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1. VORWORT

Was ware passiert, wenn sich Nurnberg und Furth 1965 nicht fur die
U-Bahn, sondern fur eine Unterpflaster-Stralienbahn entschieden
hatten? In vergleichbaren Stadten wie Stuttgart, Frankfurt am Main
und Hannover wurde daraus eine moderne Stadtbahn. Da sie nicht
durchgehend eigene Gleiskorper bendtigt, wuchsen deren Schienen-
netze wesentlich starker als die U-Bahn in Nurnberg und Furth.

Viele Experten sind sich einig, dass die U-Bahn flr Nirnberg nicht
das richtige Verkehrsmittel ist. Die Franken-Metropole ist zu klein
— selbst auf den am starksten benutzten Abschnitten ihres U-Bahn-
Netzes wird nur ein Viertel der theoretisch moglichen Leistungsfahig-
keit von 40.000 Fahrgasten pro Stunde und Richtung erreicht!

Drei Linien decken in Nurnberg und Furth bereits alle Gebiete ab,
die fur die U-Bahn ausreichende Potenziale haben. 2020 gab es auf
dem 38,2 km langen Streckennetz 48 U-Bahnhofe, bis 2025 sollen
2,1 km mit den Stationen Kleinreuth und Gebersdorf hinzukommen.
Weitere Linien sind mit vernunftigem Kostenaufwand nicht mehr
realisierbar. Viele Stadtteile werden daher auf sehr weite Sicht keine
umsteigefreien Direktverbindungen in die Stadtmitte erhalten.

Es gibt zwar noch ein Rest-Strallenbahnnetz, das sogar geringfu-
gig erweitert wird. Die U-Bahn versperrt aber die wichtigsten Ziele:
Zur Lorenzkirche, Weilker Turm, Opernhaus und Messezentrum
mussen daher alle StraRenbahn-Nutzer umsteigen. Zudem steuern
viele Busse parallel zur StralRenbahn einen U-Bahnhof an, um dop-
pelte Umsteigezwange zu vermeiden.
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Ursache fur die Fehlentwicklung ist eine Entscheidung des Nurn-
berger Stadtrats aus dem Jahr 1965: Eigentlich waren die Weichen
schon richtig fur eine ,Unterpflaster-Strallenbahn® gestellt, bei der
das vorhandene weitverzweigte Schienennetz schrittweise um neue
Abschnitte erganzt werden sollte. Aber dann fiel in Minchen die
Entscheidung fiur eine ,echte® U-Bahn. Und der seit der bayerischen
Annexion Nurnbergs im Jahr 1806 latente Minderwertigkeitskomplex
fuhrte dazu, dass auch Nurnberg sofort eine U-Bahn wollte. Warnen-
de Stimmen, dass die Stadte verkehrstechnisch nicht vergleichbar
sind, Uberhorte man leider in der Noris.

»2Aber die VAG Nurnberg feiert doch ihre U-Bahnen als Publikums-
magneten,” werden Sie jetzt vielleicht einwenden. Das ist naturlich
richtig—aber wahrscheinlich wirde ein modernes Stadtbahnnetz noch
mehr Fahrgaste anziehen! Die eingangs genannten vergleichbaren
Stadte belegen das: Dort gibt es mehr Stadtbahnhaltestellen in der
Innenstadt, so dass jedes Ziel auf kurzem Weg erreichbar ist. Aus der
Stadtmitte fUhren sternformig viele Linien in die Umgebung, so dass
jeder groRere Stadtteil mindestens eine Direktverbindung erhalt. In
Nurnberg und Furth kann man davon leider nur traumen...

Einige Leser kdnnen sich unter diesen pauschalen Formulierungen
wahrscheinlich wenig vorstellen. Daher skizziere ich auf den Web-
seiten www.nuernberg-stadtbahn.de und www.fuerth-stadtbahn.de,
wie die Stadtbahn wahrscheinlich gewachsen ware. Wobei viele
Elemente der tatsachlichen Entwicklung seit 1965 einflieen, denn
etliche Abschnitte hatte man genau so wie die U-Bahn trassiert.

Viel Spa beim Lesen wiinscht  Jévg Sciifer
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Bis in die 1960er Jahre wurde das Nirnberger Stralenbahnnetz stetig moderni-
siert und genligte auf einigen Abschnitten bereits Stadtbahn-Anspriichen. Die
Entscheidung fiir die U-Bahn stoppte diese Entwicklung und es gab nur noch
auf wenigen Achsen Fortschritte. Der eigene Gleiskérper in der AuBeren Bay-
reuther Str. wurde zum Beispiel am 28.1.96 mit der Verlangerung der U2 nach
Herrnhiitte stillgelegt. (Linie 13 zur Bayernstralle, © 13.4.92 J.Schéfer)

2. DIE SYSTEMFRAGE IN DER REALITAT

In der Zeit des Nationalsozialismus entstanden 1938 in NUrnberg unter der
heutigen Allersberger-, Bayern- und Frankenstralle die ersten Strallen-
bahntunnel. Sie dienten vor allem dazu, die Aufmarschkolonnen und Be-
suchermassen zum benachbarten Reichsparteitagsgelande nicht mehr zu
storen. Die meiste Zeit des Jahres hatten sie keine grof3e Bedeutung.

Erst ab 1958 kamen mit der zunehmenden Massenmotorisierung Plane
fur eine UnterpflasterstralBenbahn (U-Strab) in der Stadtmitte auf. 1962
beauftragte der Stadtrat den Stuttgarter Professor Walther Lambert mit
einer Studie zur Zukunft des Nurnberger Nahverkehrs. Das ,Lambert-Gut-
achten® empfahl eine U-Strab und der Stadtrat beschloss diese am 24.4.63
mit der Option flr eine spatere Umrlstung zur Voll-U-Bahn.
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Am 24.11.65 revidierte der Stadtrat jedoch seinen Entschluss von 1963 und
beschloss den Bau einer klassischen U-Bahn. Vorausgegangen war eine
personliche Stellungnahme vom Leiter des Nirnberger Stadtplanungs-
amtes, der gegen die U-Strab als Ubergangsldésung war und direkt den
Bau einer Voll-U-Bahn forderte. Unterstitzt wurde er indirekt vom Bund,
der eine Beteiligung an den Baukosten von 50 % in Aussicht stellte, und
vom damaligen bayerischen Ministerprasidenten Alfons Goppel, der die
finanzielle Gleichstellung der Nurnberger U-Bahn-Plane mit denen der
Landeshauptstadt zusicherte. Der Aufwand flr eine spatere Umristung
wurde mit ,mehreren Jahren pro Linie“ stark Gbertrieben.

Konkrete Planungen fur das U-Bahn-Netz begannen erst nach der Verab-
schiedung des Flachennutzungsplans von 1969. Die erste U-Bahn-Linie
war schon in Bau und daher in allen Varianten enthalten. Sie sollte die
neue Hochhaus-Trabantenstadt Langwasser Uiber den Hauptbahnhof, die
Altstadt und den Plarrer mit Furth verbinden und folgte dabei im wesent-
lichen der Strallenbahnlinie 1. Die weiteren Linien sollten den Flughafen,
die Meistersingerhalle, das Stadtische Krankenhaus (jetzt: Klinikum Nord)
und den Tiergarten anbinden und bei Stadtgebietsvergréfierungen ein-
fach zu verlangern sein. Nach Fertigstellung des Grundnetzes wollte man
die Stralenbahn stilllegen.

Es gab eine Vielzahl von Varianten, wovon die Modelle P, Q, R und S den
Vorgaben am ehesten entsprachen. Die Wahl fiel auf das Modell R, weil
es stadtebaulich und betriebstechnisch am besten abschnitt und die sinn-
vollsten Entwicklungsmdglichkeiten bot. Es wurde geringfligig modifiziert
und am 8.9.71 vom Stadtrat mit dem Generalnahverkehrsplan Niirnberg
(GNVP) verabschiedet.

Das geplante U-Bahn-Netz bestand aus den Stammlinien (1) Langwasser
- AufselRpl.- Hauptbahnhof - Altstadt - Plarrer - Furth, (2) Stein - Schlachthof
- Plarrer - Opernhaus - Hauptbahnhof - Rathenauplatz - Flughafen und
(3) Wetzendorf - Fr.-Ebert-Pl.- Plarrer - Steinblhl - Aufsel3platz - Tiergarten.
Die Linien 2 und 3 hatten Verzweigungsmoglichkeiten am Fr.-Ebert-Platz
(— Thon), Rathenauplatz (— Erlenstegen), Schlachthof (— Gebersdorf)
und in Steinbuhl (— Gibitzenhof).
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Mit dem ersten Rammschlag am zukunftigen Bahnhof Bauernfeindstral3e
begannen am 20.3.67 im Beisein von Bundesverkehrsminister Leber und
Nurnbergs Oberblirgermeister Urschlechter die Bauarbeiten. Gleichzeitig
beschloss der Firther Stadtrat, die U-Bahn von der Stadtgrenze bis zur
damaligen Strallenbahn-Endstation Billinganlage zu verlangern

Die ersten 3,7 km von der BauernfeindstralBe nach Langwasser Siid wur-
den fast genau funf Jahre nach Baubeginn am 1.3.72 mit einem grofl3en
Fest eroffnet. Somit war Nurnberg nach Berlin (1902), Hamburg (1912)
und Munchen (1971) die vierte U-Bahn-Stadt Deutschlands. Fur die den
Ausbau in die Nachbarstadt Am 12.10.76 schlossen die Stadte Nirnberg
und Furth einen Vertrag, der dem Nirnberger Tiefbauamt die U-Bahn-
Planung in der Nachbarstadt tbertrug.
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Der Weiterbau nérdlich der Bauernfeindstral3e verzdgerte sich zunachst,
weil die Trasse zum Hauptbahnhof mehrfach umgeplant wurde: Urspriinglich
sollten die U-Bahn-Gleise (wie die der Stral3enbahn) entlang der Munch-
ner Stral3e fihren und dann unter der Allersberger Stralde liegen.

1967 beschloss der Stadtrat eine Briicke Uiber den Rangierbahnhof, die am
Hasenbuck in einen Tunnel mindete. Zwei Jahre spater anderte er das in
einen Tunnel mit anschlieRendem im Einschnitt am Rangierbahnhof ab.

Erst sechs Jahre nach ihrer Eréffnung erreichte die U-Bahn am 28.1.78 die
Altstadt mit den Bahnhofen Hauptbahnhof, Lorenzkirche und WeilBer Turm.
Am 20.9.80 folgte die Verlangerung um 1,9 km tber Plérrer und Gostenhof
zur Bérenschanze. Gleichzeitig wurde die letzte verbliebene Strallenbahn
in der NUrnberger Altstadt stillgelegt.

Am 20.6.81 fuhr die letzte StralRenbahn nach Firth, weil die U1 den Eber-
hardshof erreichte und die Hochbahngleise an der Stadtgrenze anschlie-
Bend umgeristet werden mussten. Zum Jubilaum ,150 Jahre Eisenbahn
in Deutschland“ am 7.12.85 wurde der vorerst letzte U-Bahn-Abschnitt in
Furth von der Jakobinenstralle zum Hauptbahnhof erdffnet.

Parallel zur Eré6ffnung neuer U-Bahn-Abschnitte wurden alle Stralzen-
bahnen in ihrem Einzugsbereich stillgelegt. Der Grofiteil der Bevolkerung
nahm ohne Murren hin, dass das oberirdische Schienennetz schneller
schrumpfte als das unterirdische wuchs. Man ging ohnehin davon aus,
dass man nach Fertigstellung des U-Bahn-Zielnetzes nur noch Omni-
busse als Erganzung braucht.

Erst ab 1990 regte sich deutlicher Widerstand, da der U-Bahn-Bau teurer
als geplant war und wesentlich langer dauerte. Ab 1992 verbesserte zu-
dem moderne Niederflurtechnik das negative Image der Stral3enbahn und
gab ihr wieder eine Perspektive flr die Zukunft. Der Nurnberger Stadtrat
beschloss am 12.10.94, auf die U3 (Thon - Plarrer - Dutzendteich) zu ver-
zichten und dafir die StralRenbahn auszubauen. Wagenpark und Gleis-
anlagen sollten erneuert und der Betrieb durch Ampelvorrangschaltungen
und Fahrbahnmarkierungen beschleunigt werden.
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Im Mai 2001 begannen die Bauarbeiten flr eine neue Hauptwerkstatt
sudlich vom U-Bahnhof Frankenstra3e und am 7.7.2003 ging der neue
Betriebshof Heinrich-Alfes-Stral8e in Betrieb. Die bisherigen Standorte
Muggenhof (Hauptwerkstatt), Maximilianstral3e (Gleisbau, Abstellanlage)
und Nordost (Abstellanlage) wurden daflr bis 2004 stillgelegt.

Im Fruhjahr 2002 begannen die Bauarbeiten fur die Verbindung der End-
haltestellen Dutzendteich und Luitpoldhain, um das neue Dokumenta-
tionszentrum Reichsparteitagsgeldnde besser zu erschlieen. Die am
12.12.02 erdéffnete rund 800 Meter lange Neubaustrecke war die erste
StralRenbahnerweiterung in NUrnberg seit 1974 (Bucher Str.- Thon).

Am 10.12.11 folgte die neue Verbindung vom Hauptbahnhof durch die
Pillenreuther Str. zum Aufselplatz (800 m) und am 10.12.16 die 2,5 km
lange Verlangerung von Thon nach Buch (Am Wegfeld). Bis 2030 sollen
die jeweils rund 1,8 km langen Luckenschlisse zwischen Tristan- und
Bauernfendstralie sowie Gibitzenhof und Finkenbrunn folgen.

Die U-Bahn-Triebwagen

Als sich der Nurnberger Stadtrat 1965 fur eine Voll-U-Bahn entschied,
orientierte er sich an den Planen der Landeshauptstadt Mianchen. Ab
Sommer 1967 fanden dort erste Testfahrten mit U-Bahn-Prototypen statt.
1970 begann die Serienauslieferung der 37,15 Meter langen und 2,90 Me-
ter breiten Doppeltriebwagen (=DT), die 750 Volt Gleichstrom mit einer
seitlichen Stromschiene aufnahmen.

Jedes Drehgestell hatte einen 180 kW starken Elektromotor. Er lag l1angs
zur Fahrtrichtung und verband die beiden Achsen eines Drehgestells me-
chanisch (Radsatzformel B'B'). Jede Wagenseite hatte fir die Fahrgaste
sechs zweiflugelige, 1,30 Meter breite Schwenkschiebetliren und zwei
Drehtiren an den Fuhrerstanden.

Hersteller waren die Waggon- und Maschinenbau GmbH Donauwdrth, die
Waggonfabrik Josef Rathgeber Miinchen, die Maschinenfabrik Augsburg-
Nurnberg (MAN) und die Firma Orenstein & Koppel (O&K).
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Eine U1 nach Fiirth kurz vor Muggenhof: Die Briicke der ,Ringbahn®im Hinter-
grund war ein Zwangspunkt bei den Bauplanungen, weil die U-Bahn-Rampe erst
westlich davon beginnen konnte. Das hétte natiirlich auch fiir die Stadtbahn ge-
golten, dank ihrer gréBeren Steigungsfdhigkeit (6 % statt 4 % bei der U-Bahn)
aber weniger Probleme bereitet. (© 16.9.07 J6rg Schéfer)

Zwischen 1970 und 1984 lieferte die MAN 64 fast baugleiche DT mit den
Wagennummern 401/402 bis 527/528 nach Nurnberg. Die gréften Unter-
schiede waren eine Magnetschienenbremse, ein Hilfsstromabnehmer
zwischen den einzelnen Wagen (fur Werkstattfahrten) und die rot-weifl3e
Lackierung (im Gegensatz zu blau-weif} in Minchen). Das erlaubte, dass
beide Stadte sich in den Anfangsjahren immer wieder Fahrzeuge ,auslie-
hen®. Ab 1990 war das nach individuellen Umbauten nicht mehr maoglich.

In NUrnberg fahren die DT je nach Bedarf allein als Kurzzug oder zu zweit
als Langzug. In Minchen gibt es auch Vollziige mit drei DT.
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3. DIE SYSTEMFRAGE BEI DER VS-NF

Die Uberlegungen zur Virtuellen Stadtbahn fiir Niirnberg und Fiirth
(VS-NF) beginnen um 1963: Was ware passiert, wenn Nirnberg und Frth
die Strecken der Deutschen Bundesbahn nicht ignoriert oder sogar als
Konkurrenz zu den eigenen Verkehrsmitteln betrachtet hatten?

Zwischen den beiden Hauptbahnhéfen waren die Nahverkehrszige
mit 10 Minuten Fahrzeit unschlagbar. Mehr Zuge im Takt hatten eine
Express-U-Bahn uberflissig gemacht und dem parallelen Stadtver-
kehrsmittel ermdoglicht, die dicht bebaute Region dazwischen mit mehr
Stationen besser zu erschliel3en.

Ab 1970 gab es zwar Voriberlegungen fur ein S-Bahn-Netz im GrofRraum
Nlrnberg, spruchreif wurde es aber erst ab 1980: Es ist bezeichnend,
dass man dabei die Hauptachse Nurnberg - Furth ausklammerte, um
die Nachfrage auf der neuen und teuren U-Bahn-Verbindung nicht zu
beeintrachtigen. Bei der Virtuellen Citybahn fiir den GroBraum Niirnberg
beschreibt Jorg Schéfer die dabei verpassten Chancen.

Die sieben Linien sollten alle Strecken befahren, die es 1982 im Grol3-
raum noch gab: In der Normalverkehrszeit (NVZ) stundlich, wobei sich
im Nahbereich von Nurnberg jeweils zwei Linien zum 30-Minuten-Takt
erganzen und in der Hautverkehrszeit (HVZ) im ungefahren 40-Minuten-
Rhythmus. Zusatzliche Eilztige sollten die groflen Orte in den AulRen-
bereichen zusatzlich bedienen: Ganztagig im Stundentakt mit bedarfs-
gerechten zusatzlichen Zugen in der NVZ.

Durch den Verzicht auf exakte Takte in der HVZ hatte man nur zwischen
Nurnberg und Furth zwei zusatzliche Gleise mit kreuzungsfreien Ver-
zweigungen westlich der Stadtgrenze gebraucht.

Da die Deutsche Bahn AG zeitweise sehr auf ihre Markenrechte
flir das S-Bahn-Logo achtete, entwickelte J6rg Schéfer ein da-
ran angelehntes City-Bahn-Konzept. Das macht auch deutlicher,
dass es kein offizielles Projekt ist.
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Mit der S-Bahn als Option hatte der Nurnberger Stadtrat am 24.11.65
seinen Entschluss von 1963 wahrscheinlich nicht so weitgehend wie auf
Seite 6 beschrieben zuriick genommen: Vielleicht hatte die Mehrheit zwar
gegen die (2,30 Meter breite) Unterpflasterstrallenbahn, aber nicht fir das
extreme Gegenteil der (2,90 Meter breiten) Voll-U-Bahn gestimmt?

Als Kompromiss gab es bereits Stadtbahn-Wagen, die sowohl eben-
erdig an Hochbahnsteigen als auch (mit Klapptrittstufen) an niedrigen
Strallenbahnstationen halten konnten: 2,65 Meter breite Triebwagen
wie in Frankfurt und Koéln hatten sofort mehr Komfort gebracht und die
Er6ffnung der sechs neuen Bahnhoéfe in Langwasser im Zielzustand
ermoglicht. Im Gegensatz zur U-Bahn hatte die Stadtbahn auf das vor-
handene Schienennetz wechseln konnen, nachdem der Abstand der
Gleise um 35 cm vergroRRert wurde.

Fir das geplante Stadtbahn-Netz hatten sich 5 Hauptachsen angeboten:
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Thon Flughafen Herrnhiitte
VSNF-
F.Eb.-PlL.
Wetzend. Netzent-
wurf 1965
Westfriedh.
Erlenstegen
Hallertor Rathe-
naupl.
- 1
Flirth Haupt-
bahnhof
Rothen
-b.Str.
Glockenhof

Dutzendteich
G.Ad.-Str.

Hohe Marter Gibitzenh. Frankenstr. Bayernstr.

(1) Farth - Plarrer - Weils. Turm - Hauptbahnhof - Bayernstr.- Langwasser,
(2) Gustav-Adolf-Str.- Plarrer - Weiller Turm - Rathaus - Rathenauplatz,
(3) Hohe Marter - Plarrer - Opernhaus - Hauptbahnhof - Rathenauplatz,
(4) Kaiserburg - Rathaus - Lorenzkirche - Hauptbahnhof - Frankenstral3e.
(5) Thon/Westfriedh.- Hallertor - Plarrer - Steinbuihl - Gibitzenh./ Dutzendt.

Auf den meisten Achsen sollen zwei oder mehr Linien im 10-Minuten-
Takt verkehren, damit mindestens alle 5 Minuten eine Stadtbahn kommt.
Als dichteste Zugfolge werden zunachst 22 Minuten festgelegt, was vier
Linien im 10-Minuten-Takt entspricht. Im Gegensatz zur U-Bahn wechseln
einige Linien am Plarrer und Hauptbahnhof zwischen den Hauptach-
sen, damit mehr umsteigefreie Direktverbindungen entstehen.

1972 ging der erste 3,7 km lange U-Bahn-Bauabschnitt von Langwasser
zur Bauernfeindstral3e in Betrieb: Dort konnten die Fahrgéaste nur in die
StralRenbahnlinien 1 und 11 Richtung Innenstadt umsteigen. Die Stadt-
bahn ware 5,5 km bis zur Bayernstraf3e gefahren und hatte dort auch
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Anschluss zur ,Ringbus-Linie® 65 geboten. Auf den zusatzlichen 1,8 km
lagen bereits StralRenbahn-Gleise auf einer eigenen Trasse neben der
Munchner Str. und man hatte ihren Abstand leicht vergro3ern konnen.

Den Hauptbahnhof hatte die Stadtbahn schon 1974 und damit vier
Jahre friher als in der Realitat erreicht. Gleiches gilt fur die folgenden
Bauabschnitte zum WeiBen Turm und Eberhardshof.

Das Schienennetz in der NUrnberger Innenstadt besteht seit Gber 140
Jahren aus dem Altstadtring Plarrer - Opernhaus - Hauptbahnhof - Rathe-
nauplatz - Maxfeld - Fr.-Ebert-Platz - Hallertor - Plarrer und dem Innen-
stadtbogen Plarrer - Weiller Turm - Lorenzkirche - Hauptbahnhof. Das
grote Versaumnis der U-Bahn ist, dass sie keine zusatzliche Nord-
Sud-Verbindung schuf, sondern nur die zwei Achsen zwischen Plarrer
und Hauptbahnhof ,in den Keller“ verlegte.

Die Stadtbahn hatte den (unterirdischen) Durchbruch nach Norden mit
dem Diagonalkreuz Plarrer - Weiller Turm - Rathaus - Rathenauplatz und
Fr.-Ebert-Platz - Rathaus - Lorenzkirche - Hauptbahnhof ermdglicht: Der
gemeinsame Bahnhof am Rathaus brauchte keine Gleisverbindung, da
der Altstadtring die Eckpunkte des neuen Kreuzes verbindet. Zwischen
dem Weilen Turm und der Lorenzkirche hatte man hingegen eine Verbin-
dungskurve gebraucht, um auf dem Innenstadtbogen nachfragegerecht
einen dichteren Takt anzubieten.

Wie in der Realitat ware man 1965 wahrscheinlich davon ausgegangen,
dass nach Fertigstellung des Stadtbahn-Zielnetzes nur noch Omnibusse
als Erganzung verkehren. Allerdings waren viele StralRenbahnstrecken
nicht stillgelegt, sondern zur Stadtbahn ausgebaut worden.

Und wie ,im echten Leben® hatte sich wahrscheinlich bis 1990 gezeigt,
dass die Neubauplane zeitlich und finanziell zu ambitioniert waren. Am
12.10.94 hatte der Nurnberger Stadtrat dann auf die funfte Stadtbahn-
Hauptachse (Thon - Plarrer - Dutzendteich) verzichtet und ein erganzen-
des Niederflur-StraRenbahnnetz beschlossen.
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Der neue Betriebshof ware nicht wie in der Realitat 2003 an der Hein-
rich-Alfes-Stralte, sondern 2001 am sidlichen Ortsrand von Buch in
Betrieb gegangen. Vorbereitend dafur hatte die VS-NF schon 1998 die
Strallenbahn von Thon dorthin eréffnet und 2013 Uber Reutles nach
Erlangen verlangert.

Die U-Bahn wird zurecht daflir gelobt, dass in ihrem Umfeld Stadtteile in
neuem Glanz erstrahlt sind. Allerdings muss man erganzen, dass eben
auch viele Stadtteile links liegen blieben und bis heute darunter leiden.
Ganz besonders gilt das fur die Sebalder Altstadt: Die Stadtbahn von der
Lorenzkirche Uber den Hauptmarkt zum Klinikum Nord bzw. Flughafen
hatte viele neue Impulse gebracht.

Die Stadtbahn-Triebwagen

Als der Nirnberger Stadtrat am 24.11.65 Gber die Zukunft seines 6ffentli-
chen Nahverkehrs entschied, gab es geeignete Fahrzeug nur auf dem
Zeichenbrett. Die Diisseldorfer Waggonfabrik AG (DUWAG) hatte wenige

Der Frankfurter Stadtbahn-Prototyp am 7.3.09 vor der Osthalle des
Verkehrsmuseums. (© Thomas Lusméller, www.nahverkehr-ffm.de)

Die Virtuelle Stadtbahn fur Nirnberg und Furth (VS-NF), Konzept v.Jérg Schéafer — Seite 15



Monate zuvor auf der Internationalen Verkehrsausstellung in Miinchen
zwei Stadtbahn-Prototypen fir Frankfurt (Main) vorgestellt: Die sechs-
achsigen Zwei-Richtungs-Triebwagen waren 23 m lang, 2,65 m breit und
basierten weitgehend auf friher gelieferten StralRenbahnen. Neu war eine
elektronische Steuerung, die es erlaubte, mehrere Triebwagen zu einem
Zugverband zu kuppeln. Der FuRboden war 93 cm hoch und eine feste
Stufe ermdglichte den Einstieg von 32 bis 56 cm hohen Bahnsteigen.

1966 machten die Prototypen auf einem 500 Meter langen fertigen Tunnel-
abschnitt in Frankfurt erste Probefahrten. Die dabei gewonnenen Erfahrun-
gen flossen in den Bau der 97 Serienfahrzeuge ein, die DUWAG von 1968
bis 1978 in drei Losen auslieferte. [Anmerkung: Im Sommer 1967 began-
nen die Testfahrten mit den Minchner U-Bahn-Triebwagen — Seite 9.]

Von 1974 bis 1993 beschaffte Hannover 260 lindgriin lackierte Triebwagen,

wobei man die einzelnen Lieferserien immer wieder dem Stand der Technik

anpasste. Die 28,2 Meter und 2,4 m breiten Triebwagen hatten acht Achsen
und zwei Drehgestelle. (© 15.11.19 Daniel Oster)
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Zu Erprobungszwecken fiir sein in Bau befindliche Stadtbahnnetz bekam
Hannover 1970 je einen sechsachsigen Prototypen von Linke-Hofmann-
Busch (LHB) und DUWAG. Sie waren 2,50 Meter breit und 19,5 Meter
lang. Die achtachsigen Serienfahrzeuge wurden schmaler (2,40 m) und
langer (28,2 m). Von 1974 bis 1993 lieferten DUWAG und LHB 260 lind-
grin lackierte Triebwagen, wobei die einzelnen Lieferserien immer wieder
dem Stand der Technik angepasst wurden.

Ende der 1960er Jahre plante man zwischen KéIn und Dortmund das
Stadtbahnnetz Rhein-Ruhr (SRR). Als einheitliches Fahrzeug war ein
kurzgekuppelter Doppeltriebwagen vorgesehen, der in vielen Aspekten
dem Munchner U-Bahn-Wagen entsprach. Auch die Energieversorgung
sollte Uber seitliche Stromschienen erfolgen, nur fur ,Vorlaufbetriebe®
wurden Dachstromabnehmer und Klapptrittstufen diskutiert.

Dieser grofdzligig dimensionierte ,Stadtbahnwagen A* erforderte 110 Me-
ter lange Bahnsteige und Kurvenradien von mindestens 50 Meter. Viele
vorhandene Plane mussten Uberarbeitet werden und das Projekt SRR
kam nur sehr langsam voran.
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Bild auf Seite 17: Zwei Stadtbahnwagen B der ersten Generation
fur Kéin (links) und Bonn (rechts), Baujahr 1977. © wikipedia

Das stield vor allem in KéIn und Bonn auf Kritik, wo viele Vorortstrecken
einen grofRen Anteil eigener Gleiskorper hatten. Den Ausbau zur Stadt-
bahn beglnstigte auch, dass die meisten Linien seit den 1950er Jahren
far 2,50 Meter breite StraRenbahnen vorbereitet wurden, wahrend es in
den meisten anderen deutschen Stadten hochstens 2,30 Meter waren.

GréBenvergleich,
von oben nach
unten: Stadtbahn-
wagen B, C und
U-Bahn-DT3.

--—Wﬂ-&
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Typ Stadte |gebaut| Breite |Achsen/La.| F/Gewicht Platze Pm
1;':5 T4 NUrn- | 55-60| 2,34 m (4| 141m |1 ]| 16,2t | 29+67=96 |6,8
(é; GT6 | bergu. | 62-64 | 2,34 m |6 20,1m | 1| 23,3t | 42+90=132 |6,6
g B4 Firth | 55-66 | 2,34 m |4|14,1m |0 | 10,3t | 29+74=103 | 7,3
% B2*) | Rhein | 73-94 | 265m |6|280m |2 | 39,0t |72+106=178 | 6,4
g B1*) | +Ruhr | 88-92 | 265m |6|280m |1 | 39,0t |80+110=190 | 6,8
g C*) | Dortm. | 93-98 | 2,65m 8| 38,0m |2 | 50,5t | 96+164=260 (6,8
< DL65| Berlin | 65-67 | 2,65m (8| 31,7m |2 | ca49 |72+163=235|7,4
8 DT1| Nirnb. | 70-84 | 290 m |8 |37,175m| 2 | 52,5t | 98+192=290 | 7,8
S|DT3| u.Fiirth | 04-07 | 2,90 m |8 (38,36 m| 2 | 62,0t |82+238=320 8,3

F = FOhrerstand; Platze: Sitzpl.+ Stehpl.(0,25 m?) = Summe; Pm = Platze pro Meter;
DL 65 = Der GroRprofilwagen der Berliner U-Bahn diente vielen Stadten als Referenz.
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*) B2, B1 und C sind vereinfachte Bezeichnungen der VS-NF, i.d.Realitat heillen
die Triebwagen z.B. B100D und B80C/8. Da B2-Wagen nur selten allein fahren,
wurde der B1 entwickelt: Er hat nur einen Fluhrerstand und etwa 7 % mehr Platze.

In der Kolner Innenstadt war bereits 1968 ein Tunnel eroffnet worden,
den A-Wagen nicht befahren konnten. Gegen den Widerstand von Bund
und Land bestellten KéIn und Bonn daher drei Prototypen, die DUWAG
1973 lieferte: Die sechsachsigen ,Stadtbahnwagen B* waren 27 Meter
lang, hatten Dachstromabnehmer und konnten mit Klapptrittstufen im
Tunnel, auf der Strale und auf Eisenbahnstrecken verkehren.

Die Prototypen bewahrten sich gut und schon ab Juli 1974 wurden die
ersten 17 Serienwagen abgeliefert. Das SRR ibernahm die B-Wagen als
Provisorium und setzte sie ab 1977 zuerst in Essen ein. Die Baureihe
entwickelte sich zum ,VW Kafer auf Schienen” und bis 2002 wurden Uber
500 Exemplare an Verkehrsbetriebe in Nordrhein-Westfalen und der Turkei
ausgeliefert. 20 Triebwagen fur Dortmund hatten ein zusatzliches Mittel-
teil mit Drehgestell und waren 38 Meter lang.

Der ,Stadtbahnwagen A* wurde hingegen nur als Modell im Mafistab
1:20 gebaut. Erst ab 1981 bestellte die Stadtbahn Stuttgart den DT8 als
Weiterentwicklung (mit Dachstromabnehmer) in groer Stuckzahl.

Es ist leider nicht bekannt, welches Stadtbahn-Fahrzeug der Nirnberger
Stadtrat seiner Entscheidung 1965 zugrunde legte. Dem Zeitgeist hatte
der Lizenzbau eines DUWAG-Tiebwagens durch die Maschinenfabrik
Augsburg-Niirnberg (MAN) entsprochen. Die VS-NF geht davon aus,
dass man alle Neubauabschnitte fir den langfristigen Einsatz von ,Stadt-
bahnwagen A® trassiert hatte:

Kriterium in Bahnhofen auf freier Strecke
Mindestradius 200 Meter 50 Meter
Langsneigung (mit Aus- héchstens 10 %o héchstens 40 %o
nahmegenehmigung) (bis zu 40 %o) (bis zu 60 %o)
Bahnsteigléange 60 Meter (mit Option z. Verlangerung auf 80 Meter)
Bahnsteigbreite Mittelbahnst. mindest. 4 m, Seitenb. mindest. 3 m
Durchgangshoéhe mind. 2,30 m (auch unter Lampen u. Zielanzeigern)
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Als erste Serie hatte man den ,Stadtbahnwagen B“ beschafft, der im vor-
handenen Gleisnetz auch enge Kurven mit einem Radius von 25 Metern
befahren kann. Da er in groRer Stlickzahl hergestellt wurde, war er recht
preiswert. Zudem ist es auch leicht, geeignete Bilder fur Fotomontagen mit
dem in Nurnberg und Frth Gblichen Farbschema zu finden.

Den ersten Triebwagentyp hatte die VS-NF einfach ,B-Wagen* genannt und
ab 1978 mit den abweichenden Bauformen die Bezeichnungen B1 bis E2
vergeben. Ein Buchstabe und eine Zahl zeigen deutlich, was das Fahrzeug
bietet. (Die realen Namen sind umstandlicher, z.B. 100 D und B80 C/8.)

Viele Stadte liel3en ihre erste U- oder Stadbahn-Generation Uber 20 Jahre
lang bauen und stetig in Details weiterentwickeln. Um die Jahrtausend-
wende folgten Neukonstruktionen und ab 2010 wurde die erste Generation
modernisiert, verkauft und /oder ausgemustert. Die reale Entwicklung von
Kéln und Nirnberg ergibt auf die VS-NF Ubertragen folgendes Bild:

Koln (real) Nurnberg (real) VS-NF (fiktiv)
Baujahre Typ Baujahre Typ / Nr. Baujahre Typ / Nr.
1973-96 | B80D und | 1970-93 | DT1/DT2 1970-92 | B1und B2

88 Tw B100S 82x2Tw | 401-572 78 Tw 401-478
1995-07 | K4000 u. | Nicht fiir alle Nummern 1978-94 | C1und C2
193 Tw K4500 gab es Fahrzeuge 44 Tw 501 -542
2002-11 | K5000u. | 2004-11 |DT3/DT3-F| 1996-20 | D1 und D2
74 Tw K5200 46x2Tw | 701-792 76 Tw 601 -676
2020-24 HEG 2018-22 G1 1998-22 | E1und E2
30 Tw 35x4 Tw | 401-540 92 Tw 701-760
gekauft 385 Tw gekauft 396 Tw gekauft 290 Tw

Abgénge 88 Tw Abgange 164 Tw Abgange 60 Tw
Bestand 297 Tw Bestand 232 Tw Bestand 230 Tw

B = Zwei Wagenkasten auf drei Drehgestellen nach DUWAG-Planen.

C = Drei Wagenkasten auf vier Drehgestellen nach DUWAG-Planen.

D = B-Wagen - Nachfolger nach BOMARDIER - Planen (wie in Koéin).

E = C-Nachfolger (Verlangerter D-Wagen, wurde real noch nicht gebaut).
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2 = Triebwagen (Tw) mit zwei FUhrerstanden, der allein und in Doppel-
traktion fahren kann. Blieb bis 1978 die einzige Bauform.

1 = Tw mit einem Fihrerstand, der in Doppeltraktion mit einem weiteren Tw
fahren muss. Ein Ende bietet statt dem Flhrerstand zusatzliche Sitz- und
Stehplatze, was bei 5 % geringeren Kosten zu 7 % mehr Platzen flhrt.

B- und D-Wagen sowie C- und E-Wagen kann man im Betrieb freizlgig
tauschen. In den Listen der Kapitel 4 und 5 unterscheidet die VS-NF
daher zur Vereinfachung nur zwischen B- und C-Wagen. Von 1967 bis
2024 hatte sie fur rund 440 Millionen Euro 211 Stadtbahn-Triebwagen
gekauft (— Anhang 1.3.)

Der Kélner B-Wagen 2252 hat nur einen Fiihrerstand, das andere Wagen-
ende ist innen und aullen schlichter und dadurch billiger. Hinter der Heck-
scheibe erkennt man einen Teil der zusétzlichen Sitzplatze. In Frankfurt
gibt es auch fest gekuppelte Paare mit Ubergéngen. Das macht aber bei
der VS-NF keinen Sinn, weil sie dem Bedarf entsprechend Ziige trennt und
Triebwagen alleine weiter fahren.
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4. DER AUSBAU IN NURNBERG 1967 BIS 1998

1967 - Baubeginn an der Stadtgrenze und in Langwasser

Mit oder ohne die Fehlentscheidung von 1965, in Nirnberg eine ,richtige*
U-Bahn zu bauen: Intensive Planungsarbeiten fir den Ausbau des Schie-
nenverkehrs in der Frankenmetropole hatten auf jeden Fall die beiden
Folgejahre gepragt. Auch die damals noch ,Unterpflaster-Strallenbahn®
genannte Stadtbahn hatte viele neue Streckenabschnitte gebraucht,
deren Bau zeitlich abzustimmen war. Neben der finanziellen Belastung
hatte man vor allem darauf geachtet, dass die neuen Bauabschnitte
sinnvoll in Betrieb genommen werden kdénnen.

Der offiziell erste Spatenstich hatte flr die Stadtbahn genau so wie bei
der U-Bahn erfolgen kénnen: Am 20.3.67 |16sten Bundesverkehrsminister
Georg Leber und Nurnbergs Oberbulrgermeister Dr. Andreas Urschlechter
an der Bauernfeindstral’e den ersten Rammschlag aus.

1970 — BA N-1 | Stadtgrenze - Ringbahnbriicke

1,1 km lange Hochbahn mit einer Station

Wie in der Realitat hatte die VS-NF als ersten Bauabschnitt (BA) die
1,2 km lange Hochbahnstrecke an der Stadtgrenze eréffnet. 0,1 km (mit
der Station Stadtgrenze) liegen auf Further und 1,1 km (mit Muggenhof)
auf Nurnberger Gebiet. Beide Bahnhofe hatten auch niedrige Seitenbahn-
steige bekommen, damit zunachst die 2,30 m breiten Strallenbahnen
dort halten kénnen.

Die langen Briucken der Hochbahnstrecke waren einen halben Meter
schmaler ausgefallen, da sie langfristig nur 2,65 m breite Stadtbahn- und
nicht 2,90 m breite U-Bahn-Wagen benutzen sollten. Tatsachlich gab es
1965 schon entsprechende fertige Baupléne, die man nach der Um-
Entscheidung fir die U-Bahn unter Zeitdruck andern musste.
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1972 - BA N-2 | BayernstraBe - Langwasser

Neubauabschnitte: 2,2 km oberirdisch + 1,0 km Tunnel
@ 3 oberird. Stationen neu 3 Bahnhofe im Tunnel neu

Die VS-NF hatte die Neubaustrecke in die Trabantenstadt Langwasser
wie in der ,echten Welt“ am 1.3.72 ero6ffnet. In den zahlreichen Hochhau-
hausern leben etwa 20.000 Menschen und sorgen fir grol3e Nachfrage.
Die neue U-Bahn pendelte nur im Inselbetrieb zwischen Langwasser und
der Bauernfeindstral’e, daher mussten alle Fahrgaste in die Strallenbahn-
linien 1, 11 oder 18 umsteigen. Die Stadtbahn ware hingegen bis zur Bay-
ernstralRe gefahren und hatte dort auch die ,Ringbuslinie” 65 erreicht.

BB N
_ 0 ewa/1974, an derBauern;
eindstiale, © wwwinahyerkehr-iranken.de.
S i A N el e

Urspriinglich sollte die StraBenbahn nach Langwasser fahren. 1963 wurde sie da-
flir schon ein Stiick nach Siden verldngert und bekam eine Wendeschleife am
Rand der geplanten Hochhaussiedlung. [Heute endet dort die Sonnenstralle.]
Es kam aber anders und 1970 wurden etwa 300 m fiir den beginnenden U-Bahn-
Bau abgebrochen. Die StralBenbahn bekam eine neue Wendeschleife nérdlich der
Bauernfeindstr. und die U-Bahn wendete ab 1972 sidlich davon. Zum Umsteigen
musste man ca. 100 Meter durch die im Hintergrund sichtbare Unterflihrung laufen.
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Fur die U-Bahn wurden 2,4 km oberirdisch und 1,1 km im Tunnel (von
Langwasser Mitte bis Langwasser Sud) neu gebaut. Hinzu kam der
oberirdische Abzweig vom Scharfreiterring nach Osten zum Betriebshof
und eine unterirdische Abstellanlage am sudlichen Streckenende.

Der viele (heute oft als hasslich empfundene) Sichtbeton war damals
modern und die Stadtbahn hatte einen grof3en Teil der Anlagen gleich
oder ahnlich bekommen — dank der schmaleren Fahrzeuge aber mindes-
tens einen halben Meter weniger breit. Grol3e Abweichungen gabe es
an drei Stellen:

» Fur die Bauernfeindstr. und den Scharfreiterring gentigen zwei Aulden-
bahnsteige, da man dort planmaRig nicht wendet. Die Aufweitung der
Gleise ist doppelt so lang wie der Mittelbahnsteig und kostet viel Platz.
Wahrend der Scharfreiterring in der Realitat mit vier Gleisen und zwei
Inselbahnsteigen 40 m breit und 150 m lang ist, waren es bei der VS-NF
nur 15x 90 m. Und an der Bauernfeindstr. kbnnen Busse am Bahnsteig
neben der Stadtbahn halten und kurze Wege beim Umsteigen bieten.

> Ein wesentliches Merkmal der Stadtbahn ist, dass sie mehr Verzwei-
gungen und Linienaste als die U-Bahn bekommt. Deshalb hatte man
schon 1972 eine Trasse flr die Langwasserwiese vorbereitet, die Ostlich
der ersten U-Bahn-Strecke lag und ab 1980 bebaut werden sollte. Der
Abzweig zum Betriebshof ware wie in der Realitat kreuzungsfrei, lage
jedoch 550 m weiter stadteinwarts und brachte den ein- und ausriicken-
den Zigen eine 220 m kirzere Fahrstrecke.

» Nach 500 m wendet sich das Gleispaar zum Betriebshof nach Stden.
~Weiter geradeaus” hatte die VS-NF neben der Thomas-Mann-Str eine
Trasse mit zwei oberirdischen Stationen fur die spatere ErschlieBung des
neuen Stadtteils Langwasser Nordost frei gehalten. (— BA 24)

Mit diesem Paket hatte man mehr eingespart als der Ausbau der 1,7 km
von der Bauernfeind- zur Bayernstral3e kostet: Der eigene Gleiskorper
der Stralenbahn lag neben der Minchner StralRe und hatte mit geringem
Aufwand auf Stadtbahn-Male verbreitert werden kénnen.
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Topografische Karte von 1972: Alle km-Angaben ab Nirnberg Hbf; W =2 xr=100m

1972 war es noch nicht tblich, Stadtbahn-Liniennummern mit einem ,U*
aufzuwerten. Um Doppelungen oder mehrfache Umbenennungen von
Strallenbahnen zu vermeiden, hatte der VS-NF zunachst die Nummern
10 und 20 verwendet. Diese wurden in Nurnberg und Flrth seit dem
Zweiten Weltkrieg nicht mehr verwendet.

Wie in der Realitat die U-Bahn ware das neue System nicht gleich ,mit
Voll-Last* gestartet und die Nachfrage hatte wahrscheinlich zunachst
keine Doppeltraktionen erfordert. Den 5-Minuten-Takt in der Hauptver-
kehrszeit hatte man mit sieben Stadtbahnwagen bewaltigt und zwei oder
drei weitere Fahrzeuge als Reserve und fir Testzwecke beschafft.

Virtuelle Stadtbahn 1972 -1974 (HVZ) | Lange |Fahrzeit | 5-Takt | Triebw.

10 Bayernstrale - Messe - Langwasser | 3,5km | 12min | 7 x 1 7B
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1974 — BA N-3 | Hauptbhf - Bayernstr./ Dutzendt.
0,7 km oberird.+ 0,1 km Rampe + 1,2 km Tunnel @ 2 2

Wahrend sich die U-Bahn erst langsam von Suden her zum Nirnberger
Zentrum vorarbeiten musste, ware die Stadtbahn schon 1974 dort an-
gekommen: Am Hauptbahnhof gehen vier Gleise in Betrieb, wobei die
Stadtbahnen bis 1976 am 6stlichen Inselbahnsteig nur zum Aussteigen
und am westlichen nur zum Einsteigen halten Die Gleise liegen auf Ebene
-2 und damit nicht so tief wie in der Realitat (-3).

[Die Stadtbahnen vom Opernhaus zum Rathenauplatz sollen am Haupt-
bahnhof noch lange an der Oberflache bleiben. Daher baut man nur die
wichtigsten Vorbereitungen fir einen Ost-West-Bahnsteig in Ebene -3.]

Triebwagen 927 und ein Beiwagen am 15.6.76 in der Fiirther Str. als Linie 11
zum Hauptbahnhof der Nachbarstadt: Der ,Elfer” (iberlebte das Sparkonzept
vier Monate spéter und wurde zur letzten Linie mit Zweiachsern. (K.-E. Lisk)
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Nérdlich vom Hauptbahnhof nutzt die VS-NF bereits 150 Meter der kiinfti-
gen Streckengleise zum Wenden und Abstellen der Triebwagen. 700 m
sudostlich vom Hauptbahnhof liegt der Bahnhof Glockenhof unter der
Allersberger Str. zwischen den Kreuzungen mit der Breitscheid- und der
Woadlckernstr. Zwischen Forsthof- und Siegfriedstr. kommt die Stadtbahn
wieder an die Oberflache und am Ende der Rampe wird die vorhandene
Station WodanstralSe modernisiert.

Auf dem Ast zur Bayernstral3e ersetzt eine neue Rampe hinter der Tristan-
stralle das Bauwerk von 1938, weil es fur die Stadtbahn zu schmal ist.

Auf dem anderen Ast schlie3t die VS-NF die 600 Meter kurze Gleislicke
vom Luitpoldhain zum Dutzendteich. Die Linie 10 stellt man in der Haupt-
verkehrszeit auf einen 4-6-Min.-Rhythmus um und die Linie 20 liegt im
10-Min.-Takt so, dass sie sich zum 3-4-3-Min.-Rhythmus erganzen.

Da viele Fahrgaste am Hauptbahnhof ohnehin aus- oder umsteigen, sorgt
die Stadtbahn-Endstation fir keinen drastischen Zuwachs. Das hatte die
VS-NF auch dadurch unterstiitzt, dass die Linie 2 weiterhin vom Plarrer Gber
Lorenzkirche, Hauptbahnhof und Peterskirche zum Dutzendteich verkehrt.

Nur die direkt betroffenen Aste der 1 (zur Bayernstr.) und 6 (zum Luit-
poldhain) wirden eingestellt. Die verbleibenden Strallenbahnen kénnten
auf einer provisorischen Wendeschleife auf dem Zentralen Busbahnhof
wenden oder mit Linienwechsel am Hauptbahnhof durchfahren. (Z.B. als
1 Firth - Plarrer - Lorenzkirche - Hauptbahnhof — Wechsel auf 6 — Opern-
haus - Plarrer - Westfriedhof.)

Virtuelle Stadtbahn ab 1974 | Lange |Fahrzeit NVZ HVZ

19 Hauptbahnhof -Wodanstr.- | 7 4y | 19 min | 5x2=10B [10x2=208B
Messezentrum - Langwasser

20 Hbf-Wodanstr.- Dutzendteich | 3,6 km | 11 min | 4x1=4B | 4x1=4B
SUMME 11,0 km 14 B 24 B
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1976 Das ,,Sparkonzept 1976

In der Realitat verlangerte die VAG Niirnberg ihre U-Bahn-Linie 1 am
23.9.75 von der Frankenstralle zum Aufsel3platz. Auf die Stralenbahn
hatte das nur geringe Auswirkungen, weil ihre Gleise vom Aufsel3platz
zum Hauptbahnhof schon 1973 den Bauarbeiten gewichen waren.

Im folgenden Jahr verschlechterte sich aber die Haushaltslage der Stadt
dramatisch und sie musste sparen, wo es nur ging. Das betraf auch die
StralRenbahn und im Rahmen vom ,Sparkonzept 1976“ legte man am
17.10.76 den ,Westring“ F.Ebert-Platz - Briickenstr.- Willstr.- Rochus-
friedhof - Landgrabenstr. still: Bis zur WillstraBe. pendelte fortan die Bus-
linie 34 im 10-Minuten-Takt, zwischen A.d.Rampen und Landgrabenstr.
Lopferte“ man die Trasse hingegen dem Frankenschnellweg (= Stadtauto-
bahn A 73). Die VAG stellte zudem fast alle Verstarkungslinien im Be-
rufsverkehr ein und be-

diente als Ersatz einige e riedhol - Krankenhaus F-Ebert.pl.
Hauptlinien alle 772 Sandrarsir Jaooatr |

statt 10 Minuten. Briickenstrake )

Q Nebenwerk
Maxi-

milianstr.

Weiler
Turm

Ausschnitt aus dem
Nirnberger Schie-
nennetz von 1972: s Zeltnerstr.

Maximilianstr.- West-
friedhof befuhren nur
ein- und ausriickende

Strallenbahnen. A.d.Rampen

c
G.-Adolf-5tr. Landgrabenstr.

Schweinau
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Die Bevolkerung kritisierte vor allem, dass man zum Stadtischen Kran-
kenhaus mindestens ein mal haufiger umsteigen musste. Der Stral3en-
bahn ging zudem eine leistungsfahige Umleitungsstrecke verloren.

Die VS-NF hatte daher wenigstens die Verbindung vom F.Ebert-Platz
zur WillstraBe aufrecht erhalten, die StraRenbahnen ab dort zum Plarrer
.umgeleitet” und bei erforderlichen BaumalRnahmen den Gleisabstand
fur einen spateren Stadtbahnbetrieb erweitert.

Die Strallenbahn wendet ab 1976 (wie der Bus in der Realitat) mit einer
groflen Blockumfahrung am F.Ebert-Platz. Dafur braucht sie ein 800
Meter langes neues Gleis in der Sandrart- und Jagdstralle. PKWs und
Strallenbahn kdnnen dadurch diesen Strallenzug und den Kirchenweg
als Einbahnstrallen nutzen und separate Fahrspuren bekommen.

AuRerdem hatte die VS-NF mehr Verstarkerlinien behalten und mit
zusatzlichen Wendeschleifen an der Tauroggenstral8e (= Ostring) und
der Frankenstral3e (= Sudring) dafur gesorgt, dass sie friher wenden

Bis zum ,Sparkonzept“ gab es in Niirnberg und Flirth 17 StraBenbahn-
linien, von denen allerdings sechs (zumeist mit zweiachsigen Trieb- und
Beiwagen) nur in der Hauptverkehrszeit fuhren. Am 21.7.76 trafen sich
am Plérrer der Vierachser 268 (als 15 nach Thon) und der Zweiachser
110 (als 26 zur Peterskirche). [Aufnahme von Klaus-Erich Lisk]
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konnen. In der Realitat waren namlich viele Linien im 7 ¥2-Minuten - Takt
aullerhalb des mittleren Rings nur maRig besetzt.

1976 — BA N-4 | Hauptbahnhof - WeiRer Turm
1,2 km Tunnel unter der Altstadt @ 0 2

Die Verbindung Aufselplatz - Hautbahnhof - WeiRer Turm wurde fir die
U-Bahn am 28.1.78 feierlich eréffnet, die VS-NF hatte die Nurnberger
Altstadt schon knapp zwei Jahre friher unterquert. Die Gleise waren
nicht so geradlinig wie in der Realitat trassiert, da man schon die spa-
teren Abzweige zum Rathaus vorbereitet. Die beiden neuen Bahnhofe
hatten ,wie im echten Leben® zwei Gleise und einen Mittelbahnsteig,
die Lorenzkirche lage aber etwa 50 Meter weiter sudostlich.

Die Fahrzeiten der Linien 10 und 20 verlangern sich um 3 Minuten und
jede braucht in der Hauptverkehrszeit einen zusatzlichen Zug. Der
Gesamt-Triebwagenbedarf wachst dadurch von 24 auf 27.

Die Stralenbahn bekommt (wie in der Realitat) eine provisorische
Wendeschleife um den WeiBen Turm, welche die Linien 1, 12 und 13
ansteuern. 1, 2, 3 und 6 fahren nicht mehr Uber die Lorenzkirche und
die 6 Gbernimmt den Ast der 13 zum Nordostbahnhof. Vom Hauptbahn-
hof zum Dutzendteich fahrt nur noch die Linie 20, denn die 2 Uber die
Peterskirche wird eingestellt. Die VS-NF ordnet das Busnetz in den
siidostlichen Stadtteilen neu ordnet und lasst den ,56er“ nicht mehr am
Dutzendteich, sondern in Langwasser Mitte starten.

Real: 55 Langw. Mitte - (B) - Beuthener Str.- Dutzendteich - Meisters.halle
56 Langw. Mitte - (B) - Altenfurt - Moorenbrunn - (B) - Langw. Mitte
57 Langw. Mitte - (B) - Moorenbrunn - Altenfurt - (B) - Langw. Mitte

VS-NF: 56 Langw. Mitte - (B) - Altenfurt - Moorenbrunn - weiter als Linie 57
57 Dutzendteich - Beuthener Str.- (B) - Moorenbrunn - weiter als 56

B =Langwasser Bad: Real fahren drei, bei der VS-NF nur eine Linie nach
Langwasser Mitte. (Detaillierte Beschreibung — ,Optionen und Details®.)
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1978 — BA N-5 | W.Turm - Plarrer - Barenschanze
0,1 km Rampe + 1,4 km Tunnel @ 1 2

Der sechste Bauabschnitt (BA) schlie3t am WeiBen Turm unterirdisch an
den vierten an und vergrofRert das Netz um zwei unterirdische Stationen:

Am Plérrer genugt zunachst ein Inselbahnsteig mit zwei Gleisen etwa
8 Meter unter dem vielbefahrenen Platz: Daruber liegt (wie in der Realitat)
das Verteilergeschoss und sudlich sowie darunter sind weitere Bahn-
steige flr kiinftige Verkehrszunahmen vorbereitet.

Der Gostenhof entspricht weitgehend der Realitat mit 1 2-facher Tiefla-
ge und Verteilerebenen an beiden Bahnsteigenden. Die VAG Niirnberg
schrieb bei der Eréffnung: ,Nur ganze drei Meter kirzer als der Plarrer
ist der erste Bahnhof in Richtung Furth. Auf einer Ladnge von 168 Metern
liegt er zwischen Dilherr- und Saldorfer Stra3e. Die grundlegende Neu-
gestaltung der Firther Str. ermoéglichte auch hier den Einbau von Licht-
kuppeln, ahnlich wie am Plarrer. So werden Bahnsteig und Verteiler-
hallen durch Tageslicht beleuchtet."

AnschlieRend bereitet die VS-NF den langfristig geplanten Abzweig zum
Fr.- Ebert-Platz vor: Dazu fallt das Gleis nach Westen mit 4 %, um vor
der WillstraRe fUnf Meter tiefer als das Gleis nach Osten zu liegen.
Hinzu kommt ein Gleis in der Mitte, das zunachst zum Wenden und Ab-
stellen dient und langfristig kreuzungsfrei nach Norden abbiegt.

Die Gleise von und nach Furth kommen neben dem Veit-Sto3-Platz an die
Oberflache. Am Ende der Rampe erhalt die neue Station Badrenschanze
zwei provisorische Hochbahnsteige, dann wechseln die Linien 1 und 7
auf die vorhandene Stra’enbahntrasse.

[In der Realitat ging die U-Bahn bis zur Bdrenschanze am 20.9.80 in Betrieb.
Bis zum 20.6.81 fuhren die StraRenbahnlinien 1 und 21 neun Monate lang
parallel zu ihr nach Flrth. Die Wendeschleife vom Plarrer zur Imhofstalle
wurde sogar noch bis 1984 genutzt.]
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Alle Linien nach und in Furth werden auf Stadtbahnwagen umgestellt und
ihr Schienennetz wachst um 7,2 km. Der Fahrzeugbedarf steigt auf mehr
als das Doppelte von 27 auf 59 B-Wagen. Beim Nummernschema wird
vorbereitet, dass die Stadtbahnlinien in Nirnberg langfristig die 1 bis 9
bekommen: Die 21 (bis dahin Ziegelstein - Furth) wird westlich vom Plar-
rer zur 7 und die zuvor nur in Firth fahrende 7 zur 11.

Beim BA 2 in Flrth steht, dass die Stadtbahn ab 1978 vorlaufig unter dem
Rathaus wendet. Weil die Wendeschleife an der Fl68austral8e zu eng ist,
fahrt die Linie 7 nur noch bis zur Herrnstral3e, wechselt dort die Nummer
und fahrt als Linie 11 Uber Fiirth Hbf zum Rathaus weiter.

Die provisorische Wendeschleife um den Weilen Turm entfallt und mit
ihr die StralRenbahnlinien 1 und 2. Die 12 fahrt ab Plarrer eine Station
weiter bis Kohlenhof, weil sie dort Anschluss zur 9 nach Gibitzenhof

1977 bekam die VAG Niirnberg zwélf N6-Stadtbahnwagen. Den Wagenkasten
baute Diiwag und MAN stellte sie in Niirnberg fertig. Sie waren kirzer und schma-
ler als die B-Wagen und boten nur 36 Sitzplétze. Weil sie keine Kupplungen fiir
Doppeltraktion hatten, setzte die VAG sie nur auf den Linien mit geringer Nach-
frage ein. Das Foto schoss Lars Briiggemann am 22.5.86 am Gibitzenhof.
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bietet und die anderen Linien weniger behindert. Die 13 tGbernimmt ab
Pléarrer den Nordast der 21 nach Ziegelstein.

Bis 1968 beschaffte die VAG Niirnberg 56 vierachsige Stralenbahn-
Triebwagen T4, 60 sechsachsige GT6 und 108 vierachsige Beiwagen
B4. Es standen also bis zu 116 allein fahrende Triebwagen oder 108
Zuge mit Beiwagen zur Verfugung. Die VS-NF hatte 1978 planmalig
noch 82 Strallenbahnzige gebraucht, deshalb grof3ztigige GT6- und
T4 - Reserven gehabt und keine alteren zweiachsigen Triebwagen

mehr eingesetzt.

Virtuelle Stadtbahn ab 1978 Lange | Fahrz. NVZ HVZ

1 Farth/Rathaus - Plarrer - Langwass. | 14,6 km | 33 min | 8x2=16B | 8x2=16B
1z Muggenhof - Plarrer - Langwasser | (12,5) | 27 min - 7x2=14B
2 Gostenhof - Plarrer - Hbf - Dutzendt. | 5,7 km |15min |5x1=5B|5x1=5B
7 Fu./Herrnstr.- Plarrer - Langwasser | 14,6 km | 34 min | 8x2=16B | 8x2=16B
11 Fi./Rathaus - Furth Hbf- Herrnstr. | 1,9km | 5min |{2x2=4B|2x2=4B
Summe der 4 Stadtbahn-Linien 1978 | 36,8 km 41B 55B
Summe der 2 Stadtbahn-Linien 1976 | 13,4 km 17 B 27 B
Zunahme von 1976 bis 1978 + 23,4 km +24 B +28B
StraBenbahnnetz ab 1978 Lange |Fahrz.| NVZ | HVZ
3 Schweinau - Plarrer - Hauptbf - Tiergarten | 9,8 km |34 min| 8 Tw | 8 Tw
4 Thon - F.Ebert-Pl.- Plarrer - Dutzendteich 8,3km |33min| 8 Tw | 8 Tw
6 Westfriedhof - Plarrer - Hauptbf - Nordostbf | 7,5 km |28 min| 7 Tw | 7 Tw
8 Erlensteg.- Hauptbf - Frank.str.- Studfriedh. | 11,0 km |36 min| 9 Tw | 9 Tw
9 Thon - F.Ebert-P.- Hauptbahn.- Gibitzenhof | 8,4 km [33min| 8 Tw | 8 Tw
12 G.Adolf-Str.- Plarrer - Hbf - Tauroggenstr. | (6,4) |24 min - 6 Tw
13 Schweinau - Plarrer - Hauptbf - Ziegelstein | 9,6 km [35min| 9 Tw | 9 Tw
14 F.Ebert-Pl.- Plarrer - Opernh.- Trafowerk 6,9km |28min| 7Tw | 7 Tw
15 Thon - F.Eb.-PI.- Plarrer - Hbf - Nordostbf | (7,2) |28 min - 7Tw
16 Gustav-Adolf- Str.- Plarrer - Kohlenhof 3,km |12min| 4 Tw -

16 G.Adolf-Str.- Plarrer - Landgr.- Scharrerstr. | (6,4) |26 min - 6 Tw
18 Schweinau - Plarr.- Frank.str.- Sudfriedh. (9,9) |37 min - 9Tw
Summe der 8 Haupt-Linien 1978 63,8 km 59 Tw | 83 Tw
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1979 — BA N-6 | Barenschanze - Ringbahnbricke
0,9 km oberird.+ 0,1 km Rampe + 1,3 km Tunnel @ 1 2

Schon nach einem Jahr verschwindet die Rampe westlich der Willstrale,
denn der Stadtbahntunnel wird um 1,1 km verlangert: Die unterirdischen
Bahnhofe Bédrenschanze und MaximilianstraBe entsprechen weitgehend
der Realitat. Das Gleispaar kommt aber schon hinter der Kreuzung mit
der Spohrstr. an die Oberflache, wahrend die echte U-Bahn erst 100 Meter
weiter (hinter der Schumannstr.) auftaucht.

Westlich vom Eberhardshof liegen (wie im ,echten Leben®) Abstell- und
Wendegleise zwischen den Streckengleisen und unter der Ringbahn-
bricke wird der 1970 er6ffnete erste Bauabschnitt erreicht.

» In der Realitat ging die U-Bahn bis Eberhardshof am 20.6.81 in Betrieb und
die StralRenbahn nach und in Firth wurde gleichzeitig eingestellt. Neun
Monate lang mussten die Fahrgéaste in die Pendelbuslinie 80 zur Jakobi-
nenstraBe umsteigen, wahrend die VAG die Hochbahnstrecke bis zum
20.3.82 fur die U-Bahn umristete. Die Stadtbahn hatte diese Pause nicht
gebraucht, da sie die Oberleitung der Stralkenbahn nutzt und man die Bahn-
steige dank ihrer Klapptrittstufen bei laufendem Betrieb erhéhen kann.]

» Ein Problem war, dass die Stralenbahnen auch weiterhin zur Hauptwerk-
statt Muggenhof fahren mussten. Daflir bekamen sie in der Flrther Strale
neben der U-Bahn eine 1,4 km lange eingleisige Betriebsstrecke von der
Maximilian- bis zur FuchsstralRe. Der VS-NF hatten 300 m bis zur Spohrstr.
und 100 m ab der Ringbahnbriicke genligt, den Kilometer dazwischen
kénnten die Strallenbahnen auf den Stadtbahngleisen zurlick legen.

Die Stadtbahnen kommen etwa eine Minute schneller voran, ansonsten
bleibt der Fahrplan unverandert: Die Linien 1 und 7 verbinden Nirnberg
und Furth ganztagig jeweils im 10-Minuten-Takt und in der Hauptverkehrs-
zeit (HVZ) kommt alle 10 Minuten eine zusatzliche 1 bis Eberhardshof
dazu. Auf wachsende Nachfrage reagiert die VS-NF mit langeren Zlgen.
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Der Eberhardshof hat einen Inselbahnsteig wie die U-Bahn, das Dach ist aber
kein so massiver Betonbau. Zur Raabstral3e gibt es einen ebenerdigen Ausgang,
bei dem man auf jeder Seite ampelgesichert ein Gleis und eine KFZ-Fahrbahn
tiberquert. Der Bahnsteig braucht daher keinen Aufzug und keine langen Rampen.

Weitere nachhaltige Verbesserungen fir den Verkehr zwischen Nurn-
berg und Furth gibt es mit den Lickenschlissen bei Gebersdorf (2004,
— BA 23) und am Kreuzsteinweg (2010, — BA 27). Die daraus folgenden
Verkehrsverlagerungen und die SchlieBungen von AEG-Werk (2007)
und Quelle-Kaufhaus (2009) sorgen dafur, dass die Nachfrage in der
Firther Strale kaum zunimmt.
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1980 — BA N-7 | AufseRBplatz - Frankenstrale
0,9 km oberird.+ 0,1 km Rampen + 0,4 km Tunnel @ 2 0

In der Realitat wurde die Pillenreuther Stralle zwischen dem Celtisplatz
und der Frankenstralle bis 1976 mit der U-Bahn grof3zligig ausgebaut.
Der Strallenbahn blieb weiterhin nur die 600 m langere und kurven-
reichere Trasse weiter westlich durch die Gugelstrale. Die Pillenreu-
ther Str. war im Berufsverkehr stark belastet und die Stadt Nidrnberg
hatte sie sicher auch ohne U-Bahn ausgebaut. Die VS-NF geht davon
aus, dass man damit nach Fertigstellung der Stadtbahntrasse Richtung
= e N A Farth begonnen hatte.
-‘D O;:‘e.r;hausjg Hauptb}lf ) - Y 7

—

m- Marentunne  Bis 1976 fuhren PKW
aze® == und LKW vom Celtis-
platz nach Siden durch
die Endterstr. zum Maf-
feiplatz und nordwarts
durch die Pillenreuther
StraRe. Die Stralien-
bahn nutzte die Endter-
S S strale bis zum Aufsel3-
.&‘_tusk S \ \\\ \C platz in beiden Richtun-

; @ N\ Aufserspl A\ ~ﬁ;§§pg€_\}% gen. Die VS-NF hatte
: (, “_\, die KFZ (wie in der Re-
e‘“ affelplatz _q‘ 2, »-r,, o 200 300 alitat) auch sudwarts
auf die Pillenreuth. Str.
geschickt, die Straenbahnen jedoch in der Endterstr. belassen. Sie
mussten nach dem Aufsef3platz aber nicht mehr alle nach rechts in die
Landgrabenstr. abbiegen, sondern kénnten ab 1980 auch geradeaus
zur neuen Rampe auf dem Kopernikusplatz weiter fahren. In einem
400 Meter langen Tunnel unterqueren sie die Kreuzungen mit Humbold-,
Pillenreuther und Schuckertstralle und kommen neben der Adam-Kraft-
Realschule wieder an die Oberflache.
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Die neue Haltestelle Maffeiplatz liegt vor der Kreuzung mit der Siemens-
stralRe und in der Mitte der bis zu 30 Meter breiten Pillenreuther Str. geht
es weiter zur Frankenstral3e. Die Strallenbahn bekommt eine neue Hal-
testelle sldlich der Kreuzung, damit die Linien 8 und 18 an den gleichen
Bahnsteigen halten kénnen.

Beim Umbau der Frankenstral3e errichtete die VAG am Nordostrand der
Kreuzung einen 100 x30 m langen Busbahnhof, damit dort méglichst viele
Linien wenden kénnen. Das ist bei der VS-NF nicht das Ziel, daher ware
die Anlage fur je eine Stralenbahn- und Buslinie nur 50 x 40 m grof3.

Die Linie 8 wird durch den Ausbau 4 Minuten schneller und braucht eine
StralRenbahn weniger. Die 18 fahrt weiter durch die Gugelstralte, da dort
mehrere grofe Industriebetriebe liegen.

1981 — BA N-8 | Plarrer - Gustav-Adolf-Str.
0,1 km oberird.+ 0,1 km Rampe + 1,5 km Tunnel @ 2 1

200 m westlich vom Plarrer biegen zwei neue eingleisige Tunnel nach
Siudosten ab und erreichen nach 700 m den U-Bahnhof Rothenburger
StraBe. Wenn es die Ortlichkeiten erlauben, liegt er nicht so tief und etwas
weiter nordlich als in der Realitat, um die Wege zur S-Bahn zu verkiirzen.
In zwei eingleisigen Tunneln geht es weiter und beim kinftigen Abzweig
nach Schweinau haben sie funf Meter vertikalen Abstand.

Hinter der Berta-von-Suttner-Str. kommt die Stadtbahn an die Oberfla-
che und wechselt nach dem neuen Bahnhof Siindersbiihl fir 500 m auf
die vorhandenen Straflenbahngleise. Der Gleisradius der Wendeschleife
an der Gustav-Adolf-Stral3e ist aber zu eng, daher bekommt die Stadt-
bahn neben der Wallensteinstr. einen geraden Inselbahnsteig.

Die Stadtbahnlinie 2 beginnt an der Gustav-Adolf-Str. statt am Gostenhof
und braucht einen zusétzlichen B-Wagen. Die StralRenbahnlinie 12 entfallt
und die 16 pendelt nur noch zwischen Plarrer und Nordostbahnhof.
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1983 - BA N-9 | Plarrer - Rathenaupl.- Ziegelstein
0,2 km oberird.+ 0,2 km Rampen + 1,7 km Tunnel @ 4 1

In der Realitat gingen am 28.1.84 die 2,8 km vom Plarrer nach Schweinau
als erster Abschnitt der zweiten U-Bahn-Stammstrecke in Betrieb. Bis zum
23.9.88 fuhr die Linie U 2 zusatzlich zur U 1 im Tunnel Uber Lorenzkirche
und Hauptbahnhof bis Hasenbuck, Messezentrum oder Langwasser.

Bei der VS-NF sollen ab 1985 in der Hauptverkehrszeit sechs Linien im
10-Minuten-Takt den Plérrer ansteuern. Das ist zu viel fur den zweiglei-
sigen Tunnel unter der Innenstadt. Deshalb flihrt der erste Abschnitt der
zweiten Stammstrecke in die entgegen gesetzte Richtung nach Osten.
Unter dem Plarrer wird der (schon 1978 beim BA 5 vorbereitete) zweite
Inselbahnsteig fertig gestellt. Ostlich davon liegt das neue Gleispaar
etwa 300 Meter unter dem Frauentorgraben, bis es hinter der verkehrs-
reichen Einmindung der Steinbuhler Str. an die Oberflache kommt.
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Der oberirdische Inselbahnsteig vom Opernhaus liegt zwischen Weiden-
keller- und Lessingstr. und erhalt an beiden Enden Unterfihrungen —im
Norden munden sie in den Ful3- und Radweg im Burggraben.

Auf dem grofRen Platz vor dem Hauptbahnhof bekam die Straltenbahn
schon um 1960 eine grol3e dreieckige Verkehrsinsel. An deren Westseite
halten die Stadtbahnen und auf der Nordseite die Stralenbahnen an
zwei AuRenbahnsteigen. In der Mitte wenden die Zerzabelshofer Busse,
wodurch man in jeweils einer Richtung ohne Treppen umsteigen kann.

Der oberirdische Inselbahnsteig der Wéhrder Wiese liegt vor der Bricke
Uber die Pegnitz und die ndrdliche UnterfUhrung mindet in den Ful3- und
Radweg entlang des Flusses.

Am Rathenauplatz soll langfristig ein 80 Meter langer und 25 bis 30 Meter
breiter Bahnhof mit vier Gleisen entstehen. der teilweise im offenen Ein-
schnitt liegt und teilweise einen ,Deckel“ bekommt. 1981 gehen zunachst
die beiden aulieren Gleise in Betrieb, die im Gegensatz zum Gelande
keine Steigung haben und dadurch vor der Sulzbacher Str. im Tunnel
verschwinden. Die Stadtbahnen 6ffnen ihre Turen jeweils in Fahrtrich-
tung links und ermdglichen dadurch Anschlisse zu den Strallenbahnen
am gleichen Bahnsteig gegenuber.

Im 1,4 km langen Tunnel unter der Bayreuther Stral3e folgen die Statio-
nen Stadtpark und Schopperhof. (Die reale U-Bahn macht hingegen
unter dem Rennweg einen Schwenk nach Osten.) Die Stadtbahn kommt
hinter der Willibaldstr. wieder an die Oberflache und nutzt den breiten
eigenen Gleiskorper in der AuReren Bayreuther Str., den die Stralen-
bahn schon in den 1960er Jahren bekommen hatte. Der vorlaufige End-
punkt Herrnhitte liegt in der Mitte der Bundesstral3e B 2 zwischen den
fruheren Stationen Bessemer- und Flataustral3e.

Alle Stationen erhalten sofort Hochbahnsteige, weil sie etwas versetzt zu
den Strallenbahnhaltestellen liegen. Nur am Leipziger Platz missen die
B-Wagen zunachst ihre Klapptrittstufen ausfahren.
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Um die drei anderen Linien nicht zu stéren, beginnt und endet die neue
Stadtbahnlinie 3 am Plérrer auf den beiden inneren Gleisen und setzt
westlich vom Bahnsteig um. Auf den beiden dufReren Gleisen halten die
Linien 1, 2 und 7 jeweils in der gleichen Richtung, damit die wichtigsten
Anschlisse am gleichen Bahnsteig klappen. Die 3 fahrt ganztagig im
5-Minuten-Takt, je nach Bedarf mit Solo-Triebwagen oder Doppel-
traktion. Daflr braucht man zwolf zusatzliche B-Wagen.

Die Stadtbahn verdrangt die Stralienbahnlinien 3,6,9,12,13,14,15und 18
von der Hauptachse Plarrer - Opernhaus - Hauptbahnhof. Dadurch gibt
es nur bei der 8 keine Anderungen. Die anderen Linien passt die VS-NF
so an, dass moglichst viele Stadtteile ihre gewohnten Nummern behalten.

Haupt-Linie bis 1982 — ab 1983 Haupt-Linie bis 1982 — ab 1983
3 Schweinau - Plarrer 15 Sid 9 Thon - Hauptbahnhof bleibt
3 Hauptbf - Tiergarten 9 Ost 9 Hauptbf - Gibitzenhof 16 Sid
4 Thon - Plarrer 15 Nord 13 Schweinau - Plarrer bleibt
4 Plarrer - Dutzendteich 13 Ost 13 Hauptbf - Ziegelstein | Stadtbahn
6 Westfriedhof - Plarrer 16 Nord 14 F Eb.-P.- Plarr.-Frank.| bleibt
6 Hauptbf - Nordostbf Stadtbahn (14 tber Kohlenhof statt Opernhaus)

Bemerkenswert ist, dass zwoIf neue B-Wagen 23 Strallenbahnen erset-
zen. Das liegt neben der grélReren Kapazitat pro Zug auch daran, dass
die Stadtbahn auf ihrem eigenen Gleiskdrper ein Drittel schneller ist.
(Plarrer - Herrnhitte = Strallenbahn 17 und Stadtbahn 11 Minuten.)

» Die Linien 8 und 9 behalten die StralRenbahnstationen Marientor und Prinz-
regentenufer und die Stadtbahn halt dazwischen an der Wéhrder Wiese.
Am Rathenauplatz benutzen sie die inneren Gleise. Diese steigen mit dem
Gelande an und liegen am Nordende flinf Meter Uiber der Stadtbahn.

» Die Linie 8 bekommt am Opernhaus eine eigene Station in der Lessingstr.,
bevor sie am Frauentorgraben auf das Gleispaar der Stadtbahn mitnutzt.

» Die 15 bekommt am Westrand vom Plérrer eigene Bahnsteige, damit sie
dort nicht wenden muss.
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Ab 1939 wendete die StraBenbahn in Ziegelstein in einer Schleife am Bierweg. Die
Réaumlichkeiten waren beengt und sorgten ab 1960 zu immer stérkeren Konflik-
ten mit dem KFZ-Verkehr. Daher baute die VAG Niirnberg 1972 eine neue Wen-
deschleife 200 Meter weiter nérdlich. Am 29.1.94 fuhr Triebwagen 338 als Linie 3
zum Tiergarten ab, wéhrend ein anderer Gelenkzug die Endstation erreichte.
Am rechten Bildrand wartete ein Bus der Linie 41 auf Umsteiger nach Buchenbiihl.

» Nach Gber 40 Jahren Pause kehrt (zunachst nurin der Hauptverkehrszeit)
eine Linie 17 auf die NUrnberger Schienen zurick.

» Die Buslinie 41 Buchenbihl - Ziegelstein fahrt ein knappes Jahr lang mit
einem zusatzlichen Bus nach Herrnhiitte weiter.

Virtuelle Stadtbahn ab 1983 Lange | Fahrz. NVZ HVZ
1 FU./Billinganl.- Plarrer - Langwasser | 15,6 km | 36 min |9x2=18B |9x2=18B
1z Eberhardsh.- Plarrer - Langwasser | (11,7) | 26 min - 7x2=14B
2 G.-Adolf-St.- Plarrer - Hbf - Dutzendt | 6,4 km |17 min |5x1=5B| 5x1=5B
3 Plarrer - Hbf - Rathenaupl.- Herrnhii. | 5,3 km | 13min | 7x1=7 B |7x2=14B
7 Fu./Herrnstr.- Plarrer - Langwasser | 14,6 km | 34 min |8x2=16B|8x2=16B
11 FG./Billinganl.- Firth Hbf - Herrnstr. | 29 km | 8 min [2x2=4B|2x2=4B
Summe der 5 Stadtbahn-Linien 1983 |44,8 km - 50 B 71B
Summe der 4 Stadtbahn-Linien 1978 | 36,8 km - 41B 55B
Zunahme von 1978 bis 1983 + 8,0 km +9B +16 B
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StraBenbahnnetz ab 1983 Lange |Fahrz.| NVZ | HVZ

8 Erlenstegen - Hauptbf - Trafow.- Stdfriedh. | 11,0 km |38 min | 9 Tw | 9 Tw
9 Thon - F.Ebert-P.- Hauptbahnh.- Tiergarten | 9,8 km [35min| 9 Tw | 9 Tw
12 Gibitzenhof - Hbf - Rathenaupl.- Taurogg. | (6,1) |23 min - 6 Tw
13 Schweinau - Plarrer - Landg.- Dutzendteich | 8,1 km [31min| 8 Tw | 8 Tw
14 F.Ebert-P.- Plarrer - Landgrab.- Frankenstr.| 6,1 km |24 min| 6 Tw | 6 Tw

15 Thon-F.Ebert-Pl.- Plarrer - Schweinau 6,1km |23min| 6 Tw | 6 Tw
16 Westfriedhof - Plarrer - Dianapl.- Finkenbr. | 7,2km (24 min| 6 Tw | 6 Tw

17 Thon-F.Ebert-PI.- Plarrer - Scharrerstr. (7,1) {29 min - 7Tw
18 Schweinau - Plarrer - Trafow.- Stdfriedhof | (9,9) | 37 min - 9Tw
Summe der 6 Haupt-Linien 1983 48,3 km - 44 Tw | 66 Tw
Summe der 8 Haupt-Linien 1978 63,8 km - 60 Tw |83 Tw
Abnahme von 1978 bis 1983 - 15,5 km -16 Tw|-17 Tw

Bis 1984 renoviert die VS-NF die 1,0 km von Herrnhlitte bis Ziegelstein,
wobei die Endstation (wie bis 1976) am Fritz-Munkert-Platz liegt und
Anschlisse zu den Buslinien 41 und 38 (nach Thon) bietet.

Rothenburger Str.- Hohe Marter
und Langw. Nord - A.-Kolb -Str.

1,6 km Tunnel + 0,2 km oberirdisch M1 3

1985 -BA N-10

Der elfte Bauabschnitt (BA) beginnt 1,3 km stdlich vom Pldrreram 1983
vorbereiten Abzweig. Die Richtungsgleise liegen dort finf Meter Gber-
einander und man braucht keine aufwandigen Entflechtungsbauwerke.
Die drei neuen U-Bahnhofe St. Leonhard, Schweinau und Hohe Marter
entsprechen mit zwei Gleisen und einem Inselbahnsteig weitgehend
der Realitat.

Die bei der VS-NF komplexeren Gleisverbindungen westlich vom Plérrer
ermoglichen Linientausche und dadurch mehr Direktverbindungen: Aus
der bisher im 5-Minuten-Takt fahrenden 3 werden die zehnminutlichen
Linien 3 Hohe Marter - Plarrer - Herrnhltte und 4 Hohe Marter - Plarrer -
Langwasser und die 7 aus Furth steuert Ziegelstein statt Langwasser an.
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Wie Uberall nimmt die Nachfrage in Langwasser mit wachsender Entfer-
nung zum Stadtzentrum deutlich ab. In der Hauptverkehrszeit genligen
ab dem Scharfreiterring zwei Linien und die dritte kann friiher wenden.
Damit das ohne Beeintrachtigung der anderen Zige klappt, nimmt die
VS-NF 200 Meter der vorbereiteten Trasse von der Betriebshofzufahrt
zur neuen Station Annette-Kolb-Stral3e in Betrieb (— BA 2). Die Linie 12
fahrt dorthin und braucht einen Zug mit zwei B-Wagen weniger. Dank
guter Anschlisse zur Buslinie 55 werden viele Verbindungen zum neuen
Industriegebiet entlang der Thomas-Mann-Str. schneller.

Die Linienlange wachst auf 72,9 km und man braucht in der Hauptverkehrszeit
(HVZ) 79 B-Wagen, das sind acht mehr als 1983. Die drei Strallenbahnlinien
nach Schweinau entfallen: Die 18 pendelt (in der HVZ) nur noch zwischen
Plarrer und Sidfriedhof und die beiden anderen Aste nach Thon und
Dutzendteich Gbernimmt die 17 ganztagig. Eine Linie 13 gibt es nicht mehr
und der Fahrzeugbedarf verringert sich von 66 auf 46.

7] Ziegelstein

Das VS-NF-
Liniennetz 1985 9

Herrnhiitte
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1986 — BA N-11 | Hohe Marter - Stein/SchloR
0,1 km Rampe + 2,1 km oberirdisch ®3 0

Zwischen dem U-Bahnhof Hohe Marter und der Zweibriickener Str. kom-
men die Gleise in einer Rampe an die Oberflache, wodurch die Zufahrt
zum umgebauten StralRenbahndepot wieder moglich wird. Am Ostlichen
Rand der Schweinauer Hauptstr. steigen die Gleise weiter an und auf der
Brucke uber die ,Ringbahn“ von Firth zum Nurnberger Rangierbahnhof
entsteht der oberirdische Bahnhof Fernsehturm. (1980 wurde der 292 m
hohe Turm 100 Meter nérdlich davon erbaut.)

Die Gleise fuhren sudlich neben der B14 Gber Réthenbach/Nord weiter
zum vorlaufigen Endpunkt Stein/Schiof3 vor der Kreuzung mit der Rednitz-
stralRe. Fur die Verlangerung der Stadtbahn-Linien 3 und 4 braucht man
vier neue B-Wagen. Dafiir spart man in groRerem Umfang Gelenkbusse
bei den Linien 60 bis 62 (ab Réthenb./Nord Richtung Eibach) sowie 63
und 64 (ab Stein/Schlof3 Richtung Stein Mitte und Deutenbach) ein.

Es ware betrieblich aufwandig, die Linie 4 in Réthenbach wenden zu lassen.
Daher verlangert die VS-NF sie vorlaufig wie die Linie 3 bis Stein / Schlof3.
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1987 — BA N-12 | Fernsehturm - Eibach/SchubBleit.
1,6 km oberirdisch ®3|uo

Der 13. Bauabschnitt (BA) schlief3t sudlich vom Fernsehturm an der
Verzweigung der Bundesstraflen 2 und 13 an den elften an. Das Gleis-
paar liegt neben der Weiltenburger Strale in damals noch unbebautem

Moglicher Lageplan der
Stadtbahn-Endstation
Eibach/SchuBleitenweg

<R

MaRstab 1 : 1.500

| — ]

0 10 20 40m

A =60 m langer Mittelbahn- ?
bahnsteig der Stadtbahn

B =Buslinie 61 nach Mihlhof &

C =Buslinie 62 -> Katzwang

D = Buslinie 67 nach Stein

E =Buslinie 67 -> Finkenbr.

X
. 67 von
& Finkenbr.

=P KFZ-Fahrspuren e = 16 un 62 Reichelsdorf &
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Gelande.[1983 wurde dort ein Neubaugebiet fir 5.000 Bewohner ausge-
wiesen und bei der VS-NF hatte es mit den Haltestellen Réthenbach/Ost
und Jégerstralle von Anfang an Schienenanschluss bekommen.]

Die Stadtbahnlinie 4 steuert Eibach statt Stein/Schlof3 an und ist da-
durch eine Minute langer unterwegs. Fir die wachsende Nachfrage wird
ihr Angebot zwischen Herrnhutte und Hohe Marter in der Hauptverkehrs-
zeit zum 4-6-Minuten - Rhythmus verdichtet, wofur man zehn zusatzliche
B-Wagen bendtigt. Die Buslinien 60, 61 und 62 starten dafur in Eibach
statt Réthenbach/Nord.

1988 — BA N-13 | Gibitzenhof - Finkenbrunn
1,6 km oberirdische StraRenbahn @ 3 0

1972 wurden die Orte Pillenreuth, Herpersdorf, Worzeldorf und Kornburg
im Suden von Ndrnberg eingemeindet. Das beschleunigte ihr Wachstum
erheblich, wie die Angaben in den Statistischen Jahrbiuchern der Stadt
fur ihren Bezirk 49 zeigen:

Jahr 1970 1972 1980 1990 2000 2010 2022
Einwohner | 4.512 | 6.705 | 9.446 | 11.212 | 11.628 | 12.856 | 13.308
Zuwachs 48 % 41 % 19% | 3,7% | 10,6% | 3,5%

Schon bald genugten die Montag bis Samstag tagsuber etwa stiindlich
an der Frankenstralle startenden gelben Postbusse nicht mehr den
Erfordernissen: 1978 machte die VAG Niirnberg daraus die vertaktete
Buslinie 51 und seit Mitte der 1980er Jahre fahren Gelenkbusse zeit-
weise in Abstanden von weniger als 10 Minuten.

Unbefriedigend ist vor allem, dass ,der 51er” fast 3 km bis zur Saarbriick-
ener Str. neben der Strallenbahn herfahrt, um den Fahrgasten doppelte
Umsteigezwange zur U-Bahn zu ersparen. Schon seit Mitte der 1990er
Jahre gibt es daher Bestrebungen, die StralRenbahn nach Kornburg zu
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verlangern. Allerdings strduben sich einige Anwohner gegen die ver-
meintliche Belastigung vor ihren Hausturen.

Bei der VS-NF gibt es keine U-Bahn zur Frankenstral3e und die Strallen-
bahnlinie 8 ist dank des BA 5 schneller als in der Realitat. Es ist daher
nicht erforderlich, dass der ,51er parallel fahrt. Er startet stattdessen an
der Saarbriickener Stralle mit Anschluss zu den Linien 8, 18 und 58.

\\%?\-. I

. N 8,18,67
) B 15, StraRenbahn
6 Dianapl. N . Frankenstr. ’

Bestand vor 1982

VS-NF-Neubau 1982
(Mindestradius 20 m)

A = Am neuen Insel-
bahnsteig halten die
Strallenbahnen im
und die Busse gegen
den Uhrzeigersinn.

B = Die beiden
Aulienbahnsteige
daneben nutzen die

Finkenbrunn Linien 8 und 67.

= xie:geiai? C = Den Bahnsteig
= /i der Insel in der Julius-Lofs-_
Y mann-Str. braucht die
e %, 2o _ .
= _ ,55: I:}.— \ % f-?%\ \ VS-NF nicht mehr.
! ‘ 20 R = Die Unterfiihrung
O ,_:,5 ! 4 %ﬁ‘;\x am Rangierbahnhof
@ T ¥ LAY, wird auf die doppelte
= Bus 67 Hafen 8,51,58 Saarbriick.Str Breite erweitert.

Mit dem BA 9 wurde die Strallenbahn von der Hauptachse Plarrer —
Hauptbahnhof ,verbannt®. Die VS-NF schliel3t die Licke im Nirnberger
Suden, um weitrdumige Alternativen zu schaffen. Die neue Trasse baut
sie kostengunstig auf dem breiten Mittelstreifen der Minervastralle.
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Ab 1988 wird die 9 vom Gibitzenhof zur Worzeldorfer Stralle verlangert,
wobei sie am Finkenbrunn an den vorhandenen Bahnsteigen hinter der
Kreuzung halt. Die 8 wendet schon am Trafowerk, damit man den Bereich
dazwischen umfassend neu gestalten kann: Die 100 m lange und bis
zu 30 m breite Verkehrsflache zwischen der Unterfliihrung am Rangier-
bahnhof und der Kreuzung am Finkenbrunn bekommt eine kombinierte
Bahn-Bus-Station mit kurzen FuBwegen beim Umsteigen.

» Auf dem westlich anschlieRenden (30 bis 50 m breiten) Gelande stehen
nur ein paar flache Gebaude. Nach deren Abriss kdnnen die Linien 16,
18, 51 und 58 moderne Wendeschleifen bekommen. Die 2.000 m2 in der
Mitte boten Platz fir eine Grinflache mit Kiosk und Fahrradabstellplatzen.

Ab 1989 wenden die Linien 16, 18,51 und 58 am Finkenbrunn. 18 und
58 werden daflr verklrzt und 16 und 51 verlangert. In der HVZ veran-
dern sich die Laufleistungen nur geringfugig und in der NVZ kann die
VS-NF eine Strallenbahn weniger abstellen:

Die Buslinie 67 fahrt weiterhin von der Frankenstr. Gber den Hafen nach
Eibach. Auch sie profitiert am Finkenbrunn von den neuen attraktiven
Anschlissen von und zur StraRenbahn-Linie 16.

Linie MaRnahme Stindliche Leistung HVZ / NVZ
Bisher 9,| Verlangerung 1,6 km 10-Takt=2x6x 1,6 =
neu 16 | Gibitzenh.- Finkenbrunn 19,2 Tram-km zusatzlich

Tram 18 Verkirzung 1,8 km 10-T.=2x6x1,8
(HVZ) | Worzeld. Str.- Finkenbr. | = 21,6 km weniger
Verlangerung 1,2 km 10-T.=2x6x1,2 | 20°-T.=2x3x 1,2
Saarbriick. Str.- Finkenbr.| =14,4 km mehr |=7,2 Bus-km mehr
Verkirzung 2,1 km 20-T.=2x3x2,1 | 30-T.=2x2x2,1
Dianaplatz - Finkenbrunn| 12,6 km weniger = 8,4 km weniger

Bus 51

Bus 58

Hauptverkehrszeit (HVZ) = 2,4 Tram-km weniger und 1,8 Bus-km mehr
Normalverkehrszeit (NVZ) = 19,2 Tram-km mehr u. 1,2 Bus-km weniger
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Triebwagen 212 erreichte am 31.8.87 den Rathenauplatz. Das von ihm befahrene
Gleispaar wére bei der VS-NF schon 1981 im Tunnel verschwunden. Der Abzweig
nach rechts Richtung Ostbahnhof wére 1986 gefolgt. ( © Christian Wenger)

Lorenzkirche / WeiRer Turm -
Rathaus - Rathenauplatz

0,1 km Rampe + 1,9 km Tunnel @ 0 2

1989 - BAN-14

Ab 1989 unterquert die Stadtbahn die Sebalder Altstadt und stellt Ver-
bindungen her, die es in der Realitat nur viel langsamer mit der Buslinie
36 Uber das Hallertor gibt.

Der Hauptast verlasst 0,95 km 6stlich vom Plérrer den 1976 eréffneten
BA 4. Die Gleise liegen dort mit 5 Meter Abstand Ubereinander und kreu-
zen sich nicht. Nach einem 100-Meter-Radius liegen die beiden neuen
Gleise nebeneinander, unterqueren die Pegnitz und steuern ohne wei-
tere Steigungen den unteren Bahnsteig vom Rathaus an.

Damit keine (vom Hauptbahnhof kommenden) Stadtbahnen am Weien
Turm wenden mussen, geht gleichzeitig der knapp 500 Meter lange Tun-
nel vom Abzweig nordlich der der Lorenzkirche zum Rathaus in Betrieb.
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Karlsiras
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Lorenzkirche
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r=60m/100 m
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seh

Brejte Gasse
100m A} Hauptbahnhof

*) Jeweils Bahnsteigmitte, Gefalle beginnen am Bahnsteigende

Plarrer - Rathaus

Gelande

Héhenlage Gleis

0,55 WeiRer Turm *) 307 m 298 m | fallt 1,5 %
0,95 Abzweig A (oben) 304 m 293 m féllt 4 %
1,05 bis 1,1 Pegnitz 297 m 289 m +/-0 %
1,32 Rathaus (unten *) | 300-303 | 289 m -
Rathaus - Plarrer Gelande | Hbhenlage Gleis
1,32 Rathaus (unten *) | 300-303 | 289 m | féllt 1 %
1,05 bis 1,1 Pegnitz 297 m 288 m +/-0 %
0,95 Abzweig A (unten)| 304 m 288 m | steigt 3 %
0,55 WeilRer Turm *) 307 m 298 m -
Hbf - Weilker Turm | Gelande | Hohenlage Gleis
0,60 Lorenzkirche *) 307 m 295 m fallt 4 %
0,80 Kreuz. B (unten) 303 m 289m | féllt1%
0,88 Abzweig A (unten)| 304 m 288 m | steigt 3 %
1,28 Weiller Turm *) 307 m 298 m -
Weilker Turm - Hbf | Geldnde | Hb6henlage Gleis
0,55 WeiRer Turm *) 307 m 298 m | fallt 1,5 %
0,95 Abzweig A (oben) 304 m 293 m | steigt 1 %
1,11 Abzweig C 297 m 295 m +/- 0%
1,23 Lorenzkirche *) 307 m 295 m -
Hbf - Rathaus Gelande Beide Gleise
0,60 Lorenzkirche *) 307 m 295 m +/- 0%
0,72 Abzweig C 307 m 295m | féllt 3 %
0,90 bis 0,95 Pegnitz 297 m 290 m | steigt 4 %
1,16 Rathaus (oben *) | 301-303 | 295 m -




Die Stadtbahn verlasst das Rathaus in einer Rechtskurve mit 50-Meter-
Radius, fahrt unter der Theresienstrae weiter und erreicht vor dem
Laufer Schlagturm die gleichnamige Station. Am Sidrand vom Rathe-
nauplatz (= X auf der Karte) unterquert sie den Laufertorgraben mit der
Bundesstralle 2 und der Stadtbahn zum Hauptbahnhof, dann steigen
die Gleise mit 6 % an. In der Platzmitte (= Y Einmindung der Nunnen-
beckstr.) erreichen alle vier Gleise die gleiche Hohenlage und schlielRen
bis zur Sulzbacher Str. (= Z) zwei Inselbahnsteige ein.

Y Maxfeld / Hermbhiitte Am Rathenauplatz steuern drei Lini-

[ *s ‘e, enden 1980 eréffneten Tunnel vom
a; 19;?, / BA 6 an und ein 150 m langer neuer
‘-.'_y‘ J Veilhof  Tunnel nach Osten kommt hinzu. Er
N liegt unter der Sulzbacher Strale,

Z ™ amm . . .
e + kommt hinter der Einmindung der
Rathenauplatz HarmoniestraBe an die Oberflache
_ 0 2y 0 ... .... und erreicht die StraRenbahngleise

o tiE i Bus . Richtung Erlenstegen.

80 4 Position | Gelande | Stadtbahn
Rathaus . — =303 m
R RE Ny, ""—.""'t. = rot =

Vool Tk, | XFkmO0 308 m )~ 308 m

& ~** | Y=kmo0,1| 312m 308 m
o Z=kmo02 | 315m 308 m

[ 100m | 100m |

m = Meter Uiber dem Meeresspiegel

Mit dem BA 14 wird die dritte Innenstadt-Hauptachse aus dem VS-NF-
Netzentwurf von 1965 fertig (— S. 11): Jeweils zwei Linien erganzen
sich auf den Verbindungen Plarrer - Rathaus - Rathenauplatz - Plarrer -
Opernhaus - Hauptbahnhof und Plarrer - Opernhaus - Rathenauplatz
zum 5-Minuten-Takt.

Dabei bekommt die neue Linie 8 im Westen den Ast nach Eberhardshof
und bedient ihn auch in der Normalverkehrszeit. Die zusatzlichen Fahrten
der 1 nach Langwasser Gibernimmt die 4 und verdichtet dabei in der Haupt-
verkehrszeit das Angebot zur Hohen Marter. Die neue Linie 5 beginnt am
Rathaus und ersetzt ab dem Hauptbahnhof die alte 2 zum Dutzendteich.

Die Virtuelle Stadtbahn fiir Niirnberg und Firth (VS-NF), Konzept v. Jérg Schafer — Seite 51



Der neue U-Bahnhof Rathaus liegt nérdlich vom Hauptmarkt zwischen
Waaggasse und Sebalduskirche. In der oberen Ebene halten (6 bis 8 m
unter der Oberflache) die Linien 2 und 4 zum Plarrer und Rathenauplatz.
In der unteren Ebene wendet zunachst nur die 5 zum Hauptbahnhof.

Zwischen Stadtpark und Hauptbahnhof verkehren keine Strallenbahnen
mehr. Die Nordaste der Linien 8 und 9 entfallen und ihre Siidaste wer-
den zur neuen 18 vom Tiergarten zum Sidfriedhof verbunden. Die 14
verlangert die VS-NF vom F.-Ebert-Platz zum Stadtpark, wo sie mit der
Buslinie 44 Richtung Weigelshof in einer neuen Schleife Uber der Stadt-
bahn wendet. Ab dem Stadtischen Klinikum erreicht man dadurch viele
Ziele im Norden und Nordwesten besser.

Bei den Buslinien 36 und 37 entfallen die Abschnitte vom Rathaus zum
Rathenauplatz und Heilig-Geist-Spital. Beide starten fortan am Rathaus
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West- .. 14 14
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und steuern Thon und Herrnhlitte an. (Zeichenerkldrung zur Grafik — S. 42)
Die Verbindung Thon - Hauptbahnhof dauert durch das Umsteigen am
Rathaus (von 36 auf 5) oder Schoppershof (von 35 auf 2, 7 oder 8) zwei
Minuten langer als mit der StraRenbahn-9. Wenn man beide Buslinien
uber Thon hinaus Richtung Buch, Boxdorf und Neunhof verlangert, vermei-
det man doppelte Umsteigezwange und erreicht die gleichen Reisezeiten.

- Léange Fahr-| | NVZ | & | HVZ
Virtuelle Stadtbahn ab 1989 inkm |zmin|iS | BiC|S | B|C
Fi./Hardhohe - Eberhardshof - Plarrer -

1 Hbf - Frankenstr.- Messe - Langwasser 19,5 421101201 0 11010/10
2 G.Adolf-Str.- Plarrer - Hauptbf - Herrnhiitte| 7,8 | 18 | 5 {10 0| 5 |10| O
3 Stein/Schl.- Plarrer - Rathenaupl.- Veilhof | 88 | 21 | 6 12| 0| 6 |12/ 0
4 Eibach - Plarrer - Hbf - Bayernst.- Langwas) 14,8 | 32 | 8 |[16| 0| 8 |16| 0
5 Rathaus - Hauptbf - Wodanstr.- Dutzendt. | 49 | 12| 4 |4 0|4 |4 |0
Fi./Jahnstr.- Eber'hof - Plarrer - Rathaus
[ Rathenaupl.- Herrnhiitte - Ziegelstein 1301297114107 14/ 0
8 Eberhardsh.- Plarrer - Hbf - Schoppershof | 6,2 | 14|14 |4 |04 |0 | 4
11 F0./Klinikum - Furth Hbf - Jahnstr. 44 (12144 /0440
12 G.Adolf-Str.- Plarrer - Hbf - Langw.-AKS 11422 | - | - | - [ 6 |12]0
Summe der 9 Stadtbahn-Linien 1989 84,6 48 180| 0 [54|82|14
Summe der 5 Stadtbahn-Linien 1983 44,8 31|50/ 0138|710
Zunahme von 1983 bis 1989 39,8 3010 1114
StraBenbahnnetz ab 1989 Lange | Fahrz.| NVZ | HVZ
14 Stadtpark - F.Ebert-Pl.- Plarrer - Frankenst. | 7,7 km |24 min| 6 Tw | 6 Tw
14z Plarrer - Steinblhl - Frankenstr.- Finkenbr. | (4,9) |18 min - 5Tw
16 Westfriedhof - Plarrer - Dianapl.- Finkenbr. | 7,2km |24 min| 6 Tw | 6 Tw
17 Thon - F.Ebert-Pl.- Plarrer - Dutzendteich | 8,3km [33min| 8 Tw | 8 Tw
17z Thon - F.Ebert-PI.- Plarrer - Scharrerstr. (7,1) [29min - 7Tw
18 Tiergarten - Hauptbf - Frankens.- Stdfriedh. | 11,7 km | 37 min| 9Tw | 9 Tw
Summe der 3 Haupt-Linien 1989 34,9 km - 29 Tw |41 Tw
Summe der 6 Haupt-Linien 1983 48,3 km - 44 Tw | 66 Tw
Abnahme von 1983 bis 1989 -13,4km| - |-15Tw|-25Tw
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1990 — BA N-15 | Rathenaupl.- Veilhof - St. Jobst
0,5 km oberird.+ 0,1 km Rampe + 0,1 km Tunnel @ 1 0

1988 ersetzt die Stadtbahnlinie 3 die seit 1962 (oder noch langer) nach
Erlenstegen fahrende Strallenbahnlinie 8. Allerdings fahrt die 2 zunachst
nur bis Veilhof — die Station entspricht der realen TauroggenstraBe am
Mittleren Ring (= Bundesstr. B4R). Im folgenden Jahr renoviert die VS-
NF 600 m bis zur Tafelhalle und baut 500 m neben der WalzwerkstralRe
neu. Beim Umbau der ehemaligen Industrieflachen hatte die Stadtbahn
dort eine eigene Trasse und eine neue Endstation direkt neben dem
DB-Ostbahnhof bekommen.

EISENWERK NURNBERG A.-G.

'm J. TAFEL & C° NURNBFRG-OSTBAHNHMOF.

Eisenwerk-Briefkopf um 1900, unten rechts = Ostbahnhof. (© Museum Industriekultur)

Geschichtliche Entwicklung: Direkt neben dem Nurnberger Ostbahnhof
errichtete Julius Tafel 1875 sein Schweilieisenwalzwerk. Es wurde zu
einem der groflen Nirnberger Industriekomplexe mit fast 24.000 m?
Uberbauter Flache und zahlreichen Werkshallen, in denen Schrauben,
Telegrafenmaterial, Schienennagel und vor allem Stahl produziert wurde.
Das meiste wurde tber den Ostbahnhof geliefert und abgeholt.

Das Werk erreichte schon vor dem Zweiten Weltkrieg seine grofite Bllte-
zeit, denn der Konkurrenzdruck in der Branche nahm immer mehr zu.
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Nach genau 100 Jahren wurde das inzwischen veraltete Werk gesch-
lossen. Zehn Jahre spater feierte die Deutsche Bundesbahn ,150 Jahre
Deutsche Eisenbahnen® auf dem Gelande. Vom 15.5. bis 18.8.1985
konnte man neben der Ausstellung ,Zug der Zeit — Zeit der Zige* auch
eine Lok- und Wagenhalle sowie eine DB-Leistungsschau besuchen.

Ab 1986 wurden die Fabrikgebaude abgerissen und neue Mehrfamilien-
hauser und ein Seniorenheim gebaut. Das Verwaltungsgebaude und
die Halle der Schraubenproduktion blieben erhalten und werden seit
1988 als Museum Industriekultur und als Tafelhalle fur Veranstaltungen
genutzt. Das Frachtaufkommen im Ostbahnhof ging stetig zurick und
bis zur Jahrtausendwende wurden die einst neun Anschlussgleise zu
benachbarten Betrieben stillgelegt und abgebaut.

Die VS-NF hatte nach dem Jubilaum ,,150 Jahre Deutsche Eisenbahnen®
einen Teil der frei werdenden Flachen des Eisenwerks flr eine direkte Ver-
bindung von der AuReren Sulzbacher Strale zum DB-Bahnhof genutzt.
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A = Stadbahn-Neubauabschnitt neben der Walzwerkstral3e; B = Neue Bahnunterfiihrung
flir Busse, Radfahrer und FuBgénger; C =Neuer Citybahn - Seitenbahnsteig fiir Gleis 1 und
neuer Inselbahnsteig zwischen Gl. 4 und 5; D = Neuer Stadtbahn-Inselbahnsteig auf der
Flédche der realen Gl. 1 und 2; E = Reale Inselbahnsteige zwischen den GI. 3/4 und 5/6;
F = Reale Bahnsteigunterfiihrung (von der VS-NF renoviert); G = 200 m lange Rampe und
H = Tunnel unter dem Thumenberger Weg fiir die Citybahnen Richtung Heroldsberg.
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Dieser hatte den Namen des umgebenden Stadtteils St.Jobst bekommen,
den er schon von 1877 bis 1885 getragen hatte. Die nicht mehr ge-
brauchten Gleise 1 und 2 wirden der neuen Stadtbahn-Endstation und
den Haltestellen der Buslinien 45 und 46 direkt neben den Bahnsteigen
der Citybahn-Linien 5 bis 8 weichen.

S-Bahn (R)

Citybahn (V)

Regional-
bahn (R)

StraRenbahn

StralRenb.(R)

Stadtbahn (V)

Bus

7 ¢ =StJobst Bus (nur

4 e gﬁ*‘” 3 R oder V)

Mégeldorf = i (R) = Real
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% Meter Heinemann-

C—mm——) bricke nurin
0 100 200 300 der Realitat.

e
et
e

{2 Lechnerstr.
Haupt- s

bahnh. 5 Busin. Tower

Am ,echten Ostbahnhof* hélt die StraBenbahnlinie 8 etwa 150 Meter nérdlich
der DB-Bahnsteige und die Buslinie 40 etwa 100 Meter siidlich davon an der
Dr.Carlo-Schmid-StralRe. Der Anreiz zum Umsteigen in die Ziige ist dadurch
gering und zwischen StralBenbahn und Bus gleich Null. Gute Anschliisse gibt es
hingegen 700 m westlich vom Ostbahnhof an der Heinemannbriicke und 500 m
ostlich davon am Thumenberger Weg. Davon haben aber die DB-Ziige nichts.

In der Realitat ist es nicht so schlimm, dass die StraRenbahn am Ostbahn-
hof etwa 150 Meter von den Zlgen entfernt halt, weil es in Erlenstegen nur
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wenige Schritte sind. Bei der VS-NF wollen viele Fahrgaste in St. Jobst
aber auch die Citybahn-Linien 5 und 6 Richtung Heroldsberg erreichen.

Die VS-NF bietet hingegen am neuen Bahnhof St. Jobst gute Ansch-
lusse in allen Richtungen. Den Parallelverkehr der Buslinien 40 und 45
zwischen Mégeldorf und Goldhammer baut sie ab, weil er fur die ma-
Rige Nachfrage nicht erforderlich ist und der Laufweg der Linie 45 vom
Goldhammer zum Theresienkrankenhaus wird 650 Meter kurzer. Die
VS-NF braucht dadurch in diesem Teilnetz in der Hauptverkehrszeit
einen Bus weniger als die ,echte VAG*.

Die Nachfrage zwischen St. Jobst und Erlenstegen ist wegen der paralle-
len Citybahn-Linien 7 und 8 so gering, dass sich der Ausbau zur Stadtbahn
nicht lohnt. Nach der Umstellung auf Busse entsprache die VS-NF-Ange-
botsqualitat der Realitat, wo man mit der StralRenbahn auch viele Ziele
nicht direkt erreicht. Als , Trostpflaster” kdme hinzu, dass die Buslinie 45
ab St. Jobst Uber den Ostring Richtung Dutzendteich weiter fahrt.

Die reale StraBenbahnhaltestelle Ostbahnhof liegt 100 Meter von der
Bahnstation entfernt in der AuBeren Sulzbacher Stral3e. (Jérg Schéfer, 17.9.24)
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