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1. Ausgangslage

Seit den 1980er Jahren mache ich mir Gedanken zum Schienenverkehr im Grof3-
raum Nirnberg. Schon bald fiel mir auf, dass der Hauptbahnhof von Nahverkehrs-
zigen ungleichmalig angefahren wird: Von Westen kommen 4 Hauptachsen
(aus Erlangen, Siegelsdorf, Ansbach und Roth) und von Osten nur 3 Hauptachsen
(rechte Pegnitzstrecke, linke Pegnitzstrecke und Neumarkt/OPf).

Andererseits gab es die ,Inselstrecke” Nirnberg Nordost - Heroldsberg- Gréfenberg,
die wegen der fehlenden Direktverbindung zum Hauptbahnhof nur von relativ
wenig Fahrgasten genutzt wurde und daher stillegungsgefahrdet war. Da den
Nurnberger Nordostbahnhof nur 1,5 km Luftlinie vom Ostbahnhof an der rechten
Pegnitzstrecke trennten, lag fir mich die Losung klar auf der Hand: Durch einen
kurzen unterirdischen Neubauabschnitt kdnnte die Bahnlinie nach Grafenberg
erheblich aufgewertet werden und als weitere Hauptachse von Osten her in den
Nurnberger Hauptbahnhof einfahren. Dort wirden 8 Durchmesserlinien jeweils
im Stundentakt verkehren, wobei sich im Kernbereich des GroRraums immer
mindestens 2 Linien zum Halbstundentakt tberlegern. Die grof3en Orte in den
AulRenbereichen waren zuséatzlich durch Eilziige bedient worden, die ebenfalls im
Stundentakt verkehren sollten.
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Seit 1899 bestand zwar eine 3,9 km lange Gleisverbindung vom Ostbahnhof in
einem grof3en Bogen am Stadtrand entlang zum Nordostbahnhof. Sie wurde aber
(mit wenigen Ausnahmen) nur von Giterziigen genutzt, da Personenziige zum
Hauptbahnhof die Fahrtrichtungswechsel wechseln mussten und die Fahrt langer
dauerte als mit der direkt trassierten StralRenbahn. Nachdem der Guterverkehr
immer weiter abnahm, wurde dieser Streckenabschnitt 1992 stillgelegt.

Da auch im Westen von Nirnberg zwischen Grof3markt und Muggenhof 1985 ein
Teilstiick der Nurnberger Ringbahn stillgelegt wurde, missen seither alle Zige
Uber die verbliebene Nordspange Furth - Niurnberg Nord - Nirnberg Nordost
fahren, was oft zu Umwegen fiihrt. Seltsamerweise wurde dennoch nie 6ffentlich
Uber die 2 km lange Direktverbindung zwischen Ost- und Nordostbahnhof gespro-
chen, die wesentliche Verbesserungen brachte.

1996 wurde die U-Bahn-Linie U2 ertffnet, mit der die Fahrt vom Nordostbahnhof
zum Hauptbahnhof nur noch 8 Minuten dauert. Leider wurde aber der U-Bahnhof
zu einer Zeit geplant, als die Grafenbergbahn noch stillgelegt werden sollte.
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Daher ist der FuBweg zwischen den Bahnsteigen recht weit und die Attraktivitat
der Regionalbahn/U-Bahn-Verbindungen leidet darunter.

Mitte der 1990er Jahre konnte die Stillegungsgefahr der Grafenbergbahn endgltig
abgewendet werden. Von 1998 bis 2000 wurde sie modernisiert und wird seitdem
von einem Elektronischen Stellwerk (ESTW) in Heroldsberg bedient. Seit 2001
fahren moderne Dieseltriebwagen mit bequemen Einstiegen, und seit 2003 wird
auch am Wochenende ein Stundentakt angeboten.

2. Der Ausbau zur Citybahn

Die Citybahn sollte ein h6-
herwertiges Produkt als die
Regionalbahn sein, daher
ware der von mir angedach-
te Ausbau umfangreicher

Abbildung 3: Das Gleisnetz zwi-
schen Nirnberg und Heroldsberg
(Zeichenerklarung siehe Abb.4).
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Seit 1999 fahren die Zige
teilweise per Funk im soge-
nannten »Zugleitbetrieb®,
wodurch die Bahnhdéfe mit relativ wenigen Signalen auskommen. Fir den
dichteren Verkehr der Citybahn hatte dieses Verfahren nicht ausgereicht, es
waren Hauptsignale erforderlich gewesen. Diese hatte ein Fahrdienstleiter in
Heroldsberg ferngesteuert, der den Betrieb bei Stérungen und Verspatungen
kurzfristig den Erfordernissen anpassen konnte.

Da die Nachfrage mit dem Abstand zu Nurnberg stetig abnimmt, ist es nicht erfor-
derlich, dass alle Zige bis Grafenberg fahren. Einige Citybahnen kénnen friher
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wenden oder (wie auf einigen anderen von Nirnberg ausgehenden Citybahn-Asten)
andere Ziele anfahren. Theoretisch hatte sich dafiir die Bahnlinie Eschenau -
Neunkirchen am Brand - Erlangen angeboten. Sie wurde aber schon 1963 still-
gelegt und wenig spater abgebaut.

Zudem waére die Fahrt
von Niurnberg nach
Neunkirchen am Brand
bod mit dem Umweg (ber
Eschenau zu langsam
Stockach und kaum konkurrenz-
O unenissebacn. T@hig  gegentber dem
) PKW-Verkehr auf den
direkteren Stral3en.
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Daher erdachte ich einen
] 6 km langen Abzweig
Eckenhaid cermese VON - Kalchreuth  nach
~ Norden, mit dem die
susen  Fahrt von Nirnberg Hbf
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31 Minuten dauern
o Steckenmit wirde. Das ware so
Personenziigen |  attraktiv, dass viel neue
nur Giterziige [ Nachfrage fur diese Li-
abgebaut nie erschlossen werden
4 A ::'ﬁ:"n:::q —O— Neubau-ldee | konnte: Aus Effeltrich,
Heroldsbera s ' Uttenreuth und Dormitz
kdme man ndmlich schneller nach Nirnberg, wenn man mit dem Bus nach Neun-
kirchen fahrt, als wenn man (wie in der Realitat Ublich) in Erlangen umsteigt.

b

2.1. Der Neubauabschnitt Niirnberg Ost - Ziegelstein

Den Nurnberger Ostbahnhof trennen nur 1,4 km Luftlinie von der Grafenbergbahn.
Der Luckenschluss kostet etwa 40 Millionen Euro (Preisstand 1992), erhdht die
Attraktivitdt der Zige nachhaltig und lasst eine Verdoppelung der Nachfrage im
Vergleich zum Inselbetrieb Nurnberg Nordost - Grafenberg erhoffen.

Der Ostbahnhof liegt so glnstig, dass die neuen Gleise nach Norden abzweigen
kénnen, bevor die aus dem Siden vom Rangierbahnhof kommenden Gleise
einmiinden. Es kénnen daher gleichzeitig Personenziige vom Hauptbahnhof nach
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Ziegelstein und Guterzige vom Rangierbahnhof nach Hersbruck durchfahren.
(Eine &ahnliche Situation besteht westlich von Nirnberg im Bahnhof Stein mit den
Strecken nach Ansbach und GroRRhabersdorf.)

Bei einer geschickten Anordnung der Gleise und Bahnsteige sind daher im Ostbahn-
hof keine Briickenbauwerke erforderlich, um das Gleis nach Ziegelstein kreuzungs-
frei auszufadeln. Das nach Norden ansteigende Gelande kann als ,natirliche
Rampe" verwendet werden: Die neue eingleisige Strecke liegt ohne eigene Stei-
gung nach 300 Metern bereits 5 Meter unter dem Geléandeniveau. Am Stidrand der
AuReren Sulzbacher Str. verschwindet sie im 1,1 km langen ,Steinplattentunnel”.

Abb.5: Blick nach Nordwesten auf den Nurnberger Ostbahnhof. Am 18.6.09 standen aufden
Gleisen 2 und 5 Regionalbahnen nach Nirnberg Hbfund Neuhaus/Pegnitz. Am linken Bildrand
sieht man das nur noch von Giterziigen befahrene Gleis 6. Inden letzten Jahrzehnten wurden
die Bahnanlagen mehrfach zuriickgebaut. Dennoch wiirden die Ausmafe des Ostbahnhofs
auch heute noch die Integration einer Citybahn nach Ziegelstein problemlos edauben. Wichtig
waren nichtteure BaumaRnahmen, sondern leistungsfahige Weichen- und Signaltechnik.

Das Gleis wird mit 10 Promille Steigung unter dem 20 Meter breiten Thumenberger
Weg verlegt, kostspielige Gebaudeunterfahrungen sind daher nicht erforderlich.
Unter der 25 Meter breiten Danziger Str. entsteht der neue zweigleisige Bahnhof
Spitalhof mit einem Mittelbahnsteig in einfacher Tieflage. Ein Verteilergeschoss ist
nicht erforderlich, denn die Treppen vom Bahnsteig kdnnen direkt zu den
Gehsteigen filhren. An den stdlichen Aufgdngen besteht Anschluss zur Buslinie
46 Schoppershof - Spitalhof - Martha-Maria-Krankenhaus, die natirlich auch von
den neuen Anschlissen Richtung Gréafenberg und Nirnberg Hbf profitiert.
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Abb.6: DerNeu-
bauabschnitt
Nurnberg Ost -
Ziegelstein im
Langen- und
Hohenprofil.
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Abb.7: Systemskizze
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Nur die wichtigsten Weichen sind eingezeichnet!

Kurz nach der Kieslingstr. kommt die
neue Strecke ab km 5,5 mit einer 25 %o
geneigten Rampe an die Oberflache und
erreicht in km 6,0 die vorhandene Trasse
der Gréafenbergbahn. Auf dem vorhande-
nen breiten Planum ist es kein Problem,
bis km 7,3 ein zweites Gleis neben zu
verlegen. Der neue Bahnhof Ziegelstein
entsteht am  Bahniibergang des
Bierwegs - um dessen SchlieRzeiten
kurz zu halten liegen die beiden Bahn-
steige jeweils in Fahrtrichtung hinter dem
Bahnubergang. Danach werden die
Gleise mit einer Weiche zusammen ge-
fuhrt und die Fahrt auf der vorhandenen
eingleisigen Strecke Uber Buchenbihl
nach Heroldsberg fortgesetzt.

Abb.8 (unten): Der Haltepunkt Buchenbihl
wurde 1983 stillgelegt, weil zu wenig Fahr-
gaste ein- und ausstiegen. Das ware bei
der Citybahn anders, weil man mitihrin 15
Minuten direkt nach Nirnberg Hbf kommt.
Es waren sicher auch einige Fahrgaste aus
der links sichtbaren Buslinie 41 umgestie-
gen, die auch heute noch eine Haltestelle
direkt neben dem alten Bahnsteig bedient.
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2.2. Niirnberg Nordostbahnhof und nérdliche Ringbahn

Der Nordostbahnhof wurde am 1.7.1899 zusammen mit dem Ringbahn-Abschnitt
Nirnberg Ost - Nirnberg Nord erdffnet. Anfangs diente er nur dem Guterverkehr,
woflr diverse Ladegleise und ein Giterschuppen erstellt wurden. Am 1.10.1910
folgte die Verlangerung von Niurnberg Nord zur Abzweigstelle Muggenhof und
von dort aus nach Firth sowie Uber Grof3reuth zum schon bestehenden Sidring.
Damit war ein etwa 30 km langer Gleisring um Nirnberg vervollstandigt.

Der Personenverkehr begann am Nordostbahnhof mit der Er6ffnung der Grafenberg-
bahn am 1.2.1908. Die Zige endeten dort, und zum Nirnberger Hauptbahnhof
musste man bis 1996 in die StraRenbahn und seitdem in die U-Bahn umsteigen.

G i A

Abb.9: Blick nach Osten auf die umfangreichen Gleisanlagen im Nordostbahnhof. Sie
zeigten, wie wichtig er einmal fir den Guterverkehr war. Am 8.9.95 schien es noch unvor-
stellbar, dass schon bald berhaupt keine Giterziige mehr hier fahren wiirden.

Bis in die 1970er Jahre fuhren auf dem Nordring zahlreiche Ziige, um Giterwagen
zu den Anliegern am Nordwest-, Nord- und Nordostbahnhof sowie der Grafenberg-
bahn zu bringen. So lag z.B. in Heroldsberg ein Teil der Vereinigten Papierwerke
(die unter anderem Tempo-Taschentiicher und Camelia-Binden hersteliten) und
nordlich von Eschenau ein Kuhilschrankwerk der Firma Miele.

Ab 1980 nahm das Frachtaufkommen aber stetig ab, die Gleisanlagen wurden
nach und nach zuriickgebaut und Stationsgeb&dude abgerissen. 1992 wurde der
Streckenabschnitt Nirnberg Ost - Nurnberg Nordost stillgelegt und 1999 (?) der
Guterverkehr auf der Grafenbergbahn eingestellt.
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Im Rahmen der Sanierung der Gréafenbergbahn wurde der Nordostbahnhof daher
zwischen Juli und September 1999 stark ,vereinfacht*: Zahlreiche Weichen und
Signale wurden abgebaut und daftir ein Inselbahnsteig mit Zugang zum U-Bahnhof
errichtet. Westlich davon wurde die Uberfiihrung tiber die AuRere Bayreuther Str.
(B 2) erneuert und ein 208 m langes Abstellgleis gebaut.

Abb.10: Seit 1999 prasentiert sich der Nordostbahnhof schlichtund modem. Dieseltriebwagen
der Baureihe 648 wurden aber nur in den Jahren 2008 und 2009 eingesetzt. Davor und
danach bestimmte die ahnlich aussehende Baureihe 642 das Bild der Grafenbergbahn.

Die virtuelle Citybahn halt nicht am Nordostbahnhof und es stellt sich die Frage,
ob (im Rahmen eines besseren Giterbahnkonzeptes) Bedarf bestanden hatte ihn
weiterhin zu bedienen. Wenn ja, hatte es zwei Moglichkeiten gegeben:

- Bedienung der Gleisanschlisse am Nordwest-, Nord- und Nordostbahnhof mit
Ubergabeziigen von Firth Hbf aus. Falls auch auf der Grafenbergbahn noch Gii-
terwagen zugestellt werden sollten, wéare das Uber eine Gleisverbindung stdlich
vom neuen Bahnhof Ziegelstein méglich gewesen.

- Bedienung mit Ubergabeziigen von Nirnberg Ost iiber Ziegelstein zum Nordost-
bahnhof. Das ware zwar betrieblich aufwéandiger, da fir den Tunnel elektrische
Loks erforderlich sind und in Ziegelstein die Fahrtrichtung gewechselt werden
muss. Es sind dafiir aber weniger Strecken-km nur fir den Giterverkehr zu unter-
halten. Der Nordring wirde allenfalls noch bis zum Nordbahnhof befahren und
der 7 km lange Abschnitt Firth - Nirnberg Nordbahnhof stiligelegt bzw. nur noch
auf einem 1,5 km langen Abschnitt beim Nordwestbahnhof fir die virtuelle Stadt-
bahn genutzt.
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Abbild.11:
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2.3. Der Ausbauabschnitt Heroldsberg - GroBgeschaidt

In Heroldsberg gibt es schon seit der Betriebserdffnung im Jahr 1908 regelméfiig
Zugkreuzungen statt. In seinen besten Zeiten besal’ der Bahnhof funf Gleise, um
den umfangreichen Guter- und Personenverkehr abwickeln zu kénnen. Ganz we-
sentlich trugen dazu die ,Vereinigten Papierwerke* westlich der Bahnlinie bei, in
denen zeitweise bis zu 2.500 Menschen arbeiteten. 1993 wurde das Werk verkauft,
geschlossen und in den folgenden Jahren mitsamt der Gleisanschlisse abgebro-
chen. Bei der Modernisierung der Grafenbergbahn wurde der Bahnhof dann auf
die beiden fur Zugkreuzungen unbedingt notwendigen Gleise zurlick gebaut.

Abb.12 und 13: Blick nach Norden auf Zugkreuzungen in Heroldsberg. Am 16.6.96 (oben)
stiegen die Fahrgaste noch auf einem breiten Mittelbahnsteig ein- und aus, dessen einzi-
ger ebenerdiger Zugang vor dem Empfangsgebaude lag. Beim Umbauwurde erdurch zwei
55 cm hohe AuRRenbahnsteige und eine Bahnsteigunterfiihrung ersetzt. (Unten 6.8.07)
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Heroldsberg hatte schon in den 1980er Jahren Uber 7.000 Einwohner. Die
Bebauung wuchs in Nord-Sud-Richtung dstlich der Bahnstrecke, und mit einem
zusatzlichen Haltepunkt nordlich vom Bahnhof hatte viel neues Fahrgastpotenzial
erschlossen werden kénnen. Damals war noch nicht absehbar, dass zwischen
Kalchreuth und Heroldsberg bei km 15 ein neues Schwan-Stabilo-Werk entstehen
wirde. Daher sah ich die neue Station Heroldsberg Nord bei km 14,3 mit Ausgan-
gen zur Friedhofstr. und zur verlangerten Backengasse vor.

Gleichzeitig plante ich einen zweigleisigen Begegnungsabschnitt zwischen den
beiden Heroldsberger Stationen, damit die Citybahnen sich wahrend der Fahrt
ausweichen kdnnen und nicht im Bahnhof auf den Gegenzug warten missen.
Im fraglichen Streckenabschnitt liegt eine Doppelkurve mit engen Radien, daher
bot sich eine neue Trassierung weiter westlich im Einschnitt an. Das hatte auch
ermoglicht, auf der Flache zwischen altem und neuem Gleis etwa 5 Hektar (=
50.000 m?) fir Parkplatze und neue Wohnbebauung in unmittelbarer Nahe des
neuen Haltepunkts zu nutzen.

Abb.14: Die Regionalbahn nach Nurnberg wurde am 25.8.95 am nérdlichen Heroldsberger
Stadtrand aufgenommen. Etwa dort sollte der neue Haltepunkt Heroldsberg Nord liegen,
an dem der zweigleisige Begegnungsabschnitt beginnt.

Zwischen Heroldsberg und Eschenau muss die Anhdhe zwischen Griindlach- und
Schwabachtal Uberwunden werden. Die relativ geradlinige Bundesstraflie B2 er-
reicht ihren héchsten Punkt mit Steigungen bis zu 50 %0 bei 413 Metern iber dem
Meeresspiegel an der Kreuzung zwischen Grof3- und Kleingeschaidt. Die Bahnlinie
wurde hingegen 1908 kurvenreicher trassiert, um Steigungen Uber 20 %o zu ver-
meiden und auch Kalchreuth und K&swasser zu erschlieen. Der zwischen beiden
Orten liegende Bahnhof ist mit 410 Metern der htchste Punkt der Grafenbergbahn.

Die gemachliche Fahrt durch die zahlreichen Kurven mit héchstens 60 km/h
entspricht aber nicht der Qualitat, die mir fir die Citybahn vorschwebte. Daher
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entwarf ich folgenden 3,5 km langen Neubauabschnitt, der die Fahrstrecke um
500 Meter verkiirzt und 3 Minuten beschleunigt:

Abb.15: Nordlich von Heroldsberg wurde die Grafenbergbahn 1908 kurven- und steigungs-
reich trassiert, um zwischen Kalchreuth und Késwasser einen Bahnhof anlegenzukdnnen.
Die Citybahn soll eine direktere Trasse miteinem 20 Meter tieferliegenden Bahnhoferhalten.
Etwa dort, wo Johannes Schmoll im August 1997 stidlich von Kalchreuth den Nahverkehrszug
nach Nurnberg fotografierte, wiirde der Einschnitt der neuen Trasse in den Tunnel miinden.

Nordlich von Heroldsberg liegt das neue Gleis zundchst in Sichtweite der vorhan-
denen Strecke. Da es aber nur 10 Promille ansteigt, verlauft es immer tiefer am
Hang der Schabenleite. Stdlich von Kalchreuth verschwindet es schlieRlich an der
NuRbaumleite bei Strecken-km 17,4 im Tunnel. Der neue Haltepunkt fur Kalchreuth
liegt knapp 20 Meter unter dem Straf3enniveau entweder im Tunnel oder im offenen
Einschnitt. Der weniger attraktive Zugang fir Fahrgaste aus Kalchreuth und Kéas-
wasser wird fur die splrbaren Vorteile aller anderen Fahrgéste in Kauf genommen.
Zumal auch die Gemeinde Kalchreuth von der Neutrassierung profitiert: Die beiden
Bahnibergange am Bahnhof entfallen ersatzlos, und der Weg vom nérdlich des
Bahnhofs tiefer am Hang gelegenen Ortsteil R6ckenhof zum Zug wird einfacher.

Etwa 300 Meter norddstlich vom neuen Haltepunkt Kalchreuth kommt das neue
Gleis wieder aus dem Tunnel heraus. Es verlauft wieder tiefer als die Bestandslinie
am Hang der Rohrwiesen, bis es 900 Meter westlich vom Haltepunkt Grof3ge-
schaidt die alte Trasse erreicht. An dieser Stelle liegt auch die Weiche zum neuen
Streckenast nach Neunkirchen am Brand.
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2.4. Der Neubauabschnitt Kalchreuth - Neunkirchen/Br.

Der neue Streckenast nach Neunkirchen am Brand zweigt etwa 1 km vor GroRRge-
schaidt in Strecken-km 18,7 ab. Er wendet sich nach Norden und fuhrt mit 25 %o
Gefélle zum Haltepunkt Oberschéllenbach in km 19,4 am Westrand der Ortschaft.
In einem grof3en Bogen fihrt das Gleis weiter mit 25 %o Gefélle ins Kubelbachtal
hinab und erreicht bei km 22,0 den Haltepunkt Kleinsendelbach.

.‘ Cltybahn
% En Nurnberg
: ﬁ:

ﬁs&u_

Stadtbahn Ry
n.Erlangen [&ie# 4

200 Meter
Abb.16: Stadtplan von Neunkirchen am Brand, Maf3stab ca. 1:10.000
500 Meter ndrdlich von Kleinsendelbach trifft die neue Bahnlinie auf die Staats-
stralle 2240, zu der sie parallel einschwenkt. Hier verlief bis 1963 das Gleis der
~Seekuh®, und in den 1980er Jahren war die alte Bahntrasse noch vorhanden und
hatte reaktiviert werden kénnen. In der (rot dargestellten) Hauptvariante plante ich

die Endstation in Neunkirchen am Brand aber nicht am alten Bahnhof, sondern
weiter ostlich im Industriegebiet an der Grafenberger Str. bei km 24,2. an.

Dort waren weniger Anwohner von Bahnbau und Betrieb betroffen, und bei Ver-
zicht auf einige Fabrikgebaude hatte man eine groRziigige OPNV-Station anlegen
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Abbild.17: Der Neubauabschnitt
Kalchreuth - Neunkirchen/Brand
im Langen- und Hohenprofil.
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kénnen: Neben den Endstationen der Citybahn nach Nurnberg und der Stadtbahn
nach Erlangen hatte man auf alle Falle Busstationen und Absellplatze fir
Fahrrader und PKWs anbieten missen. Winschenswerte Erganzungen wéren
Einrichtungen wie z.B. ein Kiosk und ein Reisebiiro mit Fahrkartenverkauf ge-
wesen, in denen Fahrgaste ihre Wartezeit sinnvoll nutzen kénnen.

Durch den 6 km langen Abzweig waren direkte Zugfahrten von Nirnberg Hbf nach
Neunkirchen am Brand in nur 31 Minuten méglich geworden. Das ware attraktiv
und wirde viel neue Nachfrage fir diese Bahnlinie erschlieen: Aus Effeltrich,
Uttenreuth und Dormitz kdme man z.B. schneller nach Nirnberg, wenn man mit
dem Bus nach Neunkirchen am Brand féahrt, als wenn man (wie in der Realitat tb-
lich) in Erlangen umsteigt.

2.5. Der Ausbauabschnitt Kalchreuth - Forth - Griafenberg

Von den 33,0 Citybahn-Kilometern zwischen Nurnberg Ost, Neunkirchen und Gra-
fenberg muss etwa ein Drittel (11,5 km) neu gebaut werden. Zwei Drittel (21,5 km)
gibt es bereits, und deren enorme Aufwertung ist der Hauptnutzen dieses Konzepts.

Abb.18: Eine Regionalbahn nach Grafenberg am 5.10.09 beim kurzen Aufenthaltin Forth.
Bis in die 1980er Jahre besal der Bahnhof drei Gleise — Platz fiir das in diesem Konzept

vorgesehene Ausweichgleis stand daher zur Verfligung.
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