Verbesserung der Anschlussverbindungen zwischen Bus und S-Bahn

Umsteigerzahlen an den Bahnhdfen Fischbach und Reichelsdorf

Konkrete Zahlen zu Umsteigern gehen im VGN-Gebiet aus der Verkehrserhebung des VGN
hervor. Diese wird in einem 5-Jahresturnus fortgeschrieben. Aufgrund der Corona-Pandemie
fand die letzte Fortschreibung in 2017 statt. Aktuell wird an der nachsten Fortschreibung
gearbeitet. Die Zahlen kénnen dennoch fiir planerische Zwecke verwendet werden, da die
groRten Anderungen am Verkehrsnetz der letzten Jahre, wie die Verlangerung der
StraRenbahn nach Am Wegfeld und die dortige Anpassung des Busnetzes, hier bereits
bertcksichtigt sind.

Die Umsteigerzahlen an den Bahnhofen Fischbach und Reichelsdorf aus der VGN-Verkehrs-
erhebung finden sich im Anhang. Es ist ausdricklich darauf hinzuweisen, dass es sich bei
den Zahlen um statistische Hochrechnungen handelt und dass die Werte auf 10er-Stellen
gerundet sind. Die Zahlen kénnen aufgrund der Hochrechnungsfaktoren und jahreszeitlicher
Schwankungen keine exakten Werte darstellen. Sie sollten daher eher nur vergleichend z.B.
von verschiedenen Umsteigebeziehungen verwendet werden. Die Umsteigebeziehungen sind
in der Tabelle nicht linienscharf, sondern nach Fahrtrichtungen angegeben.

Prifung der Optimierung von Umsteigebeziehungen

Im Zuge des Inkrafttretens des Betriebskonzeptes 2 der S-Bahn Nirnberg und den
veranderten Takten wurden die Anschlisse von der VAG zum Fahrplanwechsel im Dezember
2023 bereits an die neue Situation bestmdglich angepasst.

Eine Anschlussplanung in einem dicht verzweigten OPNV-Netz, wie es in Niirnberg vorliegt,
ist sehr komplex. Einzelne Verschiebungen von Fahrtenlagen zur Herstellung eines
Anschlusses an einer bestimmten Haltestelle kdnnen Auswirkungen auf das gesamte Netz
bewirken und auch Anschlisse an anderen, moglicherweise wichtigeren Umsteige punkten
verhindern. Bei der Planung von Anschliissen kann pro OPNV-Linie und Richtung nur ein
Anschluss geplant werden. Alle weiteren ergeben sich zuféllig durch die Fahrzeit. In die
Gegenrichtung kann dann unter Beriicksichtigung der méglichen Wendezeiten nochmals ein
weiterer Anschluss geplant werden. Aufgrund dieses Umstandes missen in der Planung,
gerade in der Schwachverkehrszeit (SVZ), in der Anschlisse besonders wichtig sind, diese
Verbindungen priorisiert werden. An den genannten Beispielen Fischbach und Reichelsdorf
wird dies kurz verdeutlicht: Die Linie 62 hat nicht nur in Reichelsdorf, sondern auch in
Roéthenbach eine wichtige Anschlussfunktion an die Ringbuslinien. In Fischbach haben die
betroffenen Linien 54, 56 oder 59 wichtige Anschlussfunktionen in Langwasser Mitte. Die
Umstiege von Bus auf Bus in Rothenbach und in Langwasser Mitte sind je nach
Fahrtbeziehung als wichtiger anzusehen. Hier ist explizit von Anschlissen der Verkehrsmittel
Bus auf Bus die Rede. Die U-Bahn wird aufgrund ihres guten Taktangebots in der
Anschlussplanung nicht bzw. wenig bertcksichtigt. So legt es auch der NVP fest: ,Wenn der
Fahrplantakt mehr als 10 Minuten betrégt, soll fir die Umsteigebeziehung mit der starksten
Nachfrage ein regelmaRiger Anschluss fahrplanmaRig hergestellt werden.*

Bei der Anschlussplanung am S-Bahnhof Fischbach wurde sich auf die Anschluss-
beziehungen von Langwasser Mitte zur S-Bahn und umgekehrt konzentriert. Die Linie 56 ist
auBerdem aufgrund von Kundenwiinschen grundsétzlich auf die Fahrtbeziehung vom
Klinikum Sid in Richtung Feucht/Altdorf ausgerichtet — fir die es im Gegensatz zu den
Verbindungen in Richtung Nurnberg (U1l Langwasser — Nurnberg Hbf.) keine Alternativen
gibt. Die Linien 54 und 59 sichern die Fahrtmdglichkeiten von und nach Nirnberg
Hauptbahnhof. Da im Nurnberger Taktraster jeweils nur ein Bus fir beide
Anschlussrichtungen zur Verfigung steht, stellen die aktuellen Umsteigezeiten die angesichts
der prekéren Haushaltslage die bestmdglichen Anschlisse dar.

Die Anschlisse in Reichelsdorf sind flr die Anschlussbeziehung Katzwang nach Nurnberg
Hauptbahnhof und zuriick geplant. Die Linie 83 erreicht den Anschluss an die S-Bahn fir alle
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maoglichen Umsteigebeziehungen, da dies der wichtigste bzw. einzig relevante Anschluss fur
diese Buslinie ist.

Die S-Bahn fahrt in Reichelsdorf (S2) in der SVZ in einem ,20/40-Stolpertakt® und in
Fischbach (S1) in einem ,20/20/40-Stolpertakt®. Das Nurnberger Taktraster (20/40) istim
stadtischen OPNV bereits auf die Takte der S-Bahn ausgerichtet. Durch das nicht einheitliche
Taktraster bzw. den Stolpertakt konnen nicht alle Anschlussverbindungen zustande kommen.
Jeder Bus im 40-Minutentakt kann nur jede zweite oder dritte S-Bahn bedienen. Der Bustakt
kdnnte auf 20 Minuten verdichtet werden, wiirde dann aber trotzdem noch lediglich jeweils
eine geplante Umsteigebeziehung erreichen, hier dann aber jede S-Bahnfahrt und nicht nur
jede zweite bis dritte. Fur die Herstellung von weiteren Anschlussbeziehungen ware ein 10-
Minutentakt oder mehr von Noten, was ein deutliches Uberangebot bedeuten wiirde.
Taktverdichtungen kdnnen somit helfen, bestimmte Anschlisse je nach Takt der beiden
betroffenen Linien 6fter zustande kommen zu lassen. Weitere andere Anschlussbeziehungen
sind damit allerdings nur mit erheblichen Taktverdichtungen und ggf. zusétzlich erforderlichen
infrastrukturellen Kapazitatserweiterungen der maf3geblichen Verknupfungspunkte maglich.

Aufgrund der Abhéangigkeiten und der Komplexitat ist eine Prioritdtensetzung im Rahmen der
Nahverkehrsplanung fir die jeweiligen Stadtteile unerlasslich. Hierbei sind insbesondere die
konkreten mehrheitlichen Fahrtenwiinsche sowie das Vorhandensein maoglicher alternativer
Fahrtmoglichkeiten relevant. Dies wurde bei der aktuellen Fahrplangestaltung bereits
berlcksichtigt. Diese optimierten Umsteigeverbindungen halten, in der Regel die im Nah-
verkehrsplan vorgegebene Umsteigewartezeit von maximal 5 Minuten (zzgl. der Wegezeit
zwischen den Verkehrsmitteln) fur die am starksten nachgefragte Anschlussbeziehung, ein.
Gleichzeitig wird mit dem aktuellen Fahrplan versucht, soweit méglich Umsteigebeziehungen
fur die S-Bahnen sowohl von als auch nach Nirnberg Hauptbahnhof sicherzustellen. Daher
sind die aktuellen Umsteigezeiten am Ende ein Kompromiss zur Sicherstellung méglichst
vieler Fahrtbeziehungen bei einem moglichst effizienten Mitteleinsatz.

Aufgrund der fehlenden personellen Kapazitaten und da durch die aktuelle Haushaltslage der
Stadt Nurnberg derzeit nicht von Taktverdichtungen ausgegangen werden kann, stellt die
Verwaltung und die VAG keine Kostenberechnung fiir weitere Anschlussoptimierungen in
Aussicht. Unabhangig davon unterliegt die Anschlussgestaltung bei sich andernden
Rahmenbedingungen einer kontinuierlichen Optimierung durch die Betriebsplanung der VAG.

Priufung einer Querungshilfe am Bahnhof Fischbach

Bezuglich der Frage, welche Malinahmen betriebliche Zwénge in der Fahrplangestaltung
abmildern kdnnen, versucht die VAG in ihrer Planung, die meistgenutzten Abbringer- und
Zubringerlinien eines Anschlusses ortlich mdglichst nah zusammenzulegen ohne
durchfahrenden Fahrgasten langere Umwegefahrten und damit Fahrzeitverlangerungen
zuzumuten. So konnen lange FuBwege fur den Grof3teil der Fahrgéste nach Moglichkeit
minimiert werden. Dies ist mal3geblich von den jeweiligen ortlichen Gegebenheiten und
infrastrukturellen Voraussetzungen abhéngig und kann aufgrund der rAumlichen Auspragung
von Schienenhalten im S-Bahnverkehr nicht immer gewahrleistet werden.

Belange des Schilerverkehrs spielen bei der Anschlussplanung in der SVZ an Werktagen vor
6:00 Uhr und nach 20:30 Uhr sowie an Sonntagen keine Rolle, weil zu diesen Zeiten in der
Regel keine Schilerfahrten erforderlich sind.

Der kirzeste und sicherste Weg fur Ful3ganger der Verkehrsbeziehung Nirnberg
Hauptbahnhof - Fischbach wére ein zweiter Zugang zum stadtauswartigen Gleis auf der
Stral3enseite der Bushaltestelle Richtung Fischbach, da so der Umweg uber die LSA
wegfallen wirde. Dieser zweite Zugang (Zustandig: DB) wurde bereits 2012 diskutiert und
scheiterte an der Finanzierung. Die Realisierung einer Querungsinsel in der Mitte der
Fahrbahn, wo sich aktuell die Aufstellflache fur die Linksabbieger befindet, kann nicht
empfohlen werden. Auf Hohe der Treppenzuldufe ist die Stral3enbreite durch die seitlichen
Stutzwénde begrenzt. Eine Insel in diesem Bereich kénnte nur sehr schmal ausgefihrt
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werden und wirde dadurch keinen effektiven Schutz bieten, insbesondere, weil der
Platzbedarf von Rollstuhlfahrenden, Kinderwagen oder gro3eren Gruppen von Umsteigern
hoher ist. Eine Position der Querungsinsel naher an der Lichtsignalanlage wirde die
Aufstellflache der Linksabbieger (betroffen waren auch Linienbusse) zu sehr verkirzen. Unter
dem Aspekt der Verkehrssicherheit ware dies widerspriichlich. In einem Abstand von 100
Metern zur sicheren Querungsmaglichkeit an der Ampel werden auch keine
FulRgangeruberwege in Form von Zebrastreifen angelegt. Mit der Sanierung der
Lichtsignalanlage am Knoten Léwenberger Stral3e/Regensburger Strale voraussichtlich im
Jahr 2025 wird auch das Signalprogramm verandert und mehr Sicherheit und Komfort fur den
FuRBverkehr geschaffen.

Erfolgte Verdnderungen bei den Anschliissen

Der Anschluss Langwasser/Altenfurt — Niirnberg Hauptbahnhof besteht weiterhin mit einer
Umsteigezeit von 5 Minuten. Der Anschluss Altdorf — Fischbach besteht nun zusétzlich. Beide
Anschlisse weisen @hnlich geringe Umsteigerzahlen auf (Umsteiger Altenfurt — Ntrnberg
Hbf: gerundet 20; Umsteiger Altdorf — Fischbach: gerundet 10). Die Verbindung Altenfurt —
Ndrnberg Hbf ist mit der U-Bahn meist schneller und attraktiver als mit der S-Bahn. Die reine
Fahrtzeit ist drei Minuten langer, allerdings ist der Takt besser und es bestehen entlang der
U-Bahn mehr Ein- und Ausstiegsmoglichkeiten. Zudem liegt der U-Bahnhalt Hauptbahnhof im
Vergleich zu den S-Bahngleisen fiir viele Ziele im Umfeld des Hauptbahnhofs gunstiger. Fur
die Verbindung Langwasser — Altdorf bestehen keine alternativen Verbindungen, daher
besitzt diese Verbindung zusatzliche Prioritat.

Die Verlangerung der Umsteigezeit des Anschlusses Nirnberg Hauptbahnhof — Fischbach
stellt einen Kompromiss dar. So erreichen Busse aus Richtung Langwasser die S-Bahnen in
beide Richtungen mit finf Minuten Umsteigezeit und es werden somit drei anstatt ein
Anschluss ermdglicht. Bei einer leichten Vorverlegung der Fahrtenlage des Buses kdnnten
die Umsteigezeiten etwas optimiert werden. Die Wendezeit ist an der Endhaltestelle
Flachroste allerdings bereits jetzt so knapp bemessen, dass dadurch ein weiterer Bus in den
Umlauf gegeben werden misste, was hohe Mehrkosten verursacht. Aufgrund des
Linienwechsels zwischen den Linien 56 und 44 mussten auf3erdem auch die Fahrtenlagen
der Linien 43 und 44 verschoben werden. An diesen beiden Linien hangen ebenfalls viele
Anschlisse, die dann nicht mehr zustande kdmen. Die starken Abhangigkeiten in der
Anschlussplanung in einem stark komplexen OPNV-Netz wurden bereits erlautert.
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