zu fahrende Bahn-
kilometer gegenliber.

Franken-plan héalt daher eine direktere Bahnverbindung fir erforderlich, de nicht nur
fir das obere Werratal, sondern auch das gesamte “friinkische Hinterland™ zwwschen
Bad Neustadt/Saale und Coburg eine deutfiche Verbesserung mit sich bringt.

Eine rasch zu verwrklichende Maglichke® beetet der Ausbau der "DOR-Umisfungsstrecks” von Gemstungsn
(an der Hauptbahn Bebm - Eisenach] nech Marksubl (sn der Bahnlinks Emenach - Bad Salrungen), die
1962 gebaut wurde, um nicht Ober "BRD-Gebiet" fahren ru missen. Bne Erfbhueng der niassipen
Geschwindigksiten auf bis ru 120 kmf e “MNeigesige” st méglich, auf der insgesamt 51 km langen
Verbindung kinnen InterRegics ohne Zwischanhalt sne Fahized von 30 Mimsen smraichen. Die Kosten, die
kaupischiich iir de Elsktificenng Ssiich von Babra und den Dweiglomigon Austau Marksubl - Bad
Etﬂmwnuﬂlm betragan etwa 100 Millionsn DM
dabei isl, dal pwischen Bebm wund Gersfungen die stark befahmene
hrstracke Frankfurt - Erfurt mitbenutel wird, wodurch pusdtriichs Ausbaumaliaahmen (bis hin zuf
Erwmitorung auf vier Glsiss) erfordedich werden kinnten.

Daker &t such sine sufwendigere Alemative vorsiellbar, die bereits 14 km ostiich von Bebsa hinder
Honsbach von der Bahnlinke nach Esenach abrweigt Liber eine noue, atwa 4 km lange Verb

im ehemaligen Grenzbereich wird sddlich von Dankmarshausen das Wematal erreicht. Ab hier llegen
boreits fast durchgehend Gleise bis Bad Salrungen, ledigiich pavischen Philippsthal (in Heasen) und Vacha
:hnﬂ.‘n&guﬁﬂmm::.Ihmmﬁnmwﬁhﬂm,ﬂulﬁaﬁlpﬂdﬂmTﬂUMMHM
Aullardsm ist von Phiippsthal bis Lenpers e kutzer Neubauabachnitt von 3 km (ebwa zur Hallte im
Tunnel] winschenswert, um die bestehende Trasse, die ginem T km langen Wemrabogen mi engen
Kurvenradien foigl, abrukizen

Auf disser Stecke kinnen "Negerige” sbenfalls Geschwindigheiten von 120 kmih erreichen, die Fahzeit
fir die gesamien 47 km von Bebra nach Bad Salrungen betragt wie dber Gerstungen etwa eine halbe
Stunde Fir de Neu- und Ausbauten sowie Elidrfizienung und niveaulress Austidelung bei Hinebach
missen rund 200 Milllonen DM ainkeliuliet werden.

Auch auf der “klassischen Route”™ Esenach - Bad Salzungen - Meiningen wird weiterhin reger Zugwerkehi
stattfinden, sodafl sich dis Ausristung mit einer slekirschen Oberdeitung (fur ca. 100 Millionen M)
empfiohit Soweil sich Liberlagerungen mil den Verkshrssiromen nach Babm ergeben, mull sullerdem en
rweites Streckengieis verdegt werden. Dafir sind In beiden Fillen for die 34 km von Bad Salzungen bis
Meiningen atwa 200 Milkonan D vorzusshen, der Abschni® Marksuhl - Bad Salsungen st nuf (0 des aniten
Variants erforderich und berets dost baricksichtigt

Franken-plan mochie im Rahmen dieses Konzeptes nur auf die Notwendigkeit einer
guten Verbindung von Bebra ins Werratal hinweisen, sich aber nicht aul ene genaue
Linienfilhrung festiegen. Der wesentiiche Vorteil der ersten Variante (iber Gerstun-
gen sind sicherlich die iberschaubaren Kosten und die schnelle Realisierbarkeit.
Die zweite Varante erschiieft das dichter besiedelle Werratal bei Phillipathal, st
betrieblich unabhéngiger und vor allem steigungsarmer. Als Verldngerung des unter
4b. vorgesteliten Liickenschiusses Coburg - Rodach - Hildburghausen und der “Wer-
rabahn” (iber Meiningen bis Bad Salzungen ergébe sich [vor allem auch fiir den
Giterverkehr) eine leistungsfiihige Schienenverbindung. Sie konnte einen Teill des
Verkehrs von Nimberg nach Norddeutschland aufnebmen und damit die Nord-Siid-
Strecke iber Fulda entlasten - ein wesentlicher Aspekt von DB und DR bei den
Planungen ihrer Neubaustrecke Uber Coburg nach Erfurt |
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D. VORSCHLAGE VON FRANKEN -PLAN

Investitionen in das Schienennetz konnen nicht isoliert von den verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen betrachiel werden. Ob Reisezetiverkiirzungen und Kapazitils-
erweiterungen im Schienennetz Verkehrsverlagerungen nach sich ziehen, hiingt
ganz wesentlich von den Voraussetzungen fiir die anderen Verkehrstrager ab.
Kosten und Zeitautwand fir eine bestimmie Verbindung unterliegen relativen Wert-
mafstaben: Falls der InterCity fiar die Fahrt von Berlin nach Nomberg statt sechs nur
noch weniger als vier Stunden benotigt (durch welche MaBnahmen auch immer das
erreichl wird), ergeben sich daraus nicht zwangslaufig okologisch positive Auswar-
kungen. Wenn der Individualverkehr durch parallele Investitionen in das Stralennetz
(wie z.B. in den "Verkehrsprojekten Deutsche Einheit” zwischen Erfurt und Bamberg
vorgesehen) ahnlich beschleunigt wird. ist ein Nachfragezuwachs bes allen Verkehrs-
rigemn das Resuliat - mit entsprechender Zunahme der Umweltbelastungen!

Mit Bauvorhaben konnen kene (verkehrs-)poliischen Enischeidungen ersetzi wer-
den, sie kinnen nur deren Auswirkungen beeinflussen. Dieser Einschriinkung muf
sich jeder Planer bewuBit sein, und ebenso der Tafsache, dal} jede Prognose eine
Gleichung mit vielen Unbekannten ist. Je nach Gewichtung einzeiner Faktoren
(okologische und Skonomische interessen) kbnnen sehr unterschiediiche Resultale
erziell werden,

Fir die untersuchten Verbindungen zwischen Franken, Sachsen und Thinngen liegt
franken-plan keine spezielle Analyse vor. Daher missen die Polentiale im folgenden
grob abgeschitzt werden, um zumindest eine grundsdtziiche Aussage treffen zu
kénnen, inwieweit die Vorschliige den gesteliten 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 Verkehrsbe-
ziehungen zwischen den alten und den neuen Bundesiéindern bis zum Jahr 2010
Der Hauptteil des Aufkommens soll nach wie vor lber die StraBe rollen, und zwar
aul folgenden Autobahnen:

Propekt 12, Bedin (A10) - NOmbeng (AX) 80.000 - 75000 Kiz pro Wirkdag (B5% PEW, 15% LKW)

Projekt 18, [Erfurt-) Imenau - Schweinfurd (A7) 30.000 - 40000 KizAWerkiag [B1% PRW, 8% LEW)
Projelkt 18, (Edfurt:) imenau - Bamberg (A73) 20 000 - 30,000 Kiz/Weddag (§3% PYXW, ™% LEKW)

Quslle: “Verkehrsprojeide Dewtsche Einheit”, Broschire des BMV, 2. Auflage Januar 1952

Franken-plan unterstelll. daB abseits dieser Autobahnen nur noch ein geringer Teil
des Fernverkehrs fliessen wiirde, der in etwa dem Anteil des Nahverkehrs auf den
Autobahnen entsprichl. Die Zahlen des BMV konnten dann so inferpretiert werden,
daB taglich 110,000-145.000 “Fermnfahrer” zwischen Franken und Sachesen oder
Thilringen unterwegs sind.

Legt man fiir die Mitielwerle die angegebenen Verhélinisse von Personen zu Giter-
verkehr zugrunde. ergibt das tiiglch tGber 112,000 PKW (was bei einer Besetzung mit
durchschnitifich 1,7 Insassen rund 190.000 Personen entsprichl) und etwa 15.000
LKW (was bei einer Vollauslastung von jeweils 24 | einem Gesamigewicht von rund
360.000 t gleichkommt). Im Bundesverkehrswegeplan 1992 (BeschiuB der Bundesre-
gierung vom 15.7.92) wird fir das Jahr 2010 ein indrdualverkehrsantell von 78%
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am Personenverkehr prognostiziert - ersetzt man diesen Wert mit den oben
emechneten 190.000 Personen, ergeben sich fir alle Verkehrsiriger zusammen
244,000 Remende pro Tag !

Ahnlich kann beim Giiterverkehr verfahren werden: Dem LKW wird ein Anteil von
43% vorausgesagt, das Gesamtvolumen beltriigt demnach 840,000 Tonnen thglich.

Auf dieser Dalenbasis untersucht franken-plan zwei: unterschiediiche verkehrs-
politische Entwicklungsmoglichkeiten:

Zuerst wird angenommen, daB sich die heutigen Rahmenbedingungen, die dem
StraBenverkehr eine deutlich bessere Woettbewerbssituation werschaffen, nicht
wesentlich &ndern. Dies ist die "offizielle Marschroute™ des BMV. Mit geringflgigen
Eingriffen in den Verkehremarkt soll der Schienenanteil bundesweit im Personen-
fernverkehr lpicht gesteigert werden (von 7.7% in 1988 auf 8.2% in 2010), bei
den Gitertransporien ist jedoch ein weiterer Rilckgang (von 40% auf 35%) zu ver-
zeichnen. Auf die umseifige Berechnung bezogen waren das etwa 20.000 Resende

bzw. 294.000 t Giiter tiglich aul den Bahnlinien im untersuchten Korridor.

Bislang wurde noch keine der [(ohnehin beschesdenen) “lenkenden Mallnahmen®, auf denen diese
Prognose basiwl beschiossen oder gar verwirklicht Dall deese Zahlen daher einen ssolut “cbersn
Eckwai™ damstellen, raigt die gegeswirtige Entwickiung mit dastischen Rickgingen im Glienerkehs
seit Anfang 1963,

Das zweite Modell setzt eine grundiegende Neuorientierung in der Verkehrspolitik
voraus: Soweit moglich wird auf Verkehrsvermeidung gesetzt. wo dies nicht mach-
bar oder erwlnscht ist. soll der Verkehr aul mdglchst umweltvertragliche Art
abgewickelt werden, Franken-plan setzt den Fakior "Verkehrevermeidung” mit 20%
vorsichiig an. da bei der praktischen Umsetzung erhebliche Widerstande zu erwarten
sind. Beim verbleibenden Verkehr wird gegeniiber dem 1.Planfall ein fast doppelt so
hoher Anteil der Bahn am Giterverkehr (67% = 450.000 f) und sogar ein dreimal so
hoher Schienenaniedl im Personenverkehr (25% = 49 000 Reisende) unterstellt.
Rechnet man diese "Vision” auf den StraBenverkehr zuriick, verbleiben nur noch ca
70.000 Kiz pro Werkiag. Diese konnen aul dem vorhandenen FemstraBennetz
"unterkommaen”, wenn es modemisiert wird. GriBere Neubauprojekte sind nichi
erforderlich, aber angesichts der zum Teil katastrophalen Zustande in den neuen
Bundesliindern bleibt auch so genug fir die StraBenbauindustrie zu tun,

Wesersich hohere Aufkommen auf der Schiene als in dieser Simulation sind nur mit sehr deutiichen
deigistischen Mallaahmen vorstslibar Ein immer groflare: Teil des verbleibenden Individualverkehns kann
{ibarhaupt nicht oder nur mit sehr grolem Mebrautwand suf de Schiene veriagert werden, so dall der
YVeranlassar erhobiiche Mehrkosten fur den Stralentansport in Kauf nehmen oder gar vollstandig aul den
Transport veqehten wirde

Fiir beide Szenarien werden im folgenden Angebotskonzeple entwickelt. Anhand der
daraus resultierenden Streckenbelastungen I&Bt sich festsiellen, ob und welche
AusbaumaBnahmen erforderfich sind.

Wenn sich in Zukunft keine der beiden beschriebenen verkehrspoliischen Extrem-
positionen einstell, kann das “modular auigebaute” franken-plan-Konzepl der
Entwicklung entsprechend angepaBl werden. Die einzelnen Vorhaben konnen un-
abhiingig voneinander in (berschaubaren Zeitriiumen geplant und gebaut werden.
Die idber 100 km langen Neubaustrecken von DB/DR und auch "Vieregg-RoBler”
hingegen kinnen nur ganz oder gar nichl realisient werden,
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Berechnungsgrundlagen fiir die folgenden “Plantille™

Beim Personenverkehr setzt franken-plan voraus, dafl die Vertaktung und "Produkt
emeuerung” des Angebotes fortgefilhrt und abgeschlossen wird. Daher sind fir den
Regeherkehr nur noch folgende Zugarten vorgesehen:

- InterCity-Linien (IC) im Stundentaki (wobei diesem Oberbegriff auch ICE und EC
zugeordnel werden). Kinftig sind dafiir nur noch zwei verschiedene Wagentypen
erforderich: Die momentan in Auslieferung befindlichen ICE-Triebwagen zur Fahrt
aul den Hochgeschwindigkeitastrecken und neve, mit Neigetechnik ausgertstele
Ziige, die auf den (ibrigen Strecken fiir kiirzere Reisezeilen sorgen. Im Ausland sind
entsprechende Fahrzeuge bereits im Enoatz, der "X 2000 in Schweden, der
"Pendoling” in Mtalien und der "Talgo" in Spanien. Bei einer IC-Linie wird von
durchschnittlich 15 Fahrten pro Werktag und Richtung mil etwa 500 Sitzen je Zug
ausgegangen, das ergibt eine Kapazitét von rund 15.000 Platzen.

- InterRegio-Linien (IA) im Zweistundentakt. Da auf einem groflen Teil der
betahrenen Strecken "Neigezilge” deutlich schneller fahren kénnen, sollen langfristio
nur noch solche Fahrzeuge beschaift und eingesetzt werden, Die bereits wvor-
handenen IR-Wagen sind griBtenteils durch den Umbau &lterer D-Zug-Wagen
entstanden und stehen etwa im Jahr 2010 zur Ausmusterung an. Bis dahin kiinnen
sie in den Verbindungen eingesetzt werden, auf denen die Neigetechnik die gerning-
sten Vorspriinge brachie.

Aul vielen Streckenabschnitten sind zwei IR-Linien vorgesehen - soweit fahrplantech-
nisch machbar, sollen sie sich auf ihrem gemeinsamen Laufweg zum Stundentakt
erghinzen, Eine IR-Linie hat 7 bis 8 tigliche Fahrtenpaare mit jeweils 400 Sitzplitzen,
wodurch bis zu 6.000 Personen beftrdert werden konnen.

- Auf das erginzende Nahverkehrsangebot mit Regionalschnellbahn (RSEB), S-Bahn,
City- und Regionalbahn wird im Rahmen dieser Arbeit nicht naher eingegangen.
Auch hier st modemisiertes oder neues Wagenmaterial wiinschenswert. Es muB
selbstverstandlich sein, daB bei AusbaumaBnahmen fir den Fermverkehr auch die
Gestaltungsmiglichkeiten filr den Nahverkehr beriicksichtigh werden. Nur ein attrak-
fives “Gesamtsystem Offentlicher Verkehrsmitiel” mit optimalen Verkniipfungen kann
eine wirkliche Alternative zum Individualverkehr aein.

Der Giiterfernverkehr auf der Schiene findet traditionell nachts statt. Das liegt zum
einen daran, daB dann nur wenige Personenziige unterwegs sind und die langsa-
meren Giiterziige “mehr Platz" haben. In den letzten Jahren kommt verstérkend hin-
zu, daB immer mehr Transporte innerhalb einer Nacht durchgefihrt werden konnen
und sich damit optimal in den Produktionsprozel3 vieler Befriebe integrieren lassen:
Tag 1 = Fertigstellung beim Absender =+ abends Ubsigabe an dis Bahn - Transport im “Nachtsprung” =
margens Bereitsteliung durch die Bahn -+ Tag 2 = Weidterverarbedtung beim Emplanges

Franken-plan geht davon aus, daB in Zukunft der Anteil der "Tageslichiransporie”
aul der Schiene splirbar zunehmen wird: Einmal, um noch flexibler aul Kundenan-
forderungen reagieren zu konnen (z.B. eilige Transporte hochwertiger oder
verderblicher Gilter oder mehrere Lieferungen “just in time” an einen Kunden Uber
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den Tag verteilf). Zum anderen, um der Entwicklung des Verkehrsmarktes Rechnung
zu tragen (der Anteil internationaler Transporte auf der Schiene wird stark zuneh-
men, diese sind mehr als 24 Stunden unlerwegs und diirfen nicht einen ganzen Tag
auf einem Rangierbahnhof verfieren).

Wonn das pesamis Personsmerkehreangsbot vertakdet (st ergeben sich rwangsiiulig auch fr den Glter-
verkehr regeimailiiy wisderketwande Fahrimiglichkeien, De Arbsiteabldufe in den Rangierbahnhdfien wund
sonaligen Betriabestallen missan und kinnen [Zumindest langfistig) sul sine snbsprechends PORkSichieit
singernchiat werden - der veriadendsn Wirschaft kommt diese "Berechenbarkeit” der Transpore enfgegen

in den iiberschiéigigen Kapazititsermittlungen wird pauschal von einer gleichmabi-
gen Verteilung der Nachirage Ober die 24 Stunden eines Werktages ausgegangen.
Spitzenbelastungen zu Zeilen der "Nachisprungziige” wird es zwar auch kiinflig
geben, da dann aber nur noch wenige Personenziige unterwegs sind, konnen pro-
blemilos zusktiche Giterziige verkehren, Rechnerisch werden diese Hochstwerte in
etwa durch die dazwschenhegenden "Nachtiocher™ ausgeglichen.

Aul Spite 35 wurde als Berochnungsgrundlage iid die Frachl pro LEW aing Vollauslastung von 24 Tonnen
anganommen. Entsprechend wird auch #ir die Guterzige die groSimogiche Anhdngedast (fir dee auf
absohbame Zeit zur Verfigung stehenden Lokomotiven) angenommen. Dall nur wenige Zige im alRaglichen

Betriel diesen Maomabyet ausschbpfen, ist ancunehmen. Dies trifi aber noch mehr suf den LKW zu, wo
kairi 80 weltiwichende, spediSonsibergredends Dispoaition fur beatmdyglichen Beladung reaisierbar |st.

Die Bahrverbindungen (ber Suhl sind wegen der langen Steilrampen, de den
aufwendigen Einsatz einer zweiten Lok zum Nachschieben erforderlich machen, fur
den “groBen Giterverkehr” kaum interessant. Aul diesen Strecken werden daher
keine Transporte vorgesehen. Wenn dennoch (vor allem in den abendlichen "Giiter-
Hauptverkehrezeiten”) einige Ziige die Direkitverbindung zwischen den Wirtschafis-
riiumen Wirzburg-Schweinfurt, Erfurt und Halle-Leipzig herstellen, erhoht dies nur
die ermittelte Leistungsfahigkeit des Schienennetzes und stellt sozusagen eine
“stille Reserve™ dar.

Der Gilternahverkehr wird in die Berechnung der Streckenbelastungen nichi
einbezogen. Er wird im allgemeinen mit einigen wenigen Ubergabefahrten am Tag
durchgefiihrt. die mit ihren kurzen Laufwegen und Rangieraufenthalten in Unter-
wegsstationen gut in entsprechende Fahrplaniiicken eingepalt werden konnen.

1. Planfall - "Unverdnderter Kurs" in der Verkehrspolitik

Bei nur unwesentlich geénderten Rahmenbedingungen kommt franken-plan zum
gleichen Ergebnis wie "Vieregg-AoBler”. Das absehbare Schienenverkehrsauf-
kommen kann nach AbschiuB der Wiederaufbavarbeiten von DB und DR mit den
elektrifizierien Strecken (ber Bamberg - Saalfeld und Hof - Plauen bewiiltigt werden.
Probleme sind nur im Bereich einiger Engpasse (vor allem Nimberg - Flirth und Hof
- Oberkotzau) zu erwarten, die aber mit dberschaubarem Aufwand beseitigt werden
kbnnen. Neue Streckengleise oder gar neue Bahnlinien sind zur Kapazititser-
weiterung nicht edorderlich - um bislang fehlende Direkbtverbindungen zwischen
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Franken, Sachsen und Thiringen herzustellen und die Attraktivitit der Offentlichen
Verkehramittel deutich zu erhohen, soliten aber zumindest noch die zwei folgenden,
singlessigen Lickenschiusse 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”
fiir die LickenschiuBmaAnahmen zwischen Franken, Sachsen und Thiringen (ein-
schlieBlich der Elekirifizierung Nimberg - Marktredwitz - Reichenbach) vorgesahen
sind, waren flir diese Neubauten und die Beseitigung der Engpasse im bestehenden
Netz maximal weitere 500 Millionen DM aufzubringen.

Es wird ein IC/IR-Liniennetz vorgestelit, das gegeniiber DE/DR-Planungen fir Mitie
der 90er Jahre nur gernnge Erweiterungen beinhaltel. Wesentlichste Erganzung ist
sine |R-Linie (ber die neve Bahnverbindung von Coburg nach Norden.

InterCity-Linien im Stundentakt:

B Beriin - Halle / Leipzig - Saalfeld - Bamberg - Nimberg - Miinchen
9 Dresden - Leipzig - Erfurt - Fulda - Frankiurt/Main (- Saarbriicken)

InterRegio-Linken im Zweistundentakt:

20 (Ruhrgebiet -) Kassel - Bebra - Erfurl - Jena - Gera - Chemnitz - Drasden

24 Berlin - Halle - Erfurt - Subl - Schweinfurt - Wiirzburg (- Stutigart - Zirich)

25 Berlin - Leipzig - Plaven - Hof - Markiredwitz - Regensburg - Minchen

26 Dresden - Chemnitz - Plaven- Hof - Markiredw.- Nimberg (- Stuttgart - Karisruhe)
27 Hol - Kuimbach - Bamberg - Schweinfurt - Wirzburg (- Osterburken - Mannheim)
34 Hannower - Bebra - Meiningen - Coburg - Bamberg - Niimberg

Dieses Netz [0 sicherlich einige Winsche offen, was aber mindesiens genauso
auf die zugrunde hegenden Rahmenbedingungen zutrifff. Es ergibt sich gegen-
dber dem Fahrplanangebot 1983 immerhin fast eine Verdoppelung der Zugzahlen.
Nimmt man den zum Tell geringen Besetzungsgrad der heutigen Zige hinzu, kann
man durchaus behaupten, daB dreimal soviele Fahrgaste komfortabel befordert
werden kiénnen.

Von den aufgefiihrien 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-
léinder, insgesamt ergeben sich Fahrtmoglichkeiten flir 39.000 Reisende pro Tag .
Als Potential wurden 20000 Resende emmitteit. das heiBt rechnerisch wiére etwa
jeder zweite Platz bosetzt. Das ist eine glinstige Auslastung, die in etwa dem
Durchechnittswert des IC-Metzes entspncht und geniigend Spielraum fir de
Nachirageschwankungen im allldglichen Batrieb LAGL
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ICNR Netzvorschlag
von franken-plan
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Unmafstabliche Linienlbersicht — vorgesehene IC-  /IR-Halte und Linien
auf den Anschluf3strecken sind nicht vollsténdig dargestellt !

Wie atch im heutigen ICNR-Metz lblich, kénnen bei sinigen Linien durch gelegentiiche Anderungen der
Fahrtroute zusdtzliche Zisle angeschiossen werden D Linien 25 und 28 kénnen baispielsweme den
Warkahr in die Techechmche Republik sinbaziehen, mdem esizelne J0ge ab Plaven und Mardredwits (e
Cheb nach Karisbad gefohrt werden. Als ndchsie Shule |st die "Filgelung eines iC oder IR méglich: Wenn
der Zug an jedem Ende eine Lok oder sinen Triebwagen besitrt, kann er auf alien (£8
Markinsdheitz) golsill werden Yon dot aus selzen die éntstandensn “Zughifen” dse Fahrl getrenmt
{Richtung Hof brw. Cheb) fort. Wenn das Aufkommen walter steigh, kbnnen am Ende der Entwicklung pwei
seibstandige IC- oder IR-Linken stahen

Mach Bedlin snd sna IC- und 2 IR-Linien vorgesahen. Diese scllen so mibenander werkinlph warden, dad
sich von Bedin nach Halle wund Leipng stindhiche Direkiverbindungen ergeben. Fahrpianbeispiel mit
Filrung Gber den Aulbenring zum jetiigen Bediner Hasuptbahnhok

Jugad | IC IR IR K [ L] ] ic
Barlin Hbf ab | 10,40 | 70.50 | 11.40 | 11.50 (1240 1250 | 1340 |13.50
B-Schineleid ab | 1053 | 11.03 | 1183 | 1203 1253 |1303 | 1353 1403
Lespzig Hit  am | 11,50 | 12.50 I 1350 I 14 58 I
Leipzig He &b | 1203 I 13.00 I 14,03 | 1503 |
Halle Hof an I 1207 I 13407 I 14,07 I 15.07
Halle Hbl abl | |1200) | (1308| | |1408 ) | 1500
Saatfeld an | 1316 I | 1216 (1516 1 I 16168
vty Marnd, | Exfurt | Mol | NGB, | Marnb | Erfert | Mol | Ndrni
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Der Giiterfernverkehr soll groBtenteils Gber Hof - Plaven geleitet werden, da hier die
Streckenverhalinisse problemlos den Einsatz von 1800-Tonnen-Zigen zulassen.
Franken-plan sieht 3 Fahrien pro Stunde und Richlung vor, mindestens die Hilfte
davon stelit Durchgangsverkehr aus dem Siiden dar und kann ab Miinchen oder
Regensburg direkl Gber Markiredwitz nach Hol geleitet werden. Die anderen Zige
kommen von Namberg Uber Pegnitz und Markiredwitz.

Uber Bamberg - Saalfeld konnen auigrund der Steilrampen im Frankenwaild keine so
groBen Anhiingelasten vorgesehen werden, Hier sollen daher nur “leichte Giliter-
ziige”. die bis 750 t chne zweite Lok fahren konnen, eingesetzt werden. Dabei
kommen insbesondere eilige. kurze Zige (z.B. im kombinierten Ladungsverkehr oder
Frachten mit "LademaBiiberschreitung”) und Transporte zwischen den angren-
zenden Regionen in Frage.

Zusammengerechnet ergibl sich folgendes Transportvalumen:

Stracke pro Stunde und Richtung pro Tag Maximallas! Kapazitat/Tag
Miinchen - Hof - Leipzig / Dresden 1.5 Ziige 72 Zige 1800t 129.600 t
Niimberg - Hof - Leipzig / Dresden 1.5 Ziige 72 Zige 1800+t 129.600 t
MNimberg - Saalfeld - Edfurt/ Halle 1 Zug 48 Ziige 7501 36.000 t

Die gesamie Tageskapazitil aller 3 Verbindungen beliuft sich bei diesen Zugzahlen
auf 295 200 t, die prognostizierte Maamallast von 284.000 1 ist also abgedecki

Mit Abstand die meisten Ziige rollen unter diesen Viorausseizungen durch den Korri-
dor Markiredwitz - Hof - Plauen - Abzw Werdau: 2 IR-Linien mit je 15 Zigen sowie je
72 Giterzige von Miinchen und Nimberg ergeben zusammen 174 Femverkehrs-
zige pro Tag. Rechnet man noch ca. 50 Regionalziige himzu (das entspricht einem
Stundenlak! von 5 bis 24 Uhr mit Verdichtungen im Berufs- und Schillerverkehr), so
sind es insgesamit 224 Ziige. Das liegt im Rahmen der "optimalen Lﬂmmgsl'ﬂhq
keit” einer zweigleisigen Strecke, die von der DB mit bie zu 240 Ziigen tiglich im "ge-
mischien Verkehr" (mit Ziigen unterschiediicher Geschwindigkeif) angegeben wird.

Zwischen Fiirth und Bamberg sieht franken-plan im 1. Planfall zwar wesentlich weni-
ger Fernziige vor (1 IC mit 30 Zigen 1 IR mit 15 Zilgen 48 Gllerzlge = 93 Zlge).
hier milssen aber rusitziich der Giiterverkehr dber Schweinfurt - Gemiinden nach
MNord- und Westdeutschland sowie der dichie Nahwerkehr im Grofiraum Nurmberg
untergebracht werden, Selzt man dafliir 72 Gllerzlige (= 1.5 pro Stlunde und
Richtung) und 30 Regionalziige (= stindiich eine Regionalbahn und ein Eilzug/ASB
von 5 bis 24 Uhr mit Verdichtungen in den Hauptverkehrazeiten) an. errechnen sich
255 Ziige. Die "optimale Leistungsfahigkeil” ware damit zwar um 6 % lberschritten,
efliche Beispiele aus dem laufenden Bahnbetrieb belegen aber, dafll bei glnstiger
Fahrplangestaltung auch bis zu 300 Ziige taglich auf einer “normalen” zweigleisigen
Strecke abgefahren werden konnen.

Auf den (brigen Bahnlinien werden (auch einschlieBlich des Nahverkehrs) nirgend-
wo mehr als 200 Ziige pro Tag erreicht. Vor allem durch weitriumige Umileitung des
Fernverkehrs auf diese Strecken und Verlagerung der Gilteriransporie in die Nacht-
stunden ergeben sich noch Kapazitiitsreserven.
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2. Planfall - "Okologische Wende" in der Verkehrspolitik

Fiir den Fall, daB in der Verkehrspolitik der erforderfiche groBe Schnitt gemacht wird,
schlagl franken-plan eine Vielzahl von Einzelprojekten fir die bestehenden Bahn-
verbindungen vor, die in der Summe erhebliche Aftrakftivitits- und Kapazitatsste:-

gerungen ermaoglichen:

Strecke ., i i ...Jnvestitionen in Hohe von . . . vorgesehen
1ML‘I‘nbarg E-aml:-urg Euaﬂnil:l an::i;;."l-I-Hu Bern ............ Iﬁﬂﬂhﬂinrmm.l
2. Niimberg - Bayreuth / Markiredwitz - Hof - Leipzig / Zwickau....1.800 Milionen DM
3. Schweinfurt - Bad Neusiadt/Saale - Subl - Erfurt.............cccee e 450 Millionen DM
4, Coburg - Eisleld oder Hildburghausean - Subl ... T00 Millionen DM
5. Saalfeld - Blankenstein - Hof .. reitircrnssaneasns seseeneesneeses. B0 Millionen DM
6. Marktredwitz - Schwandorf - thmhmg cevereeenins s 200 Millionen DM
SUMIITM . ..oooreeerereseesssmsesrmes st s et s patem s peen- PN 5,010 Millionen DM

Damit wirde das Schienennetz zwischen Franken, Sachsen und Thiringen in
einen Zustand versetzl, wie er in Kapitel C ausfilhriich in den "Reisezeittabellen”
dargesielll st

Nach Verwirklichung dieses Ausbauprogrammes konnten etwa zur Jahrtausend-
wende folgende Fermverkehrslinien verkehren:

InterCity-Linien im Stundentakt:

8 Berlin - Halle - Saalfeld - Bamberg - Nimberg - Miinchen

9 Dresden - Leipzig - Erfurt - Fulda - Frankfurt/Main (- Saarbriicken)

10 Dresden - Chemnitz - Hol * - Bayreuth - NUmberg (- Stutigart - Karlsrube)
11 Berlin - Leipzig - Hof * - Regensburg - Miinchen

interRegio-Linien im Zweistundentakt:

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

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

25 Berlin - Halle - Erfurt - Suhl - Schweinturt - Wilrzburg (- Stuttgart - Ziirich)

26 Leipzig - Jena - Saalfeld - Lichtenfeis (- Bamberg ™)

27 Hof - Kulmbach - Bamberg - Schweinfurt - Wiirzburg (- Osterburken - Mannheim)
29 Niimberg - Marktredwitz . Cheb (- Karlsbad)

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

35 Hannover - Bebra - Meiningen - Schweinfurt - Bamberg - Nimberg

36 Leipzig - Gera - Saalfeld - Lichtenfels - Bamberg - Nirnberg

39 Leipzig - Plauen - Bad Brambach (- Cheb / Karlsbad)



43 C franken-plan

UnmalBstabliche Linientbersicht — vorgesehene IC-  /IR-Halte und Linien
auf den Anschlul3strecken sind nicht vollstandig dargestellt !

* Wenn die K-Linien 10 und 11 aul alne "Komespondene™ in Hol abgestimm? werden, entstehen durch
revelstbndlichen Linentsusch iIC-Djebivertindungan Mlnchen - Dresden und Mimberng - Laiprig

** Linke 28 scll in Bamberg diedtan Anschiull nach Wizbuig wnd MNlmbeng bieten, kann e nach Bedar
natiriich auch verdngen werden oder als "Fligelzug” in Lichtenfels mit einer weiteran Zughdifie aus
Coburg verainigt werden

For Berin ergibt sich gegeniber dem 1, Planiall eine kiarere Trennung der Femvershmlinien: Es verkehnen
iewerils stlindlich ios nach Halle - Ninberg und Leipaig - Regensburg, hinzu kommen stindlich InterRegios
nmch Halla - Erfun,

Wie im folgenden Yanantervesgleich erldutert, werden Uber die Flhrung des Scheanenfameecehns in und
umm Borlin sehr kontrire Diskussionen gefihrt. Franken-plan méachte im Rahmen dissss Konzepies keine
Lasung bevorugen, bel allen ist es miglich, de von Halle brw. Lelpog kommendan Linisn rur bessansn
Yaermetzung sul verechiedensn Wegen in die deutsche Haupistadt 2u leden; Dio ICs kbnnien beis piplsyweise
wie bishar von Oslon her singefilhrt werden oder durch sinen neusn Mord-S0d-Tunnel dirskt zum
unterifischen Jentmibahnhof tahren, die Rs aflermaty dazy Gher Desaau - Polsdam von Westen her nach
Bedin komman



C franken-plan 44

Dieses Netz bringl gegeniiber dem 1.Planfall nochmals eine Verdoppelung des Fahr-
planangebotes. Im Vergleich zum Istzustand kGnnten (unter Einrechnung besserer
Auslasiung der Plitze) fas! sechamal so viele Fahrgéste baltrdert werden.

3 ICs (Linien 8,10 und 11 mit jew. 15.000 Sitzplitzen taglich) und 6 IRs (Linien 24,25,
26.,34,35 und 36 mit 6,000 Plitzen) fahren Uber die ehemalige "Staatsgrenze”. insge-
samt kbnnen pro Tag bis zu 81,000 Fahrgéisto befordert werden.

Wie auf Seile 34 berechnet, sind unter den angenommenen Voraussetzungen etwa
49.000 Kunden zu erwarten. Daraus ergibt sich eine durchschnittliche Auslastung
von B0%., womit in Spitzenzeiten die Grenzen dessen emeicht werden, was als
“attraktives Leistungsangebol” bezeichnet werden kann.

Wie im 1.Planfall soll mit 4 Giterziigen pro Stunde und Richlung die Masse des
Ferrverkehrs lUber Hot - Plauen laufen. Vion Niimberg dber Bamberg - Saalfeld sind
2 Fahrtmoglichkeiten stiindiich vorgesehen, eine davon erfordert das Nachschieben
durch eine zweite Lok Uber die Steilstrecken, um die mogliche Anhiingelast auf
1250 t zu erhohen :

Strecke pro Stunde und Richtung  pro Tag Mamallast KapazitalTag
Miinchen - Hof - Leipzig / Dresden 2Z0ge 96 7Zige 1800t 172.800 t
Nilmberg - Hof - Leipzig / Dresden 2 Zige 96 Zige 1800t 172.800 1t
Nimberg - Saaifeld - Erfurt / Halle 1Zug 4B8Zige 1250t 60.000 t

' p " 1 Zug 48 Zige T80t 36.000 t

Insgesam! emechnet sich Hir dieses Programm eine Transportkapazitdt von
441.600 t . Das auf Seite 32 errechnete Maximalfrachtaufkommen fiir den 2. Planfall
liegt mit 450.000 t nur unwesentlich hiéher - von wenigen Ausnahmetagen abge-
sehen konnten alle zu erwartenden Glter mit diesen Zigen beftrder! werden,

Wie im 1, Planfall ergeben sich die meisten Fermzige (2 IC-Linien mit jeweils 30 Zi-
gen + 1 IR mit 15 Ziigen + jeweils 96 Giiterziige von Nimberg und Regensburg =
267 Zuge) aul dem Komdor Gber Hof - Plaven. ZHhit man etwa 90 Nahwverkehrszilge
hinzu (= stiindlich eine Regionalbahn und ein Eilzug/RSB von 5 bis 24 Uhr mit Ver-
dichtungen in den Haupiverkehrszeiten). sind es insgesamt 357 Zige. Allerdings
missen sie nur von Hof bis Feilitzach und Plasen bis Abzw. Werdau auf einer zwei-
gleisigen Bahnlinie unterkommen - die 1Cs fahven nicht {iber Marktredwitz, sondem
Bayreuth nach Hof fahren und ab Feilitzaech gibt es zusiitzlich eine kurze Neu- und
Ausbaustrecke nach Plauen.

Auf der Strecke Firth - Bamberg schligt franken-plan eine IC-Linie mit 30 Ziigen,
4 [R-Linien mit zusammen B0 Zilgen und 96 Giterzige Richtung Saalfeld vor.
£u diesen 186 Fernzigen missen 120 Giterzige (= 2.5 pro Stunde und Richtung)
nach Schweinfurt - Gemiinden und 26 Regionalziige (= RSB stindlich von 5 bis
24 Uhr mit Verdichtung in der Hauptverkehrszeit, Ubnger Nahwerkehr findet auf
separaten Gleisen siaif) addiet werden. sodaB sich insgesamt 332 Zugfahrien
pro Tag ergeben.
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Das "franken-plan-Pakel” enthéill fir diese beiden Bahmverbindungen unler anderem
auch die Ausrilstung mit modernster Signaltechnik. Die DB, die dafiir das Schiag-
wort CIR (= Computer Integrated Railroading) verwendet, gibt an, daB dadurch bis
zu 350 Zige taghch auf einer zweigleisigen Strecke fahren konnen. Pauschal
betrachiet wiire mit 357 bzw. 332 Ziigen diese Leistungsfihigkeil bereils bis ans
BuBerste ausgereizl - wie "Vieregg-RoBler” ist franken-plan jedoch der Meinung. dal
solche "Grenzwerle”™ streckenspezifisch lestgelegt werden milssen.

Eine Vielzahl von Zugfahrien mit ihren gegenseitigen Beeinflussungen 1881 sich am
ibersichilichsten in einem “Bildfahrplan” darsiellen. Dabei wird jeder Zug als Lime
in einem Koordinatensystem aus Zeit (senkrechle Achse) und Weg (waagerechie
Achse) dargestellt - je flacher eine soiche "Fahrplantrasse” erscheint, desio schneller
ist der Zug.

Die folgenden Bildfahrpl@ne sollen prinzipiell zeigen, wie das vorgesehene Zugan-
gebot auf die drei am dichtesten belegiten Streckenabschnitte paBt, und welche
Kaparititsreserven verbleiben. Dabei werden nur solche Ziige aufgenommen. die
sowohl aus Sicht des Betrelbers als auch des Kunden attraktiv sind: Personenzige
erhalten iiberhaupt keine Unterwegsaufenthatte, um von schnelleren Ziigen dberhoit
zu werden, GUlerzige maxmal einen.

Ayl Selle 38 wird bai den Vorsussetzungen gefordert, dafl der pesarmis Personen- und Gltermrkshr
vertakiet wearden soil. Wenn alle vorkommeanden Takle sich mindesiens stindlich wiederholen, genlgh &5,
pinen eiltraum von B0 Minulen abrubddenen, En am upieran Bildrand “vemchwindendes" Zug techt mil
der gleichen Minutenzahl arn oberen Bildrand wieder auf. Zur besseren Onenberung werden die ersten und
letrten 10 Minuten am Anfang end Ende der Grafik wiadarbolt,

Minutenzahien ohne Klammem geban die Halterellen am belraffendan HBahnho! an, Minutenzablen in
Klammem bedauten die ungefihre Durchiahrisreit chne Stopp,

Auf die Angabe der nobwendigen Verdichiungen im Berufsverkehr (evil mehr Pemonenzige rulssien von
Glterrugirassen) und Ausdinesungen im MNachiverkehr (umgekehrt mehr Gitezige fir nachlassanden
Pemonammrean’) soll be dissar Obemchiagigen Boetrachiung verzichis! werdan,

Die Fahrzeiten fiir die ICs und IRs basieren auf den Angaben der Remezettabellen in
Kapitel C, zu denen eine "Reserve” von 7 % addiert wird. Zwischen zwei Fahrien
werden mindestens 4 Minuten Pause vorgesehen, obwohl die vorgesehene Signal-
technik es erlaubt. daB sich zwei Ziige in Abstiinden von weniger als 3 Minuten
folgen. Dadurch ist im Fahrplangefiige genligend Spielraum vorhanden, um Kleinere
Verspatungen oder voriibergehende Langsamfahrstellen im Bereich von Baustelien
kompensienen zu konnen.

Ziige des Regionalverkehrs sind nur dort esngeplant. wo sie durch das "franken-plan-
Paket” keine eigenen Gleise erhalten. Die Fahrzeiten sind grob geschiitzt, da
wesentliche Fakioren wie Bedienung neuer Haltepunkie oder eingesetzie Fahrzeuge
im Rahmen dieser Arbeil nicht festgelegt werden konnen.

Fir Glterzige wird ein Limit von 100 km/h angesetzl. da der groBte Teidl des vorhan-
denen Wagenparks hochstens mit diesem Tempo befordert werden kann. Der
Wunsch, diese Aegelgeschwindigkeit anzuheben, wird aul absshbare Zsit an den
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enormen Kosten scheitern - rund 300,000 deutsche und alle auslindischen Giter-

wagen, die nach oder durch Deutschiand fahren sollen, wéren zuvor umzuriisten !
Auch rur Jahrtausendwende werden daher Aur wehige, aus gang bestimmisn Gilsrwagen geblidete Fige
mit 120 oder gar 160 kmh verkehren kinnen. in den Bildiahrpl@nen sind sie nichi gesondert ausgewiasen,
da sle keinen nennenswerten Einflull auf die Leistungsfihigkeit des Schienennetzes haben im Enzefall
st es pear mibglich, durch die kikrersn Faheeiten musdtrliche fige in bestehends Fahrplan|lcksn s
fuschisben, &8 kinnen sich aber auch GBesntrlichigungsn ergeban, wenn aus enem Pulk rmabieior
Glberelge win oder owel schneler fahrende hermusgedtst werden missen.

Din groflen Gaschwindigheisuniarmchieds, die bel gamischiern Parsonan- und Gotervercahr dis Strecken-
kaparitst am stirkstsn besinirdchbigen, werden erst dann redugier, wenn alke Gllemilge ain hihees
Tempo fahren dirfen, Zwischen Flrth und Bamberg wiirde beispielsweise die Fahizeit bei piner Geschwin-
dighoait van 120 siatt 100 kmih um 4 Minuten gekirrt Der Pulk der Giterzige G bis G5 [sicho Seite 48)
Ednmle um enan sechslen Giterzug (Flrth Minute 50 -+ Bambesg Minute 18] ersmitert werden, der noch
rechizedig vor dem lolgenden interRegio Bambeng emmthl und nicht Gberholt werndan rmiuld
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Kirchenlalbach 95
Meusorg 113

Marktredhwlitz 124

Zwinchean Nl und Markiredwitz sollen stiindbich verkehren

« ImterCity Mimbeang (ab rur Minute 21) - Schnabsbwvsid (durch Min 58) - Bayreuth - Hof - Leipng ! Dvesden
- imtarRegio Mdrmberg (BB Min 13) - Schnabalwaid - Markiredwitz (an Min. 17) - Cheb. Wenn dis IR-Linla nui
mzmmm-nnwwmmmmmwm

In Marktradwitz beateht direlier Anschiull zur RSE Ragensbirg - Hof - Gers - Lisipzig.

- AngionalSchnellBahn Mimberg (ab Min 45) - Pagnitz (Min. 27/78) - Bayrouth. Wenn ein Halt in Crecilen
vorgesshen wind, kann sventoall auf rusdtrliche Reglonaizige Pegnite - Bayreuth vernichist weiden, da
dia kisineren Orie entang der Strecke griditentsdls mit Bussen besser arechiossen werden kEnhen

- RegionalSchnoliBahn Mdimbesg (al Min 0F) - Hersbauck (st Min 23) - Ambeyg - Schvwandod,

- Regionalbahnen Harsbruck - Peghiiz und Pegnitz - Kirchenlsibach - Mardredwitz mit sehs geien An-
schlimsen ans Fermveroehrenets

(D Matreermehr Mirnbedg - Simmsisdod brw Harsbruck wird unabhangig auf aigenem Gleis durchgefihrt )

Darliber hinaus bestehan pwischen Mimbang und Markiredwitz sechs Fahrimogichkedten fUr Glterzige,
von denen diei (G4 bis GE) nahtios nach Hol welterfahnen kiinnen. Nach den Berechrungen des 2. Plan-
falles wenden stindich jsdoch nur 2 Kursa Mlmberg - Hof banotigt, sodall nochmals bis ru 2 Glteazige e
Stursde won Mamberg (ber Marktredwitz nach Cheb singesetrt werden knnen, ohne die mit Ubsrholungen
varbundenan Fahrplanirassen G1 und G2 beanspruchen fu misssn



47 C franken-plan

50 30
\ HI-'l Ty Q F

# #, som Ak pg
00 i R I i plfenee? TN
Gy i s T eA ] B9 e

10 ¥ w00 2% 10
g " " = [ Al

20 L 0
e, i B AR

30 -r” - < W X AR 30
¥ t» ¥ T

&0 ar, = s = ‘!‘“:-IHI
. 1 NN

50 . : | A s

Py ol i 1‘7

) Bw.
& i n . st

=
=]

10

fredwitz O
Holesbruaa 7
6

43

50

LT}

Weischlitz 64

Feilitzech 50

|

* Anmadangen: Die ICs von Bayreuth und Regensburg kommen jewslls zur Mengte 53 in Hof HbY an, da
sin aul der dissgleisigan Stecke ab Oberkotzau gleichzeibg fahren kbnnen
e RSB von Hof (ab Minute 46) kommi in Waischitz zur Minute 02 an und fahrt dber
Placuen untorer Bahohof Richtung Gora waiter,
Beim Abrw. Werdau ksl die Weilerfaht angegeben mit Al = ARsnburg und Zw.= Zwickau

Hof Hbf
Fellitesch
PFlauen ob.Bf 91

Plauen ob.Bf 74
Herlagrin

keichenbach 58

Abrw, Werdau 113

Zwischen Marktredwitz und dem Glessdreieck bei Werdau sollen stlindlich verkehren

- IntesCity Namberg - - Hof {an rur Minute 53, ab zur Minute 55) - Plauen - Abow, Werdau (Durch-
tahirt zur Minuts 34) - Diesden

= interCity MOnchen - Regensburg - Hof (Min, S5300) - Abew. Werdau (durch Min, 35] - Leipzig,

in Hol besteht "IC-Komespondans™ mit gegenseitigen Limsteigeanschiissen am gleichen Bahnsieig und
zwe|stindlicham Austaesch dar Tl Ledpziy und Dresden

- interfiegio Cheb oder Karisbad - Adodf - Plaven (Min £7/48) - Abew. Werdaw (durch Min 15) - Lelpaig,
Wenn die [R-Linke nur alle 2 Stunden fiht, mull sine dazy im Weohsel verkshrende RSE zumindest ndrd-
Ech von Plaven sinen Stundentakt herstalian,

- ReglonalSchnaliBahn Regensburg Markiiadwits (e Min 20} - Hal - Walschitz (an Min (02 Gera Laipesg

- Regionaibahnen Markbredwitz - Hof, Hof - Schanberg - Germa, Schiaiz - Schinberg - Plauwen und Plauen -
Reichenbach - Allenburg - Leipzig mit gulen Anschitssen ans Fermeroehmnetz

Wisitere Regionalbahnes dee wileneegs sbowsigande Bahniinisn badanan wurden nicht eingstragen:

= Zige i don Relsbonen Haf - Oberkotzau - Seib und Greie - Neumark - Abow, Werdau - Swickau bonulzen
die Hauptsirecke nur ouf sinem jeweils 8 km langen Tellstick, das dresglessig susgebaut werden soll. Bad
dat Fahmplangestaftung engeban sich daher keine besondenen Zwangepunide

- Eine Regionalbahn Falkensien - Herdasgiin - Reichenbach kann problemios in der Peuse nach den Twe
s eingeschaben wenden, Falls der GE aicht bandtgt wind, kann auf dessen (gieich schneler, da von &i-
nef vorausishrenden Regionalbahn bestimmisr Trasse der Zug von Falkenstein so gelegt warden, daill o
unmitislbar vor dam IR in Rekchentach aintrifff und cptimadan beatat.

Fie Giliscrilpe argeban sich von Mardredwitz bis zum Abow Werdau sechs Trassen G bis G nutzen dbe
mdgilichen Hachsigeschwindigkailen fast durchgahend aus und egen den Abschnill Hof - Abrw, Werdau in
etwas Uber einar Stunds rurick (3 be O8 muissen hingegen swischen Feilitzsch, Plasen und Rechen-
bmch mi gedressstem Tempao Shren, um da Losken ratachen den Pemonenpigen optimal zu nutzsn

Franken-plan hat auf Seite 44 ermechnet, dall nur ver Giterzige pro Stunde gefahren werden missen
Swel Fahamoghchketen blisben demnach unbelegl und kinnben beispielsweise ab Plauen fir Transpons
dber Adod aus der Techechischen Republk genutrt werden. Der G 10, der sbanfalls fr dissen Verkehr vor
gesahen ist, aber sine Liberholung in Rakchenbach sdfordedich macht, wird dabhaer wohl nicht gebrawcht
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Kronach 118 |

Erlangen 24
Forchheim 3%
Probetzella 157 LA
Saalfeld 174

Bamberg B2
Breitengifb. 70
Lichtenfels 94

Preaglg-Rothenk, 137 -
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- interftegio NOmbong (ab Min 18) - Barnberg - Lichientals (an Min.08) - Coburg, atwechselnd weiter nach
Suhl als Linie 24 oder Meiningen aks Linse 34

. hﬂrﬂogﬁ#ﬂnb-'q{ﬂlﬂhiﬂi Bamberg Kronach Sasifeld (an Min.31) Diess Faheplantrasse wird jede
Zweits Stunde in Bamberg “geteilt™ Der IR von NOmberg thrt ais Linke 35 weiter nach Schweinfurt, dafGr
ﬂl‘ﬂmﬁmﬂlmw'ﬁh neuer [H v Linie 28 Richiung Saalfeld aingesetst. Verspitun-
gen de knappe Limstesgezes von 2 Minuten kinnen rwsschen Kronach und Sasifeld ausgeglichen
warden, da wepgen Anschiullrwingen die Fahezeit 3 Minuten Minger ais sigentiich nitig ist Masdlich von
Saalfeld fahren die Zigs abwechseind Uber Gera oder Jens ais IR-Linke 28 brw. 27 weder nach Ledpzig.

- interRegio Wirzbutg - Bamberg (ab Min 48) - Lichtenfels (durch Min 02/03) - Hof. Da der IR nur alle zwel
Sturuden fiket, kann gegabensentalis im Wechssl eine RSB Linke vorgesahen werdan

- RagionalSchnellBahn Nimbeng (ab Min 56) - Erfangen - Bambeng (an Min 38}, die untarwegs. auch noch
in Firth, Eggolaheim, Foichheim und Hirschaid hiit

vHﬂnhtﬂmmhnhnhug{ﬂulnﬁm-mmmulntﬁﬁﬂ-hﬁdﬂﬂm-w
Auf diesen “Slol” kann aulerhalb der Hauptrerkehrszeiten verzichie! wenden, wann nur geringe: Bedarf
bestaht und rweistundliche Fahren im Wechsel mit dem IR nach Hof durchgefih werden [sishe cben).

- Regionalbahn Bambarg - Lichtenfets, die wegen der angen Fahrplaniage nur in Breitengifibach, Zaplen-
dorf, Ebensfedd und Staffelsisin halten kann Um weiters Stationen ainrubsrehen, mifle rumindest
nach von Staffelstsin bis Lichlenfels auf 8 km Lange sin drittes Glels angebaut werden.

- Regionalbahn Lichtentels - Kronach - Seaffeld mit guten IC- und IR-Anschiussen

(Der Nahverkehr Nimberg - Efangen - Bamberg und Bamberg - Breftengiibach - Mamldsweisach wird
unabhanglg auf eigenem Gleis durchgefiht )

ZLwischen Nimberg und Bamberg ist auflerdem Platr fir sechs Giterzige, von denen drel nach Saalleld
wailterfahren konnen Da ndrdich Lichtenfels im 2. Planfall jedoch nur swed Kurse bandligh werden, bletet
es sich an, G3 und G4 ab Bamberg in Richtung Schweinfurt - Geminden verkehren zu iassen. Zusammen
mit dem G5 sind dann auch dort die eforderdichen 2.5 Kursa pro Stunde abgedeckl, und aul den G kann
verzichtet werden. Planmallig sind dann keine Uberholungen swischen Firth und Bamberg notwendig,
WQWMMMMMMMMWWMH,HMhrIWh
Schiebeiok bendtigt - fir das Abkoppein kst keln Stopp erforderich.
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In den Bildfahrpléinen verbleiben auf allen Sireckenabschnitien neben dem fir den
2. Planfall vorgesehenen Personen- und Gillerverkehrsprogramm nichl genuizte
Fahrplantrassen, die durch zusétzliche Gliterziige dargesiellt werden, Es ist natiirlich
auch moglich, darauf zugunsien einer weiteren Verdichiung des Personenverkehrs-
angebotes zu verzichien.

Wenn rwischen Forth und Bamberg besspisloweise der G& nichi bendbgt wid, kann satdessen en
Verstdiungs-iR singelegt werden, der im Abstand von vier Minuten vor dem planmilligen InisrRegio
verkahit [Der G5 mills dann in Forchheim von beiden IRs Gberhall werden und Zur Minute 18 im Plan
des GO waitertahren)

Auflerdem ergeben sich wie im 1. Planfall zusétzliche Kapazititsreserven durch
waitrBumige Umileitung von Ziigen auf die anderen, weniger stark belasteten Bahn-
verbindungen sowie die Verschiebung des Glterverkehrs in die Nachistunden.

Obwohl das |C/IR-Liniennetz mit durchschnittlich 80 % sehr gut ausgelasiet ist und
das errechnets Transportvolumen von 441,600 t leicht Uberschritten ist. kann daher
fesigestelil werden, daB fir das "“franken-plan-Paket” die Grenze der Belastbarkeit
bei der angenommenen "Okologischen Wende" noch nicht emeicht ist. Auch fir

kurzzeitige Nachfragespitzen sind ausreichend Kapazitiitsreserven gegeben.

Erst bei noch wesentlich stivkeren Verlagerungen von der StraBe aul die Schiene
kénnte das Aufkommen nicht mehr befriedigend bewdltigt werden. Die Wah-
scheinlichkell, dall es so weil kommt, ist aus heutiger Sicht jedoch gering. Die
angenommenen Zuwichse im Verkehr zwischen den alten und den neuen Bundes-
landern um das sechsfache sind ohnehin schon immens, und ein Scheenenantel von
67% m Giterverkehr &8t sich kaum noch stexgern.

Lediglich beim Personenfermverkehr besteht noch ein deulliches Wachstums-
potential - franken-plan setzt voraus, dal jeder vierte Reisende einen Zug benutzt
Um noch mehr Blrger zum "Umsieigen in die Bahn" zu bewegen, ist neben
erweilerten Kapazititen vor allem aber auch eine noch grofere Aftraktivitit des
Otfentiichen Verkehrsnetzes erforderlich. Dazu werden im Kapitel C im Anschiuf@ an
die Reisezeittabellen fir die einzelnen Strecken weitere Optionen aulgelistet.



E. VARIANTENVERGLEICH

Als AbschiuB dieser Arbeit war urspriinglich ein ausfiihriicher Vergleich in tabel-
larischer Form zwischen den angesprochenen Vananten vorgesehen. Es stelife sich
jedoch heraus. daB die vercffentiichien Daten zu sellen direkt gegeniibergestelit
werden konnen. Eine "Nachbearbeftung™ ist oftmals unumganglich, wirde aber
eventuell dazu fihren, daB die Ergebnisse des Vergleichs in Frage gestelit werden,

Die folgende Ubersicht enthilt daher nur die wesentlichsten Punkte, Um eine einheit-
liche Basis zu erhaiten. werden die Betrachtungen auf die Streckenabschnitie von
Siiden her bis Erfurt, Halle, Leipzig und Zwickau begrenzt. Auf den anschlieBenden
Bahnilinien ergeben sich nicht zwangsliiufig variantenbedingte Unterschiede: Es ist
jeweils ein Ausbau der bestehenden Strecken von Halle / Leipzig (ber Bitterfeld nach
Berlin bzw. von Zwickau Uber Chemnitz nach Dresden vorgesehen.

Als "Nullfall® wird der Ausbauzustand nach Verwirklichung aller LickenschiuBimal-
nahmen (siehe Kapitel A) einschiiefiich der inzwischen unstritigen Elektrifizierung
Niirnberg - Marktredwitz - Reichenbach angesehen, das heiBt die zwei wichtigsten
Verbindungen Gber Hol - Plauen und Bamberg - Saalfeld sind durchgehend zwei-
gleisig und elekirifiziert. Diese Infrastruktur reicht nach den Berechnungen von
“Vieregg-ABBler" und franken-plan aus, um das absehbare Verkehrsaufkommen
bei unverdnderten Rahmenbedingungen zu bewidltigen. Die dafir erforderlichen
Investitionen von ca. 1.7 Milliarden DM sind bei den foigenden Varianten nicht

nochmals eingerechnet:

a ) DB/DR - Aus- und Neubaustrecke Nimberg - Ebensleld - Erfurt - Halle /Leipzig fir
Hochgeschwindigkeitsverkehr bis zu 250 km/h. Dabei werden die akiuelisten erhait-
ichen Daten (fernmiindlich Anfang Mai 93 bei den zustindigen Planungsgesell-
schaflen in Erfurt und Leipzig erfragf) angesetzt:

Projekt Lange Fahrzeil Kosten

Ausbaustr. Nimberg - Bamberg - Ebensfeld 83 km 25min 3.3 Millarden DM

Neubaustrecke Ebensfeld(- Coburg -)Erfurt  110km 40 min 4.5 Milliarden DM

Neubaustrecke Erfurt - Halle / Lespzig 125 km = 4.4 Miliarden DM
(* anteilige Streckenlinge Erfurt-Halle 90 km 33 min)

Die Einbeziehung der Neubaustrecke Erfurt - Halle / Leipzig ist nach Auffassung von
franken-plan unbedingt erorderlich. Fiir den Ost-West-Verkehr allein kdnnte die
bestehende Bahnlinie ohne groBe Landschafiseingriffe ausgebaut werden, erst die
neue Bahnverbindung von Nirnberg lber Ebensfeld sorgt dafilr, daB sich datlich von
Erfurt das Aufkommen mehr als verdoppelt und ein umfangreicher Ausbau oder gar
eine Neubaustrecke erforderfich wird.

Beim “Veregg-R ke -Konzept Ut dor grodie Teil des MNond-Sid-Vereehs willig unabhdngig dber Laipag
und Hol bem Yranken-plan-Paket™ engibt sich nur s sinem 34 Kkm langen Tedsllck sing Uberagarung
der beidan Verkehrsstnome, Fir diesen Berelch swischen Grofkorbetha und dem Abaw. Saabebruck wand

ain dregleieigar Aushau gelfardert
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b.) "Vieregg - RGBler” - Entwurl fiir das Szenario einer Okologischen Wende.
Wesentlichste MaBnahme dabei ist eine fast 200 km lange Neubaustrecke Niumberg
- Bayreuth - Hof - Werdau (in Sachsen) groBtenteils entlang der Autobahn A9, aul der
die Zilge nach dem "Schwungprinzip® abschnifteweise Tempo 250 km/h ereichen.
In der Studie vom August 1992 wurden dafir 3.7 Milliarden DM veranschiagl. worin
allerdings der erforderliche Ausbau von der Einmindung der Neubaustrecke bis
Leipzig und Zwickau nicht enthalten ist. Darlber hinaus sind fir die dre Bahnver-
bindungen Nimberg - Bamberg - Probstzella. Schweinfurt - Meiningen - Erfurt und
Regensburg - Marktredwitz AusbaumaBnahmen fir 2.1 Milliarden DM vorgesehen,
wobei das autwendigste Projekt ein 9.6 km langer "Scheiteltunnel” im Frankenwald
nﬂ‘dmmﬁmtﬁlﬁﬂﬁuﬁmmmliﬁ.mﬂa&mﬁdmm
Coburg nach Norden fehit hi

mmmmmmEHM1mmmwmwmmmvmm
lichung vom Mai 1993 werden sie von "Vieregg-RoBler” deutiich nach oben komigiert:
Die Neubaustrecke von Niimberg (iber Hof nach Werdau wird darin (einschlieflich
Ausbau der bestehenden Strecke bis Leipzig) mit 5 Miliarden DM angegeben. und
fiir das lbrige Bahnnetz nunmehr der Ausbau von 5 Nord-Sid-Achsen bei Kosten
von 5.5 Milliarden DM gefordert: (1) Leipzig - Hol - Nimberg, (2) Marktredwitz - Re-
guml:n.lrg (3) Jena - Bamberg - Nimberg. (4) Erfurt- Suhl - Themar - Hildburghausen

Rodach - Coburg und (S) Eisenach - Meiningen - Schweinfurt,

Duhﬂmm pich viske Cbsreinstimmungen mit den Vorschiagen won franken-plan, aber such sinige
oeutfiche Uinterachiede - zum Bejspiel bei der Beunsitung des Scheiteltunnels im Frankenwald cder der
Trassierneng der newen Bahmwerbindung zwischen Suhl und Coburg Ausbau und Elekinfizienung der
Stecken von Einenach und Bebra nach Meinmgen wird such von franken-plan gefordert (siehe Sede 34)
lingt aber nicht mehr Im Beresch des fir den Varantervergleich eingegrenzien Raumes. Die “Vieregg-
Rofler Vorschidge sind fir dese Streckon nicht detsillient aufgefhrt, dirien aber etwa 500 Millionen D84

erfordem. Rechnel man diesen Betrag nichl ain, verbleiben insgesamt 10 Millardan DM, de sich |8 Fur
mwmmummmmwdmmm-wmmn_

c.) "Franken-plan-Paket™ mit einer Vietzahl von Einzelprojekten fiir die bestehenden
Bahnlinien, die in der Summe erhebliche Atirakiivitits- und Kapazitilssteigerungen
ermoglichen. Diese erfordern Investitionen von rund § Miliarden DM und sind im
einzeinen im Kapitel C in den Aeisezeittabellen dargestelit.

1. Streckendaten

Die Reisezeiten und Entfernungen bis Berlin werden einheitlich ab Bitterfeld Gber
Jitterbog und Flughaten Schoneteld zum jetzigen Hauptbahnhof im Ostieil der Stadt
berechnet. Wenn in Berlin jedoch ein anderer Bahnhof das Ziel sein soll, kann ab
Bitterfeld die Strecke (iber Dessau und Belzig kilrzer sein. Wesentlicher Entschei-

dungsfakior, wo und wie in diesem Bereich ausgebaut wird, ist die kiinftige Fihrung
des Fernverkehrs in und um Berdin. Hierzu gibt es inzwischen viele verschiedene

Vorachliige, die eine eigene eingehende Untersuchung erfordern.

Von Bundesreglenung und Senat der Stadt Berdin wird eln newer Mord-50d-Tonnel fir den Femverkehr
tevoriniert, dor im Kreuzungsberaich mit der in West-Ost-Richiung veraufenden “Stadthahnsirecke” sinen
unterirdischen Zentralbahnho! erhalien soll. Kntiker dieses “Mammutpiojekies™ schiagen stattdessen wor,
den bestehenden “nnenring” auszubauen, um den Femverehr dariber zu leiten. Dabei kinnen mehres
Systernhaltes zur Versndplung des Fernveriehn untereinander und mit dem MNahverkiahr entstshan Da sich
ging Losung letrtich auf alle Varanten gieich auswird mull darauf an deeser Stelle nicht nahes
NG agEng an weaiten
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HLritediam Mullfai i "“Dane” b. “Vieregg-Riler | ¢ “fanken-plan®
rimrgaiasie em 1,7 Mil- ca, 12,2 M- ea. 10 Mil- ica. B Mil-
Irvestitionen hiarden DM larden D Tarden DM tigrdan TM

Streckenmeuba, kaHne ca 230 km ca, 260 km ca 50 km
davon im Tunned . ca 80 km ca, 20 km ca 15 km
Mlmbeang- Badin a5 Stundan i3, 3 Stunden &3 I Shurden ca. 3% Shunden
Fahreeit, Weg und Uber Saaleld - Uber Erfurt - Uber Bayreuth - Ober Saalfeld
Streckenddnge || Leipog =504 km | Halle ca. 460 km | Leipzig ca 460 km | Halle = 484 km
Murnberg - Dwickau: a3 Stunden kassing Angaban, gut 1 Stunda ca 2 Stundan
Fahrzait, Weg und kel Markiradw - voraussichilich e Baymeuth - Ober Bayreuth -
Sireckenlinge Hof = 282 km wie “Hullfal Holf ca. 230 km Hol = 243 km
Mimbarg - Erfurt ca, 3 Slundan gut 1 Stunde gut 2 Slunden gul 2 Stunden
Fahrzait, Weg und || mit Umsleigen in an Cobung vor- bt Coburg - Dber Coburg -
Streckeniange Saalteld = 252 km bl ca 180 km Subl ca. I km Suhl ca 30 km

2. Prognosen zum Verkehrsaufkommen

Vion DB und DR liegen leider keine “offiziellen” Zahlen vor, aus denen hervargeht,
wie das absehbare Verkehrsaufkommen bei unveréinderten verkehrspolifischen Rah-
menbed aut die bestehenden Strecken verteilt werden kbnnte - selbst flr
diesen Fall wird die Aus- und Neubausirecke Numberg - Ebensfeld - Erfurt flr
erforderlich erachtet !

Fiir den "Nullfall® werden daher die Schiitzungen von franken-plan fir den 1. Planfall

aus Kapitel D eingetragen - thnen liegt ein unveranderies Schienennetz zugrunde.

Abmchnitt "ulifalr a "DEDR" b "Vieragp-Role" | ¢ “franken-plan™
Mimbarng - A5F + 120G + TIF + 206+ 49F + 3G + BOF + 218G +
HBamberg QON = 255 Zoge | 120" = 484 Zige | 120N" = 352 Zoge | 120N° = 426 Zuge
Ligttarials - S0F + 4B = ABF + 10806 DEF + 186G - O0F + EG +
Saalteia SON =128 Zige |keinM=2162Zige | SOM=232Z(ge | SON=208Zige
(Coburg - Etfurt)
Mrr kg - 30F « T2G + 131F + 220G + A5F » 144G #
Schnabelwaid || 50N =152 Zige | keine Angaben 00N = 441 Zige | 9ON =278 Zige
Hof - F + 144G + hEing 180F + 20006 + T6F + 182G +
Plauen 50N = 224 Zige Angaben BON = 483 Zige 80N = 357 Zige

P = Parmonanfemzige (IC und IR), G = Giterfernzige, N & Nahverkahrazige (RSB, S-Hahn, Reglonalbahn)

* Abschnitt Ertangen - Forchheim,

** ab Hersbruck

Die Zahl dar Nahverkstwszige wurde von franken-plan pagschal ermittelt Auf jeder Bahnlinia soll min-
destans stindiich von 5 s 24 Uhr sin Regionaizug verkehmen - mit Yerdicklungen in den Hauptwedehrs-
Iodleely wigitl dam 50 Flge am Tag n beiden Ricklungen |h nachirapestarken Hedationen kann eine
shimdliche Regional Schnell Bahn (RSEB) Mrzukommen - daflr werden nur 0 Zhgs angenomimen, da sins
Vardichtung im Berufeverkahr micht im gleschen Malls edorder ich mst.

Vion “Vieragg-Rolller” legen auch nur dbemschiigige Angaben rum MNahwesrahs wor, die sich Zudem nichi
susdrickiich auf das Srenario siner “Dkologischen Wende® bazishen. Da keine wesantiichen Untermschisds
£u dan Annabrmen von frenken-plan ersichiich sind, wurden disss 'Weds dbamommean.
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F. FAZIT

Die Aus- und Neubaustrecke Nimberg - Ebensfeld - Erfurt ist ein wesentlicher
Bestandieil der "Verkehrsprojekie Deutsche Einheit”. Ihre Beflirworler nennen immer
wieder zwei Argumente. die ihre Realisierung unumgiinglich machen sollen: Zum
einen werden enorme Nachfragezuwiéchse angekiindigt. die ohne diese neue Trasse
gar nicht aul der Schiene befordert werden kinnten - zum anderen wird die
Attraktivititssteigerung der Offentlichen Verkehrsmittel hervorgehoben, mit der eine
deutliche Verkehrsveriagerung von der Stralfle aul die Schiene emeicht wirde.

Ein Alternativkonzept der "Planungsgruppe Vieregg-RoBler GmbH" bestatigt diese
Aussagen indirekt: Im Fall einer “Okologischen Wende™ halten auch sie eine Bahn-
Neubaustrecke fiir erforderfich, schlagen allerdings ein Projekt Nimberg - Hof -

Es ist sicher nur wilnschenswert. daB im Rahmen einer zukunftsorientierten Umweilt-
und Verkehrapolitik der Transport - soweit wirklich nétig und moglich - auf die Bahn
verlagert wird. Dabei muB aber auch der Ausbau und Betneb des Schienennelzes
selber kritischsten okologischen Anforderungen gerecht werden, Die genannien

Hochgeschwindigkeitsstrecken erfiillen diese nicht.

Franken-plan kommt in der voriegenden Arbeit zu dem Ergebnis, dal auch
das bestehende Netz zwischen Franken, Sachsen und Thiringen die notwendigen
Perspektiven bieten kann. Wenn ab 1995 die Strecken liber Bamberg - Saalfeld und
Kapazititsreserven, um das absehbare Verkehrsautkommen bei unverfinderten
Rahmenbedingungen zu bewilligen. Falls es zu einer “verkehrspoliischen Wende™
kommen sollte, kbnnen die vorhandenen Bahnlinien im erforderlichen Mall ausge-
baut werden, Auch ohne schwerwiegende Eingriffe in Natur und Umwelt kénnen die

Es wird ein "Pakef” mit einem Investiionsvolumen wvon etwa 5 Milliarden DM
vorgeschlagen, das der Entwicklung der Nachfrage entsprechend schrittweise
realisiert werden kann. Einige kurze Neubauabschnitte dienen hauptsichlich der
Schaffung wichtiger Direktverbindungen.

Von diesen Projekien profiiert nicht nur der Fernverkehr, sondern auch der
Nahverkehr in den durchfahrenen Regionen. Die direkt betroffenen Blrger erhalten
daher auch einen Nutzen aus den BaumaBnahmen, was deren Akzeplanz
wesentlich erhGht. Dazu trigt auch bei. daB die Belastungen wihrend Bau und
Betrieb auf mehrere Strecken verieilt werden und dadurch geringer sind.

Ein nicht unwesenticher Aspek! sind schiieBlich die deutlichen Einsparungen, die
sich fir den arg gebeuteiten Bundeshaushalt ergeben kénnten: Fir die Aus. und
NeubaumaBnahmen zwischen Mimberg., Erfurt und Berin sind immerhin (ber
12 Milliarden DM eingeplant !




QUELLEN

Der Bundleaminister 10 Vierkaht, "Verkehrprojekts Deutsche Emnbei”,
“Erlfuterungsbencht DB/DR zur Aus- und Neubausirecke Nimberg - Ebansleld - Erurt,
Vieregg & Rofler GmbH. "Untersuchung der Nobwendigkeit von AusbauJ Neubaustrecken
im Eisenbahnverkehr wischen Bayerm und Thinngen / Sachsen”™,

VCD (Verkehmclub Deutschiand): “Alternatives Lickenschiuliprogramm®,

A Herold "Beriin-Leipzig-Wirzburg-Stuttgart-Z Grich,

Chancen giner driten Mord-Sid-Magisirale”,

H.J Fricks: "Die Innerdeutsche Grenze und
ihre Auswirkungen aul den Schienerverkehr™
Wollgang Zange!: “ICE - Dia Geisterbahn”,

Fiedier "Grundlagen der Bahntechnik, 3, Auflage”,
diversa Kursbicher, Buch- und Bildfatrpliine von DB und DR,
Verbifentfichungen von DB und DR in "Die Deutsche Bahn™, "Blickpunict™ und "wir™,
Zahlreiche Artikal in Fach- und Thgespresse

Dis Pline aul den Seiten 15, 18 und 27 basieren auf der
Generalkarte im Malistab 1-200.000 von Mairs Geographischem Verlag,
Seite 8 auf sinem Ausschnitt aus der Streckennetzkarte von DB und DR,

die letzte Seite auf einem Ausschnitt aus der Lbersichiskarte zum Kursbuch 1092,

Baarbeilung der Karen und Graphiken von Jiig Schiifer,

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



