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1 Einleitung

Seit 9. Dezember 2012 wird der Franken-Thiiringen-Express (im Folgenden FTX) mit den
neuen Triebwégen der Baureihe 442 (alias Talent II) und mit dem neuen Fligelzugkonzept
betrieben. Trotz vieler Neuerungen reiflen die Beschwerden, die bei den Zeitungen und dem

Fahrgastverband PRO BAHN eingehen, nicht ab.

Auch beim Qualitdtsranking der Bayerischen Eisenbahngesellschaft findet sich der FTX auf
einem der letzten Platze wieder.

PRO BAHN hat aus diesem Grund das folgende Papier erarbeitet. Das Papier gliedert sich
in zwei Hauptteile. Im Ersten findet sich eine Analyse der aktuellen Probleme inklusive eines
Vergleichs zum vorherigen Konzept. Im zweiten Teil legt der Fahrgastverband PRO BAHN
mehrere Vorschlage vor, wie die Probleme des FTX gelost werden konnten. Dabei werden
sowohl kurz- aber auch mittel- und langfristige Ansétze berticksichtigt.

PRO BAHN verspricht sich von der Erarbeitung des Papieres eine schnelle Verbesserung der Si-
tuation des FTX. Auflerdem wird erhofft, dass solche Vorfélle bei zukiinftigen Ausschreibungen
vermieden werden konnen.

Die Zielgruppe dieses Papieres sind Aufgabentriger und Verkehrsunternehmen, aber auch OPNV-
begeisterte Normalbtirger und betroffene Fahrgaste.

Die Veroffentlichung unter anderem im Internet den Zweck, die Information der Offentlichkeit
zu verbessern und ein besseres Bewusstsein fiir die Probleme des 6ffentlichen Nahverkehrs zu
schaffen.

Zum besseren Verstédndnis finden sich auf den folgenden beiden Seiten die Liniennetzplane
des Ersatzkonzeptes, welches im Jahr 2012 gefahren wurde, sowie den Plan des, inzwischen
umgesetzten, Zielkonzeptes.
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Abbildung 1.1: Liniennetzplan des Ersatzkonzeptes [Quelle Deutsche Bahn]
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=== Abschnitt mit zwei Zugteilen
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Abbildung 1.2: Liniennetzplan des Zielkonzeptes [Quelle Deutsche Bahn]
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2 Analyse

Im Folgenden sollen die bekannten Problempunkte beim FTX analysiert werden. Dazu wird

soweit moglich die jetzige Situation beleuchtet und mit dem Altkonzept verglichen.

2.1 Fahrzeuge

2.1.1 Passagierkapazitaten

erstes Fahrzeug in Traktion

zweites Fahrzeug in Traktion

Fahrzeugtyp bzw. Wagenzahl Sitzplatzzahl
Talent II 3-Teiler - 183
Talent II 4-Teiler - 250
Talent II 5-Teiler - 300
Talent II 3-Teiler 3-Teiler 366
Talent II 3-Teiler 4-Teiler 433
Talent II 3-Teiler 5-Teiler 483
Talent 11 4-Teiler 4-Teiler 500
Talent II 4-Teiler 5-Teiler 550
Talent II 5-Teiler 5-Teiler 600
BR 612 1 - 146
BR 612 2 - 292
BR 612 3 - 438
n-Wagen 2 (inkl Stw) - 176
n-Wagen 3 (inkl Stw) - 254
n-Wagen 5 (inkl Stw) - 446
n-Wagen 6 (inkl Stw) - 524

Doppelstockwagen 4 (inkl Stw) - 440
Doppelstockwagen 5 (inkl Stw) - 550

Tabelle 2.1: Ubersicht iiber Sitzplatzzahlenk

In Tabelle findet sich eine Ubersicht der aktuell und bisher eingesetzten Fahrzeuge mit
Angabe der Sitzplatzzahlen. Bei den aktuell eingesetzten Triebziigen vom Typ Talent II wurde
auch fir alle aktuell zugelassenen kuppelbaren Konfigurationen die Kapazitit angegeben. Bei
den Wagenziigen kann die Kapazitat je nach Variante leicht abweichen.

1Quelle http://www.nahverkehr-franken.de/
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Bisheriger Betrieb (Vor Ausschreibung)

Vor der Angebotsausweitung im Zuge der Ausschreibung verkehrten Regionalexpressziige zwi-
schen Niirnberg und Wiirzburg sowie Niirnberg und Sonneberg im Zweistundentakt. Diese
iiberlagerten sich zwischen Niirnberg und Bamberg auf einen Stundentakt. Die Ziige wurden
mit fiinf Doppelstockwagen gefahren und boten damit eine Kapazitat von 550 Sitzplatzen.

In der Hauptverkehrszeit verkehrten einzelne RE Leistungen von Niirnberg nach Lichtenfels,
Kronach oder Hafifurt beziechungsweise in die Gegenrichung. Auf dem Abschnitt Niirnberg -
Bamberg tiberlagerten sich diese Leistungen mit den Regelleistungen auf einen ungefahren
Halbstundentakt.

Von Bamberg verkehrte eine Regionalbahn in Richtung Coburg mit Anschluss auf den RE
von/nach Wirzburg, sodass auf diesem Abschnitt ein anndherder Stundentakt entstand.

Nordlich von Bamberg wurden die Regionalbahnen in Richtung Saalfeld abhangig von der Uhr-
zeit (Schiilerverkehr) entweder mit 2 n-Wagen (176 Sitzplatze) oder 5 n-Wagen (446 Sitzplétze)
gefahren.

Bisheriger Betrieb (Ersatzkonzept)

Im bisherigen Betrieb verkehrten RE-Ziige von Niirnberg stiindlich bis Bamberg und von dort
aus abwechselnd nach Wiirzburg und Sonneberg. Diese Ziige bestanden aus fiinf Doppelstock-
wagen und boten damit eine Kapazitdt von 550 Sitzplédtzen. Alternierend zum durchgehenden
RE verkehrte alle zwei Stunden ein Verdichterzug zwischen Bamberg und Sonneberg. Dieser
bestand entweder aus 5 n-Wagen (446 Sitzplatze) oder einer Doppeltraktion der Baureihe 612
(292 Sitzplatze).

Von Lichtenfels nach Jena verkehrten REs mit Doppeltraktion der Baureihe 612 (292 Sitzplat-
ze).

Dazu verkehrten einzelne Verstéarkerziige zwischen Niirnberg und Bamberg um eine halbe Stun-
de versetzt zu den Taktziigen. Diese bestanden aus 3 n-Wagen (254 Sitzplétze).

Nordlich von Bamberg wurden die Regionalbahnen in Richtung Saalfeld abhéangig von der Uhr-
zeit (Schiilerverkehr) entweder mit 2 n-Wagen (176 Sitzplatze) oder 5 n-Wagen (446 Sitzplétze)
gefahren.

In den bisher eingesetzten Doppelstockziigen befinden sich in den Eingangsbereichen, Zwischen-
stockwerken und Mehrzweckbereichen grofle Mengen von Stehplédtzen. Auch in den n-Wagen
stehen in den Eingangsbereichen sowie in den Fahrradabteilen grofle Stehplatzzahlen zur Ver-
fiigung.

Aktuelles Konzept

Im aktuellen Konzept verkehren stiindliche RE-Ziige nach Bamberg, jede zweite Stunde wird
in Bamberg ein Zugteil abgehdngt und verkehrt weiter nach Wiirzburg. Der andere Zugteil
verkehrt nach Sonneberg. In der alternierenden Stunde verkehren zwei Zugteile nach Lichtenfels,
dort wird der Zug in zwei Teile getrennt, die nach Jena und Sonneberg fahren.

Auf dem jeweils gemeinsamen Abschnitt fahren die Ziige als Traktion von zwei Triebwagen. Der
planméfige Minimalfall entspricht dabei der Konfiguration 3-Teiler + 4-Teiler (433 Sitzplatze).
Der Maximalfall wird mit der Konfiguration 445 gefahren (550 Sitzpliatze). Ein einzelner Zug

10
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am Sonntag wird in der Konfiguration 5+5 gefahren (600 Sitzplétze). Seit dem Fahrplanwechsel
im Juni 2013 wird auch in der Hauptverkehrszeit ein Zug in der Konfiguration 5+5 gefahren.
Dies allerdings zulasten der Kapazitdten der ersten Ziige in denen das Bayernticket gilt.

Auf den Zweigstrecken variiert die Konfiguration zwischen 3-Teiler (183 Sitzplatze) und 5-Teiler
(300 Sitzplatze), wobei auf dem Ast nach Jena eigentlich nur 3- und 4-Teiler verkehren.

Auf den Regionalbahnen verkehren, abhéngig von der Uhrzeit, 3-Teiler oder 5-Teiler.

In den Talent II Ziigen sind Stehplédtze nur in den Einstiegsbereichen und den kleinen Mehr-
zweckbereichen zu finden. Sind allerdings alle Klappsitze in Benutzung hélt sich diese Zahl sehr
in Grenzen.

Vergleich

Auf den gemeinsam gefiihrten Abschnitten, also je nach Stunde zwischen Niirnberg und Bam-
berg oder weiter bis Lichtenfels, bleibt je nach Stunde die Kapazitét gleich (eine Fahrt Sonntags
+50 Sitzplatze) oder wird um bis zu 117 Platze reduziert.

In der Stunde, in der in Bamberg nach Wiirzburg und Sonneberg gefliigelt wird, reduziert sich
die Kapazitit auf dem Wiirzburger Ast um 250 bis 367 Sitzplédtze. Auf dem Sonneberger Ast
variiert die Kapazitatsveranderung zwischen +8 (Doppeltraktion BR 612 gegen 5-Teiler) und
-196 (5 n-Wagen gegen 4-Teiler).

In der Stunde, in der in Lichtenfels gefliigelt wird, reduziert sich die Kapazitat auf dem Sonne-
berger Ast um 250 bis 300 Sitzplitze. Auf dem Jenaer Ast wird die Kapazitat um 42 bis 109
Platze reduziert.

Bei den Regionalbahnen wird die Kapazitit in der Hauptverkehrszeit um 146 Sitzplitze redu-
ziert (5 n-Wagen gegen 5-Teiler), in der Nebenverkehrszeit um 7 Sitzplatze (2 n-Wagen gegen
3-Teiler) erhoht.

Zusammenfassend kann man sagen, dass auf den RE Strecken die Kapazitdten nicht erhoht
wurden und entweder gleich bleiben oder drastisch reduziert wurden. Auch auf den Regional-
bahnen sind die Kapazitaten bei den Regelziigen nicht erhoht worden. In der Hauptverkehrszeit
wurde die Kapazitat sogar deutlich reduziert.

Auch die Stehplatzkapazitat wurde durch den Wechsel des Fahrzeugtyps deutlich reduziert.

Auswirkung

Durch das teilweise drastisch reduzierte Platzangebot kommt es in der Hauptverkehrszeit zu
deutlichen Uberfiillungen. Am stirksten ist der Abschnitt Niirnberg-Fiirth-Erlangen betroffen.
Hier fiihrt die Reduzierung der angebotenen Sitz- und Stehplatzkapazitit dazu, dass in der
Hauptverkehrszeit Fahrgaste in Fiirth zuriickgelassen werden, da diese nicht mehr in den Zug
passen. Diese miissen dann auf die folgende S-Bahn mit langerer Fahrzeit ausweichen.

Auch auf dem Abschnitt zwischen Schweinfurt und Bamberg bzw. Wiirzburg miissen wéihrend
der Hauptverkehrszeit in der Lastrichtung Fahrgiste stehen, die bisher immer einen Sitzplatz
bekommen haben.

Weitere Platzprobleme gibt es zwischen Bamberg und Lichtenfels in der Stunde, in welcher der
Zug nur mit einem Triebwagen verkehrt.

Auch in den Verdichterziigen des Halbstundentaktes zwischen Niirnberg und Bamberg ist die
Sitzplatzanzahl nicht ausreichend.

11
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Insgesamt wird das von der Bayerischen Eisenbahngesellschaft vorgegebenen Ziel, dass Fahrga-
ste taglich maximal 15 Minuten stehen miissen, teils deutlich tiberschritten.

2.1.2 Sitze
Bisheriger Betrieb

Bisher wurden (vor allem auf dem Hauptlastbereich zwischen Niirnberg und Bamberg) durch-
gingig Doppelstockziige eingesetzt. Diese zeichneten sich durch eine Sitzbreite von 45 cnP] aus.
Die Breite eines Doppelsitzes betrug 94 ¢cm mit einem Abstand von 10 cm zur Wagenwand. Der
Abstand der vis & vis Sitze betrug 52 cm, der der Reihensitze 27 cm. Die Sitze verfligten iiber
eine Sitztiefe von 46 cm.

In den Doppelstockziigen befanden sich Klappsitze nur in den Verteilerebenen und den Mehr-
zweckbereichen. Bei Benutzung stellten sie kein Hindernis fiir den Reisendenfluss dar.

Aktuelles Konzept

Bei den neuen Talent II Ziigen betragt die Sitzbreite 43 cm. Die Breite eines Doppelsitzes
summiert sich auf 89 ¢m mit einem Wandabstand von 9 c¢cm. Die vis & vis Sitze haben einen
Abstand von 44 c¢m, die Reihensitze 28 cm. Die Sitztiefe bertragt 45 cm.

Im Talent II finden sich in allen Einstiegsbereichen Klappsitze, neben der Toilette sind diese
sogar auf beiden Seiten angebracht. Bei den Tiiren, die nicht an einen Mehrzweckbereich an-
grenzen sind links und rechts der Tiir Klappsitze montiert. Sind die Klappsitze in den Tiiren
oder neben den Toiletten belegt, wird ein ziligiger Reisendenfluss unmoglich.

Vergleich

’ Eigenschaft \ bisheriges Konzpet \ aktuelles Konzept \ Delta \ Delta % ‘

Sitzbreite 45 cm 43 cm -2 cm -4.4%

Breite Doppelsitz 94 cm 89 cm -5 cm -5.3%

Abstand zur Wagenwand 10 cm 9 cm -1 cm -10%

eff. Breite pro Person 47 cm 44.5 cm -25cm | -5.3%

Abstand vis & vis 52 cm 44 cm -8cm | -15.4%

Abstand Reihe 27 cm 28 cm +1lem | +3.7%

Sitztiefe 46 cm 45 cm -1 cm -2.2%

Sitztiefe + Abstand Reihe 73 cm 73 cm 0 cm 0.0%

2x Sitztiefe + Abstand vis & vis 144 cm 134 cm -10em | -6.9%

Tabelle 2.2: Vergleich der Bestuhlung

Zur Ubersichtlichkeit wurde der Vergleich in Tabelle aufgeschliisselt. Dazu wurden zusétz-
lich zu den oben genannten Werten einige zusatzliche Vergleichswerte ermittelt. Die effektive

2Quelle http://www.nahverkehr-franken.de/
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Breite pro Person ergibt sich aus der der Breite des Doppelsitzes geteilt durch zwei. Die Sum-
me von Sitztiefe und Sitzabstand in Reihenbestuhlung gibt die effektive Léange, welche fiir die
Oberschenkel der Fahrgaste zur Verfiigung steht, an. Die Summe der doppelten Sitztiefe und
des Abstands bei vis a vis Bestuhlung gibt an, welche Lénge fiir die Oberschenkel der gegen-
iibersitzenden Personen zur Verfiigung steht.

Als Ergebnis ist festzustellen, dass bei allen fahrgastrelevanten Eigenschaften, aufler der ef-
fektiven Beinfreiheit der Reihenbestuhlung, welche konstant geblieben ist, eine teils deutliche
Reduzierung stattgefunden hat.

Besonders bei der vis a vis Bestuhlung hat der Abstand deutlich abgenommen. Im Speziellen
ist es fiir Laptopnutzer deutlich schwieriger geworden, ihr Gerat im Zug zu verwenden, da der
Platz dafiir fehlt. Gerade in Zeiten, in denen bei steigender Wegldnge das Arbeiten auf der
Fahrt zur Arbeit immer beliebter wird, ist dies ein deutlicher Riickschritt.

Abschlielend kann man behaupten, dass das Ziel der Bayerischen Eisenbahngesellschaft, eine
Komfortsteigerung zu erzielen, deutlich verfehlt wurde.

2.1.3 Abfallbehalter/Tische
Bisheriger Betrieb

In den Doppelstockwagen befanden sich an der Wand in den vis a vis Gruppen rechteckige
Miilleimer. Auf diesen befand sich eine Ablagefliche mit zwei Einbuchtungen fiir Getrdanke. Der
Holzteil des Tisches lag etwas tiefer als die Metallschale, um ein Herunterfallen von Gegenstén-
den zu unterbinden. Die Miilleimer ragten nicht in den Fufiraum des Fahrgastes.

Aktuelles Konzept

In den Talent II Ziigen ist als Bauweise fiir die Miilleimer eine Halbkreisform gewéhlt worden.
Auf den Miilleimer ist ein ebenfalls halbkreisformiges Tischen, dieses verfligt iiber eine metallene
Erhebung am Rand, um das Herunterfallen von Gegenstdnden zu verhindern. Der Miilleimer
ist relativ niedrig angebracht (41 cm iiber Boden) und kollidiert mit den Knien der Fahrgéste
an den Fensterplatzen.

Vergleich

Die Miilleimer sind nun mehr im Weg der Fahrgaste, da sie die Beinfreiheit behindern. das Plat-
zieren der Knie unter dem Miilleimer ist nicht moglich. Dadurch wird die Effektive Sitzbreite
der Fensterplatze weirer reduziert. Zum Vergleich: Bei der Baureihe 440 (Alstom Corradia Con-
tinental) der Mainfrankenbahn sind die Miilleimer zwar gleicher Bauart, aber hoher angebracht
(63 cm bis 68 cm iiber Boden), so dass auch grofere Menschen ihre Knie darunter platzieren
konnen.

Auch die Ablagefliche hat durch den Verlust der Getrankeeinbuchtungen an Nutzen verloren.
Da die Getranke innerhalb der Abgrenzungen rutschen kénnen wird so die Wahrscheinlichkeit
eines Uberschwappens erhoht.
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2.1.4 Erste Klasse

Bisheriger Betrieb

In den Doppelstockziigen war die erste Klasse in der Konfiguration 2+1 bestuhlt. Hinzu ka-
men deutlich breitere Sitze als in der zweiten Klasse, eine regelbare Beleuchtung sowie grofie
Klapptische und grofiziigige Sitzabstande.

Aktuelles Konzept

In den Talent II Ziigen sind in der ersten Klasse die gleichen Sitze verbaut wie in der zweiten
Klasse. Lediglich der Bezug wurde durch Leder ersetzt. Zusétzlich sind die Sitzabsténde etwas
groflere angelegt und es gibt Tische. Durch die Platzierung hinter dem Fiihrerstand muss der
Bereich oft vom Bordpersonal durchlaufen werden, was der Ruhe der Passagiere nicht zutrédglich
ist.

Vergleich

Im Vergleich zu den Doppelstockziigen ist der Mehrwert der Ersten Klasse und damit die
Bereitschaft, diese zu nutzen, gesunken.

2.1.5 Verstauungsmoglichkeiten fiir Gepack
Bisheriger Betrieb

In den Doppelstockziigen befanden sich kleine Gepéckablagen, ausreichend fiir Rucksécke, Ak-
tentaschen und im Untergeschoss auch fiir kleinere Koffer. Desweiteren befanden sich an den
Wagenenden zuséatzliche Ablagepliatze und es konnten zwischen den Riickenlehnen aneinander-
grenzender vis a vis Gruppen mehrere grofe Gepéckstiicke platziert werden.

Aktuelles Konzept

In den Triebziigen vom Typ Talent II befinden sich Gepackablagen nur im Zugteil mit niederflu-
rigen Sitzen und in den hochflurigen Bereichen am Ende der Zugteile. In den hochflurigen Teilen
in der Mitte des Zuges fehlen diese gianzlich. Im Bereich der Einstiege sind am Boden Bereiche
zur Abstellung des Gepéacks markiert. An diesen Stellen finden sich aber auch die Fahrrad- und
die Behindertenbereiche, sowie die meist belegten Klappsitze. Durch die Anordnung der vis a
vis Gruppen ist es meist nicht mehr moglich, Zwischenrdume zur Gepéackverstauung zu nutzen.

Vergleich

Die Anzahl der Gepéckablagen, sowohl fiir kleine als auch grofle Gepéckstiicke, hat deutlich
abgenommen.

Dies fiihrt dazu, dass kleine Gepéckstiicke auf dem Schof3 transportiert werden miissen. Dies
schrankt den Reisekomfort stark ein, da so die sinnvolle Nutzung der Fahrzeit zum Lesen oder
Arbeiten erschwert bzw. unmoglich gemacht wird.
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Grofle Gepéackstiicke konnen nicht auf dem Schof3 transportiert werden. Diese miissen daher auf
dem Nachbarsitz transportiert werden oder versperren in den Géngen die notigen Fluchtwege
und behindern den Fahrgastwechsel. Beim Transport auf dem Nachbarsitz geht ein Sitzplatz
verloren, dadurch wird die in beschriebene Sitzplatzsituation noch verschlimmert.

2.1.6 Aufbau der Mehrzweckbereiche
Bisheriger Betrieb

In den Doppelstockziigen nahmen die Mehrzweckbereiche jeweils etwa die Halfte des Unterge-
schosses des ersten und letzten Wagens ein. Die Bereiche wurden im Steuerwagen durch eine
behindertengerechte Toilette abgeschlossen. Die Rdume waren zur Ausstiegstiire hin auf vol-
ler Breite offen. An den Seiten befanden sich Klappsitze mit Halterungen fiir Fahrrader. In
der Mitte war genug Platz um beispielsweise Kinderwégen oder Gepéck abzustellen, ohne die
Klappsitze zu blockieren.

Aktuelles Konzept

Die Talent II Triebziige verfiigen iiber mehrere kleine und einen mittlgrofien Mehrzweckbereich.
Die kleinen Mehrzweckbereiche sind neben den Toiletten platziert und verfiigen nur tiber die
halbe Breite des Wagenkastens. Die Bereiche liegen im Fahrgaststrom und behindern das Ein-
und Aussteigen, wenn Sie belegt sind.

Der mittelgrole Mehrzweckbereich ist nur erreichbar, indem die behindertengerechte Toilette
des Zuges seitlich umgangen wird. Der enge Durchgang, welcher auch noch mit Klappsitzen
belegt ist, verhindert einen schnellen Zugang zum Mehrzweckbereich.

Vergleich

Die absolute Flache der Mehrzweckbereiche hat deutlich abgenommen. Der enge Durchgang
und die beschrinkte Stellfliche bieten deutliches Konfliktpotential zwischen Rollstuhlfahrern,
Eltern mit Kinderwégen, Fahrradfahren und besonders in der Hauptverkehrszeit Fahrgésten,
welche die Klappsitze nutzen wollen.

Sowohl durch den Konflikt als auch durch die Platzierung der barrierefreien Toilette, wird die
offentliche Wahrnehmung gegeniiber Menschen mit Behinderung getriibt. Es entsteht dabei un-
terbewusst der Eindruck, dass diese, genau wie die Toilette, im Weg waren. Hier muss dringend
Abhilfe geschaffen werden.

Durch die Verteilung der Mehrzweckbereiche und den engen Zugang ist, besonders bei grofieren
Fahrradverladeaktionen im Sommer, mit Verspatungen zu rechnen, da die Fahrriader erst auf
die Mehrzweckbereiche verteilt werden miissen.

2.1.7 Fahrradstellplaitze
Bisheriger Betrieb

Die Doppelstockziige waren so konfiguriert, dass im ersten und letzten Wagen des Zuges grofle
Mehrzweckbereiche mit vielen Fahrradstellplatzen angeboten wurden. Darin onnten jeweils ca.
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15, also insgesamt ca. 30 Fahrridder untergebracht werden. Die Eignung fiir Radfahrgruppen
war dadurch gegeben. Regelméflige Nutzer wussten von den Positionen der Fahrradbereiche
und konnten sich bereits vor Ankunft des Zuges auf die beiden Bereiche aufteilen.

Aktuelles Konzept

Die Talent II Triebziige verfiigen, je nach Konfiguration, iiber abweichende Fahrradbereiche.
Jeder Triebwagen verfiigt iiber einen mittelgrofien Bereich, der jedoch nicht als Fahrradbereich
gekennzeichnet ist, sondern fiir Rollstuhlfahrer und Kinderwagen vorbehalten ist, sowie tiber bis
zu drei kleine Bereiche. Nur einer dieser Bereiche ist allerdings als Fahrradbereich gekennzeich-
net. Wenn die Klappsitze nicht besetzt sind, lassen sich in diesem bestenfalls vier Fahrrader
unterbringen. Damit ist eine Beférderung von Radlergruppen ausgeschlossen, da nicht einmal
fiinf Personen, das Aquivalent eines vollen Bayerntickets ihre Fahrrader korrekt verstauen kon-
nen.

Vergleich

Die absolute Fliche der Fahrradstellplatze hat stark abgenommen. Die abweichenden Konfigu-
rationen verhindern ein vorzeitiges Aufteilen der Radfahrer. Dies verlangert die Ein- und Aus-
steigezeit. Diese wird zusatzlich dadurch verlangert, dass oft Fahrradfahrer feststellen miissen,
dass im zuerst angesteuerten Bereich keine Platze mehr frei sind und die anderen Bereiche ver-
suchen miissen. Insgesamt ist die Fahrradkapazitat reduziert worden und gleichzeitig wurde die
Anzahl der Klappsitze, die mit den Fahrradstellplatzen konkurrieren erhoht worden. Wahrend
im Winter die Auswirkungen eher gering geblieben sind, sind fiir den Sommer hier deutliche
Probleme und Auseinandersetzungen um die Platze zu erwarten, wenn es die Radtouristen zu
den Zielen Maintal und Frankenwald zieht.

2.1.8 Eignung fiir Menschen mit Behinderung
Bisheriger Betrieb

In den Doppelstockziigen befanden sich im ersten und letzten Wagen Mehrzweckbereiche fiir
Rollstuhlfahrer. Diese Wagen waren auch mit Hubliften ausgestattet, die einen Einstieg von vie-
len verschiedenen Bahnsteighohen ermoglichten. Durch die immer gleich bleibende Position der
Bereiche war es fiir die Rollstuhlfahrer bzw. deren Betreuer moglich, sich bereits rechtzeitig im
richtigen Bahnsteigbereich aufzuhalten. Dadurch konnten Ein- und Ausstiegszeiten minimiert
werden.

Ansagen erfolgten manuell durch den Zugbegleiter, mit Ausnahme der BegriBungs- / Abschnittsformel
und der Ansage des néchsten Haltes. Da dieser auch mit anderen Aufgabe beschaftigt war, war
nicht immer eine rechtzeitige und ausfiihrliche Ansage garantiert.

Angezeigt wurde immer nur der Endbahnhof der Zugfahrt, sowie kurz vor der Ankunft der
nachste Zughalt. Fiir gehorlose oder horgeschiadigte Menschen war es manchmal schwer zu
erkennen, wann sie ihren Zielbahnhof erreicht hatten oder ob es Verspatungen gab.
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Aktuelles Konzept

Bei den Talent 11 Ziigen befindet sich ein rollstuhlgeeigneter Bereich etwa in der Mitte des Trieb-
wagens. Aufgrund der verschiedenen Konfigurationen ist es fiir Rollstuhlfahrer und Betreuer
schwer bis unmoglich, sich rechtzeitig an der richtigen Stelle zu platzieren, um einer Erhohung
der Haltezeiten vorzubeugen. Der barrierefreie Ein- und Ausstieg wird durch Spaltiiberbriickun-
gen realisiert. Dabei ist ein ebenerdiger Ausstieg nur bei Bahnsteigen mit Bahnsteighthe 55cm
und 75cm moglich.

Ansagen erfolgen automatisch von Band. Der Ansagezeitpunkt wird durch die Positionserken-
nung per GPS festgesetzt. Dadurch wird eine rechtzeitige Ansage garantiert. Die Ansagen sind
sehr ausfithrlich und passen sich an Verspatungen, indem nicht mehr erreichbare Anschliisse
nicht mehr angesagt werden, aber auch indem eigentlich nicht planméafige Anschliisse - zum
Beispiel auf verspéitete Fernverkehrsziige - bekannt gegeben werden. Bei der Einfahrt des Zuges
ertont eine Ansage, wohin der Zug fihrt. Die Ansagen sind auflerdem von einem professionellen
Sprecher gesprochen und akustisch gut verstéandlich.

Grofle Anzeigen an den Decken der Ziige zeigen die Uhrzeit, den Endbahnhof, den Laufweg des
Zuges und den Namen des nédchsten Haltes an. Zusétzliche Anzeigen an den Einstiegsbereichen
zeigen den Zuglauf an, ergdnzt mit den voraussichtlichen realen Ankunfts- und Abfahrtszeiten.
Wenige Minuten vor der Ankunft an einem Umsteigebahnhof werden dort alle Umsteigemog-
lichkeiten mit der planméfiigen und voraussichtlichen Abfahrtszeit angegeben. Dabei werden
auch nicht planméflige Anschlussziige angegeben falls es sich ergibt.

Vergleich

Fiir Menschen mit Behinderung war die Talent IT Umstellung fraglos von Vorteil. Lediglich beim
Ausstieg an Bahnsteigen mit einer Hohe von weniger als 55c¢m gibt es noch Schwierigkeiten. Dies
ist allerdings eher als ein Problem bei der Infrastruktur zu sehen als bei den Fahrzeugen. Mit
den aktuellen Forderprogrammen ist zu erwarten, dass noch in diesem Jahrzehnt der Grofiteil
der Halte auf eine entsprechende Bahnsteighohe ausgebaut wird. Bei den bereits ausgebauten
Halten ist der Talent II ein deutlicher Gewinn, da nun immer ein héhengleicher Einstieg moglich
ist. Gehbehinderte Menschen sparen sich die Qualen einer Stufe und Rollstuhlfahrer konnen den
Zug ohne fremde Hilfe betreten und verlassen.

Fir sehgeschédigte Menschen ist die Qualitdat der Ansagen deutlich gestiegen und ermoglicht
fiir diese ein sichereres und einfacheres Reisen.

Gerade auch fiir horgeschadigte Menschen ergibt sich mit den neuen Anzeigen eine deutliche
Verbesserung der Informationsqualitdat. Mussten sie bisher auf Anschlussinformationen weitge-
hend verzichten, sind diese ihnen nun voll zuganglich.

2.1.9 Fahrgastinformation

Bisheriger Betrieb

Bisher erfolgte die akustische Information der Fahrgiste durch den Zugbegleiter. Da dieser
auch mit anderen Aufgaben beschéftigt war, war eine ausfithrliche und rechtzeitige Ansage des
Haltes und der Anschliisse nicht immer gewéhrleistet. Auch musste sich der Zugbegleiter immer
manuell per Smartphone iiber die Anschlusssituation am nachsten Bahnhof informieren.
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Die optischen Anzeigen beschrénkten sich auf Zugzielanzeiger an der Front und im Inneren des
Zuges. Im Inneren war dieser Anzeiger auch in der Lage, abwechselnd zum Ziel das aktuelle
Datum und die Uhrzeit anzuzeigen.

Aktuelles Konzept

Im Talent II erfolgen die Ansagen von Band. Die Aufnahmen sind hochwertig von einem pro-
fessionellen Sprecher gesprochen. Der Abspielzeitpunkt wird automatisch durch die Position
des Zuges bestimmt. Damit ist gewahrleistet, dass sich die Fahrgéiste auf den Ausstieg vorbe-
reiten konnen und iiber die nichsten Anschliisse| informiert werden. Die Ansagen beinhalten
Informationen iiber Verspatungen und geben auch unplanméfige Anschliisse an. Bei Strecken-
sperrungen oder anderen grofieren Storungen miissen aber weiterhin die Zugbegleiter das An-
sagemanagement ibernehmen. Leider haben die Ansagen manchmal noch einen Fehler. Dabei
verwendet das System scheinbar die bahninternen Abkiirzungen, was zu amiisanten aber wenig
informativen Ansagen wie ,Dieser Zug fihrt nach NWH iiber NFO und NBAf] fithrt. Nur die
Wenigsten konnen daraus schlieen, dass der Zug nach Wiirzburg Hbf iiber Forchheim und
Bamberg fahrt. Der Fehler ist dem Hersteller des Zuges bereits bekannt und an einer Behebung
in der ndheren Zukunft wird gearbeitet.

AuBerdem verfiigt der Zug iiber Aulenlautsprecher, welche beim Halten des Zuges gut horbar
dessen Ziel verkiinden. Dadurch wird eine Verwirrung bei Zugfliigelungen vermieden. Auch bei
diesen Lautsprechern ist noch eine kleinere Nachbesserung nétig. So schallt bei Erreichen des
Endbahnhofes die Ansage iiber den Bahnsteig, dass der Zug zu eben diesem Fahren wiirde.

Auflen am Fahrzeug befindet sich an der Front eine Anzeige des Zieles der Zugfahrt. An den
Seiten befinden sich in Tiirndhe Anzeigetafeln, die Laufweg und Ziel des Zuges anzeigen. Somit
kann bei Ziigen, die gefliigelt werden, auf den ersten Blick festgestellt werden, um welchen
Zugteil es sich handelt.

Im Inneren befinden sich zwei Arten von Anzeigen.

An den Decken befinden sich LED-Anzeigen mit Laufschrift, die Uhrzeit, Zugziel, Fahrtver-
lauf und den néchsten Bahnhof anzeigen. Die bei den Toiletten positionierten Anzeigen zeigen
zusétzlich an, wenn eine Toilette besetzt oder defekt ist.

In den Einstiegsbereichen befinden sich LCD-Bildschirme. Diese zeigen wéhrend der Fahrt die
weiteren Halte des Zuges an. Zusatzlich wird im Falle einer Verspatung die voraussichtliche
Ankunftszeit an den Halten angegeben. Kurz vor dem Erreichen eines Umsteigebahnhofes wer-
den die dortigen Anschliisse aufgelistet. Dabei werden wie bei den Ansagen auch unplanméaflige
Anschliisse aufgenommen, falls diese zustande kommen.

Vergleich

Der Grad der Fahrgastinformation hat sich durch Einfiihrung der Talent II Ziige deutlich ver-
bessert. Sowohl Ansagen als auch Anzeigen haben einen einheitlichen hohen Qualitatsgrad

3Hier wurde ein Fehler bemerkt (Beispiel Erlangen Ankunft aus Niirnberg in nérdlicher Richtung): Es werden
nur die Anschliisse in Gegenrichtung angesagt (also nach Hartmannshof, Niirnberg, ..) Die direkt folgende
S-Bahn nach Bamberg mit Halt auf allen Unterwegsbahnhofen wird nicht erwdhnt und auf dem Display auch
nicht angezeigt.

4in den letzten Wochen nicht mehr vorgekommen
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erhalten. Zwar verfiigt das System noch iiber ein paar kleine Macken, diese sollten allerdings
in relativ kurzer Zeit zu beseitigen sein.

Wiinschenswert wére, dass auch im Stoérfall automatische Ansagen erfolgen kénnten und zu-
sétzlich iber die Displays informiert wiirde.

2.1.10 Tiuren
Bisheriger Betrieb

Die Doppelstockwagen verfiigten iiber grofie Schwenktiiren mit zwei Fliigeln, die per Knopf-
druck geoffnet wurden. Die Tiiren waren sofort nach dem Halt des Zuges offenbar.

Die Tiren erwiesen sich als sehr robust. Aufgrund eines Defektes versperrte Tiiren waren die
auflerste Ausnahme.

Aktuelles Konzept

Auch die Talent II Triebziige verfligen iiber grofle Schwenktiiren mit zwei Fliigeln. Nach dem
Halten des Zuges vergehen mehrere Sekunden, bis die Tiiren gedffnet werden kénnen. Dabei
fahrt erst eine Trittstufe aus, bevor die Tiire gedffnet werden kann. Auch dies dauert einige
Sekunden. Beim Schlieflen wird zuerst die Tiire geschlossen und dann die Trittstufe eingefahren.
Die Tiiren erweisen sich als relativ anféllig. Ziige mit defekten Tiren sind eher die Regel als
die Ausnahme. Teilweise liegt dies auch daran, dass Fahrgiste wihrend des Offnungsvorganges
der Tiiren, aus Panik den Zug nicht mehr verlassen zu konnen, versuchen diese mit Gewalt zu
offnen.

Vergleich

Die Tiirtechnik der Talent II Ziige ist deutlich empfindlicher als die der Doppelstockziige. Auch
das Offnen und SchlieSen der Tiiren dauert deutlich linger. Dadurch verliert der Talent II einen
groflen Teil der durch hohere Leistung gewonnen Zeit.

Durch die hohere Ausfallquote der Tiiren sind oft nur wenige Tiiren am Zug verfiighar. Dadurch
erhoht sich nochmals die Fahrgastwechselzeit und die Abfahrt verspétet sich.

2.1.11 Fahrleistung
Bisheriger Betrieb

Die Doppelstockziige waren in den letzten Jahren mit Loks der Baureihe 146 gepaart. Dadurch
ergab sich eine spurtstarke Kombination, die den damaligen Fahrplan ohne Probleme halten
konnte und noch um Reserven verfiigte, um Verspatungen abzubauen.

Aktuelles Konzept

Die Talent II Ziige verfiigen iiber eine dhnliche Motorleistung wie die vorhergehenden lokbe-
spannten Ziige. Durch die Verteilung der Antriebsleistung auf den ganzen Zug ergibt sich aber
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ein besseres Beschleunigungsvermogen. Dadurch ist es fiir die Talent II Ziige moglich, die reine
Fahrzeit zwischen den Halten weiter zu reduzieren bzw. mehr Reserve fiir Verspatungen zu
bieten.

Vergleich

Die Talent II Ziige sind von der reinen Fahrzeit her im Vorteil. Leider wird dieser Vorteil durch
die obengenannten Punkte, welche die Haltezeit erhdhen, zum grofien Teil wieder aufgezehrt.

2.1.12 Laufruhe
Bisheriger Betrieb

Die Doppelstockwagen waren luftgefedert und verfiigten iiber eine ausgereifte Wippentech-
nik. Dadurch ergab sich eine Laufruhe, wie sie sonst nur von Fernverkehrsziigen erreicht wird
(vielleicht der Grund, warum die Deutsche Bahn nun Doppelstockziige fiir den Fernverkehr
beschafft). Auch im Oberstock war es fiir Laptopnutzer moglich, ohne zu Verwackeln mit der

Maus zu arbeiten. Bei Getranken in offenen Behéltern war auch ein hoher Fillstand dieser kein
Problem.

Antriebsgerausche und -vibrationen wurden durch die Trennung von Antriebseinheit und Fahr-
gastraum fiir die Fahrgéste unbemerkt gehalten.

Aktuelles Konzept

Die Talent II Ziige sind zwar auch luftgefedert, es wird aber eine schlechtere Technik als bei
den Doppelstockziigen genutzt, welche hérter federt. Dadurch iibertragen sich Unebenheiten der
Schiene direkt auf den Fahrgastbereich. Ein Arbeiten mit der Maus ist quasi unmoglich, ohne
stindig zu verwackeln. Auch Getrinke schwappen leicht. Ein Uberschwappen ist bei hoheren
Fillstanden quasi garantiert. Einzelne Fahrgiste haben das Wackeln als ,schlimmer als in
manchem Neigetechnik-Zug “ beschrieben.

Antriebsgerausche tibertragen sich durch die Anbringung der Antriebseinheit unter dem Fahr-
gastraum auf diesen. Ein deutlich hérbares Summen und fiithlbare Vibrationen sind die Folge.

Vergleich

Die Laufruhe hat im Vergleich stark abgenommen. Wenn man bedenkt, dass die neuen Fahr-
zeuge als besonders laufruhig beworben wurden, ist hier noch einiges an Verbesserungen notig.

2.1.13 Kupplungstechnik und Fliigelungskonzept

Beim neuen Fliigelungskonzept miissen die Talent II Ziige in Bamberg bzw. Lichtenfels aneinan-
der ankuppeln bzw. wieder voneinander abkuppeln. Leider gibt es hierbei noch einige Probleme.
Vor allem das Ankuppeln dauert sehr lange. Nach der Vereinigung der Zugteile dauert es bis
zu einer Minute, bis die Tiiren des hinteren Zugteils gedffnet werden kénnen. Als Notlosung
ist man nun dazu iibergegangen, den Fahrgastwechsel vor dem Zusammenkuppeln der Zugteile
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durchzufihren. Trotzdem dauert das Zusammenkuppeln oft mehrere Minuten. Dabei schallt
mehrmals die Ansage der Aussteigerichtung durch den Fahrgastraum.

Der lange Kuppelvorgang fithrt zu Verspdtungen, die sich oft bis Niirnberg durchziehen. Da-
durch ist unter anderem der von Vielfahrern genutzte Schattenanschluss (dieser wird offiziell
nicht angegeben) in Firth auf den RE nach Wiirzburg von drei Minuten oft nicht zu halten.

Dass Ankuppeln auch schneller gehen kann, sieht man auf den von Niurnberg nach Osten
ausgehenden Dieselstrecken. Dort konnen die Tiiren sofort geéffnet werden, wenn beide Zugteile
verbunden sind. Die Weiterfahrt ist nach etwa einer Minute moglich. Daher ist zu vermuten,
dass es sich hier primir um Softwareprobleme handelt, die in absehbarer Zeit zu lésen sind.

Auch beim Fliigelungskonzept an sich sind noch Verbesserungen notig. Oft miissen piinktliche
Zugteile bis zu einer Stunde auf verspétete Zugteile warten. Auf den oben genannten Diesel-
strecken ist man dagegen dazu iibergegangen, ab einer Verspatung von etwa zehn Minuten die
Zugteile separat zum Endbahnhof fahren zu lassen.

2.2 Infrastruktur

2.2.1 Bahnsteige

Alle regelméfig bedienten Bahnhofe verfiigen iiber eine ausreichende Lange, um mit der aktu-
ellen Maximaltraktion aus zwei 5-Teiler angefahren werden zu koénnen. Lediglich die von den
ersten und letzten Ziigen morgens und abends bedienten S-Bahn Halte zwischen Bamberg und
Erlangen miissen mit verkiirzten Garnituren angefahren werden. Dabei erreichen die Ziige re-
lativ genau die zur Verfiigung stehende Bahnsteiglénge. Dies hat zwei Konsequenzen. Erstens
miissen die Ziige sich vorsichtig an den Bahnsteig herantasten, um metergenau halten zu kon-
nen. Dadurch geht ein nicht unbeachtlicher Teil der moglichen Bremsleistung verloren und die
Fahrzeit verlangert sich. Zweitens ist es nicht moglich, Ziige fiir Grofiveranstaltungen wie zum
Beispiel der Erlanger Bergkirchweih zu starken. Zwischen Bamberg und Niirnberg verfiigen le-
diglich die ICE Bahnhofe Niirnberg Hbf, Erlangen und Bamberg sowie der Regionalbahnhof
Firth Hbf iiber ausreichend dimensionierte Bahnsteige.

Einige der Bahnhofe entlang der Strecke wie Niirnberg Hbf und Bamberg sind bereits vollstan-
dig barrierefrei ausgebaut worden. Leider fehlen besonders die Knotenbahnhofe mit Ubergang
zu anderen Linien noch: Fiirth Hbf, Schweinfurt Hbf, Wirzburg Hbf und Coburg. Einzelne
barrierefreie Halte konnen ihre volle Wirkung erst entfalten, wenn auch die Umstiege in den
Knoten barrierefrei moglich sind.

2.2.2 Streckenkapazitat

Der Franken-Thiiringen-Express verkehrt auf stark belasteten Strecken. Bis auf einzelne Ab-
schnitte zwischen Lichtenfels und Sonneberg sind diese durchgéngig zweigleisig ausgebaut.

Zwischen Erlangen und Bamberg verkehren in Summe bis zu drei Regionalexpress-Ziige, zwei S-
Bahnen und zwei ICEs pro Stunde. Dazu kommt der Giiterverkehr, welcher von der iiberlasteten
Strecke Fiirth - Neustadt - Wiirzburg - Gemiinden umgeleitet werden muss. Auch die anderen
Abschnitte sind teilweise stark ausgelastet.
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Durch die hohe Auslastung der Strecken tibertragen sich die Verspatungen der unterschiedlichen
Zugarten auf andere Ziige. Gerade im Storfall entstehen teils deutliche Verspatungen. Schuld
daran ist auch die teilweise stark veraltete Stellwerkstechnik, die auf vielen Abschnitten das
Befahren des Gegengleises verkompliziert, da dafiir das Diktieren eines schriftlichen Befehls
notig ist.

Durch die Streckenbelegung ist in Bamberg fiir die nach Lichtenfels verkehrenden Ziige eine
langere Zwangspause notig.

Manchmal miissen die Ziige des FTX zur Seite genommen werden, damit diese von ICEs iiber-
holt werden konnen. Dies fiihrt schnell zu Folgeverspdtungen in den Knoten, da dort die An-
schlussziige warten missen.

2.2.3 Streckengeschwindigkeit

Die Streckengeschwindigkeit ist zwar bereits relativ hoch und die reine Fahrzeit ist sehr attrak-
tiv. Es sind aber immer noch nicht alle Anschliisse in den Knoten realisierbar.

So wird Nirnberg etwa um Viertel nach der vollen Stunde erreicht und um Viertel vor verlassen.
Dadurch wird sowohl der Vollknoten in Niirnberg nicht erreicht, als auch der Anschluss auf den
Halbknoten verlédngert.

In Bamberg wird aus Richtung Niirnberg in der Stunde, in der nach/von Sonneberg und Je-
na gefahren wird, der RE nach/von Wiirzburg um wenige Minuten verpasst. Der Zugteil aus
Richtung Wiirzburg verpasst aulerdem knapp den Anschluss zur RB nach Ebern.

2.3 Sonstiges

2.3.1 Personalverfiigbarkeit

Durch das Fliigelzugkonzept und die dadurch bedingte Aufteilung auf mehrere nicht durchgén-
gig begehbare Zugteile, kommt es oft vor, dass sich die Zugbegleiter/Kundenbetreuer nur in
einem Zugteil aufthalten. Dadurch sind diese fiir die Fahrgaste im anderen Zugteil nicht erreich-
bar, wenn es zum Beispiel um die Anmeldung von Anschliissen oder um das Weiterkommen im
Verspéatungsfall geht.

2.3.2 Fahrzeugreserve

Eine Fahrzeugreserve ist quasi nicht vorhanden. Gerade auf den Verdichterziigen, die zwischen
Niirnberg und Bamberg verkehren, aber auch auf den Regionalbahnlinien kommt es regelmafig
vor, dass Talent II Ziige durch lokbespannte Garnituren mit zwei oder drei Silberlingen ersetzt
werden. Vor allem bei Erstgenanntem ist es oft fraglich, ob tiberhaupt alle Passagiere Platz
finden.

Noch gibt es die alten Silberlingsgarnituren, die im Notfall einspringen kénnen. Wenn man die
aktuelle Ausmusterungsstrategie der Deutschen Bahn betrachtet, wird das in wenigen Jahren
nicht mehr der Fall sein. In spéatestens sieben Jahren miissen die neuen Talent IT Triebziige aber
der Reihe nach zur Hauptuntersuchung. Dann werden zwangsweise Ziige ausfallen miissen.

22



Lukas Ifflander PRO BAHN zum “=—y® Fahrgastverband
Landesverband Bayern Franken-Thiiringen-Express —74° PRO BAHN

2.3.3 Sauberkeit

Die Sauberkeit der Ziige ldsst zu wiinschen tibrig. Verschmierte Scheiben oder klebrige Stellen
durch ausgelaufene Getrianke werden oft erst in der nachtlichen Betriebsruhe beseitigt.

Graffiti befinden sich teilweise tage- und wochenlang an den Ziigen, bevor sie entfernt werden.
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3 Losungsvorschlage

3.1 Fahrzeuge

3.1.1 Passagierkapazitaten

Im Nahverkehr ist der Hauptkonkurent der Bahn das Auto, im eigenen Wagen hat man immer
einen Sitzplatz (und zwar nicht auf Klappsitzen). Dieses Ziel ist auch im Schienenverkehr an-
zustreben. Daher muss das Kapazitatsproblem mit oberster Prioritiat angegangen werden. Dies
ist auf mehrere Arten moglich.

Zuerst sollten alle auf den RE-Linien eingesetzten Triebziige auf 5 Teile aufgeriistet werden.
Der Hersteller Bombardier bewirbt seine Fahrzeuge als vielseitig und modular, daher sollte dies
ohne grofie Probleme realisierbar sein. Durch diese Aufriistung wiirden dann alle Garnituren in
der Kombination 5+5 verkehren. Dadurch konnte die Kapazitdat auf 600 Sitzplatze ausgewei-
tet werden. Auch die Hauptverkehrszeitverstiarker sollten immer mit einem 5-Teiler gefahren
werden, um dann 300 Platze zu bieten.

Sobald die Bahnsteige auf die notige Lange erweitert wurden (siehe [B.2.1]), sollte in einem
weiteren Schritt, in Erwartung weiterer Zuwichse des OPNV im Zulauf auf die Ballungsriaume,
auf 6-Teilige Ziige aufgertistet werden (der Hersteller Bombardier bietet diese Option an). Dabei
sollten mindestens genug Ziige umgertistet werden um in der Stunde, in der zwischen Bamberg
und Lichtenfels nur ein Zugteil verkehrt, diesen damit fahren zu konnen. Besser wére, eine
Aufriisstung aller, fiir die Regionalexpressverkehre benotigten Ziige, auf 6-Teiler.

Als besonders kurzfristige Losung wiirde es sich anbieten um 7:30 eine zusétzliche S-Bahn
zwischen Niirnberg und Erlangen anzubieten. Die zusétzlich benétigten Fahrzeuge sind bereits
vorhanden.

Da damit in der Hauptverkehrszeit immer noch nicht das Ziel, dass Fahrgéaste nicht tiber 15
Minuten stehen miissen, erreicht wird, empfiehlt es sich, bis Erlangen einen dritten Zugteil mit
zu fihren. Die Bahnsteiglingen in Niirnberg, Erlangen und Fiirth sind dazu ausreichend. Da
der Zugteil dann fast eine Stunde in Erlangen stiinde, wére es sinnvoll, nach einer Verlangerung
des Bahnsteigs in Forchheim diesen bis Forchheim mitzufiihren.

Langfristig muss bei weiteren Ausschreibungen ein Kapazitiatsdesaster wie beim FTX verhindert
werden. Gerade, wenn das Fahrtenangebot erweitert wird, ist mit einer Nachfragesteigerung zu
rechnen. Mit der Ausschreibung des Main-Spessart-Expresses wurde ein guter erster Schritt
getan, hier wurde die Kapazitat beim neuen Angebot um 20% erhoéht. Soviel Voraussicht wére
auch beim FTX sinnvoll gewesen. PRO BAHN wiinscht sich, dass in Zukunft Konzepte, die
von Anfang an die volle Bahnsteiglinge der meisten Stationen ausnutzen, nicht mehr zugelassen
werden, um Reserven fiir spaterer Kapazititsausweitungen zu schaffen. Auf hoch ausgelasteten
Strecken wie dem FTX ist dabei grundsatzlich ein Doppelstockkonzept vorzusehen.
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3.1.2 Sitze

Auch bei der Qualitat der Sitzplidtze muss die Bahn in der Lage sein, mit dem Auto mit zu
halten. Dazu miissen ergonomische und bequeme Sitze eingesetzt werden. Diese sollten iiber
eine, der Kopfform angepassten, Kopfstiitze verfiigen. An den Seiten und zwischen den Sitzen
sollten klappbare Armlehnen angebracht sein, um jedem Geschmack zu geniigen. Der Abstand
der Sitze sollte ausreichen, um auch grofien Fahrgasten zu ermoglichen, ihre Fiifle etwas mehr
als 90 Grad auszustrecken. Dadurch wird auch die Anforderung erfiillt, dass auf den Knien noch
eine Zeitschrift oder ein Laptop Platz hat. Auch der horizontale Abstand der Sitze sollte grofl
genug sein, damit auch Menschen mit breiterem Koérperbau noch bequem nebeneinander Platz
finden.

Um diese Komfortziele zu erreichen ist es notig, die Sitzplatzzahl pro Fahrzeug zu reduzieren.
Da dies dem Ziel der Steigerung der Sitzplatzzahlen entgegensteht, kann dies erst erfolgen,
wenn die unter aufgefiithrten Schritte umgesetzt wurden.

In zukiinftigen Ausschreibungen sind rigorose Qualitatsstandards vorzuschreiben. Darin sind
sowohl ein ausreichender Sitzabstand als auch grundlegende Vorgaben beziiglich Form und
Armlehnen anzugeben.

3.1.3 Abfallbehalter/Tische

Bei den Abfallbehéltern muss sofort die Positionierung geédndert werden. Hier empfiehlt sich
die Anordnung wie bei den Triebziigen der Baureihe 440 auf der Mainfrankenbahn. Bei dieser
sind die Abfallbehélter so angeordnet, dass auch groflere Menschen (der Autor dieser Zeilen
erreicht 1,94 m) ihre Knie darunter unterbringen kénnen. Bei den Talent II Ziigen des Rhein-
Sieg-Expresses hat man sich auch zu genau diesem Umbau entschieden. Beim FTX sollte man
daher diesem Beispiel folgen.

Mittelfristig wére es empfehlenswert, gerade im hochflurigen Bereich der Triebziige, die 4er
Platze mit vis a vis Bestuhlung mit grofleren Tischen, dhnlich der ersten Klasse oder der Kin-
derecke, auszustatten. Dadurch wiirde sowohl fiir Pendler, die auf dem Weg zur Arbeitsstétte
am Laptop oder mit Papier arbeiten wollen, als auch fiir Freizeitreisende, zum Verzehr der
Brotzeit oder zum Kartenspielen, eine Ablagemdglichkeit geschaffen.

Langfristig empfiehlt es sich fir zukiunftige Ausschreibungen, grundséatzlich den Knieraum vor-
zugeben. Da mittelfristig fiir die Strecken des FTX wieder ein Doppelstockkonzept nétig sein
wird, empfiehlt es sich hier, den Oberstockbereich, in dem erfahrungsgemaf ein geringerer Fahr-
gastwechsel stattfindet, mit Tischen zu bestiicken.

Mit der Bereitstellung von Ablageflachen fiir Arbeitsgeriate kann der Zug seinen Vorteil gegen-
iiber dem Auto ausleben, da hier die verbrachte Zeit eben nicht verloren ist.

3.1.4 Erste Klasse

Die erste Klasse sollte schnellstmoglich wieder das gemiitliche Reisen als Alleinstellungsmerkmal
erhalten. Dazu empfiehlt sich das Umschwenken auf eine 241 Bestuhlung. Auch sesselartige
Sitze, wie sie in den Doppelstockziigen verwendet wurden, sowie eine steuerbare Beleuchtung
konnten die Reisenden davon tiberzeugen, gerade bei langeren Strecken den Aufpreis der ersten
Klasse in Kauf zu nehmen.
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Langfristig muss es das Ziel sein, dass man von dem Status wegkommt, dass die erste Klasse
nur eine teurere Sitzplatzreservierung ist.

3.1.5 Verstauungsmoglichkeiten fiir Gepack

Die Gepéickablagen sind auf den Abschnitten, auf denen sie fehlen, sofort nachzuriisten. Zu
iiberlegen ist auch, ob man im Eingangsbereich Gepéckregale unterbringen kann.

In zukiinftigen Ausschreibungen miissen Gepéackablagen oder bei Doppelstockziigen dquivalen-
te Regallosungen vorgeschrieben werden. Als Ausgangsvolumen sollten dabei Reisewagen der
Arten Silberling oder Modus gewéhlt werden.

3.1.6 Aufbau der Mehrzweckbereiche

Die Mehrzweckbereiche sollten im Zuge des weiter oben genannten Umbaus so eingerichtet
werden, dass diese direkt von der Tir aus zuganglich sind. Die behindertengerechte Toilette
darf sich nicht im Weg befinden. Dadurch wiirde ein ziigiger Ein- und Aussteigevorgang garan-
tiert und die Toleranz gegentiber Menschen mit Behinderung verbessert. Insgesamt miissen die
Mehrzweckbereiche grofiziigiger angelegt werden, so dass nicht der Wunsch nach einem Sitz-
platz, nach einem Fahrradstellplatz und nach einer behindertengerechten Ausstattung in die
Quere kommen.

Fir zukunftige Ausschreibungen muss festgelegt werden, dass die Mehrzweckbereiche gut zu-
ginglich sind. Auflerdem muss anstelle von Einzelkriterien fiir Fahrrad-, Rollstuhlstellplétze
und Sitzplétze ein Gesamtbild, das gleichzeitig zur Verfiigung stehen muss, vorgegeben werden.

3.1.7 Fahrradstellplaitze

Hier ist grundsétzlich eine einheitliche Konfiguration der Triebziige anzupeilen, so dass iiber
Wagenstandsanzeiger deren Position im Voraus erkennbar ist. Dadurch kann das Verladen der
Réader beschleunigt werden. Insgesamt muss die Kapazitédt fiir Rédder erhoht werden. Im Zuge
dieser Umstellung kann der Fahrradbereich so gelegt werden, dass die behindertengerechte
Toilette nicht umstandlich umgangen werden muss. Die Fahrradkapazitat konnte weiter erhoht
werden, indem man, wie in einigen n-Wagen Steuerwagen praktiziert, eine vertikale Verstauung
realisiert.

Als Vorschlag bietet sich hier an, dass eine der drei Toiletten zugunsten eines grofien Mehr-
zweckbereiches entfallt.

Fiur zukunftige Ausschreibungen ist, gerade fiir Tourismusregionen wie das Maintal, eine aus-
reichende Fahrradkapazitiat vorzugeben. Ansonsten ist es eine Farce, in ausgehédndigten Flyern
die Fahrradfreundlichkeit der Eisenbahn in Bayern zu bewerben.

3.1.8 Eignung fiir Menschen mit Behinderung

Hier sind eigentlich nur kleinere Korrekturen noétig, die hauptsachlich mit Korrekturen der
Fahrgastinformationssysteme abgedeckt sein sollten.
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3.1.9 Fahrgastinformation

Hier sind vor allem Korrekturen bei der Software notig, damit auch immer die richtigen An-
sagen und Anzeigen erfolgen. Auch wére fiir den Storfall eine automatische Information tiber
kurzfristig eingerichtete Ersatzverkehre sinnvoll. Gerade bei Halten mit wenigen bis keinen Um-
steigebeziehungen zu Eisenbahnlinien wére die Anzeige von Busanschliissen wiinschenswert.

Fiir zukiinftigen Ausschreibungen sollten auch fiir die Fahrgastinformationssoftware fixe Qua-
litatskriterien im Stil eines Pflichtenheftes vorgegeben werden. Nicht ausreichend funktionale
Software sollte dann entsprechende ponalisiert werden.

3.1.10 Tiiren

Die Tiirsteuerung muss deutlich verbessert werden. So koénnte einiges an Haltezeit gespart
werden, wenn die Trittstufen sofort bei Tirfreigabe ausgefahren wiirden und nicht erst nach
dem Driicken des Offnungsknopfes. Desweiteren konnte die Tiiréffnung bereits beim Ausfahren
der Trittstufe erfolgen. Dann wéren zumindest den korperlich Fitteren ein ziigiger Ausstieg
moglich. Auch das SchlieBen und das Einziehen der Trittstufe konnten gleichzeitig erfolgen,
wenn durch Sensorik garantiert wiirde, dass sich niemand auf der Trittstufe befindet. Durch
leistungsstarkere Motoren konnte auch die Robustheit der Tiiren gesteigert werden.

In zukiinftigen Ausschreibungen sollte eine maximale Offnungszeit fiir die Zugtiiren von der
Freigabe bis zur vollstandigen Offnung angegeben werden. Dabei sollte man sich an der Off-
nungszeit des jeweils bisher gefahrenen Fahrzeuges orientieren, so dass zumindest keine Ver-
schlechterungen auftreten kénnen.

3.1.11 Fahrleistung

In Bamberg sollte gewahrleistet werden, dass alle Ziigen rechtzeitig den Knoten erreichen und
somit ein Rundumanschluss besteht. Dies ist aktuell in der Richtung Wiirzburg-Ebern nicht
gegeben. Sollte dieses Ziel durch Ausbau der Infrastruktur nicht erreichbar sein, ist zu priifen,
ob hier der Einsatz von Fahrzeugen mit hoherer Geschwindigkeit sinnvoll sein kann. Alternativ
ist eine Erhohung der Hochstgeschwindigkeit der aktuellen Fahrzeue zu betrachten.

Auch sollte tiberlegt werden, mit der Ausriistung der Strecke mit ETCS (European Train Con-
trol System) Level 2, die Fahrzeuge auch entsprechend auszurtisten. So kann mit den Fernver-
kehrsziigen in engerem Abstand gefahren werden (Der Abstand kann auf bis zu 30 Sekunden
reduziert werden). Bei Verspéatungen sind gute Fahrdienstleiter dann in der Lage, wahrend ei-
nes RE Haltes Uberholungen durch den Fernverkehr abzuwickeln, ohne dass sich dadurch grofie
Folgeverspatungen fiir den RE ergeben.

3.1.12 Laufruhe

Sowohl die Federungstechnik, als auch die Motorabschirmung sind vermutlich nur unter groem
Aufwand und mit einer kompletten Neuzulassung des Fahrzeuges zu verbessern. Wenn iiber-
haupt sollte dies schrittweise und Fahrzeug fiir Fahrzeug durchgefiihrt werden.

Fir zukiinftige Ausschreibungen sollte als Mindeststandard die Laufruhe des Vorgéngerfahr-
zeugs vorgeschrieben werden. Fiir Motorengerausche und Vibrationen sollte ein verbindlicher
Grenzwert vorgegeben werden.
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3.1.13 Kupplungstechnik und Fliigelungskonzept

Der Kupplungsvorgang muss deutlich beschleunigt werden. Dazu muss einerseits technisch er-
moglicht werden, ohne vorherigen Halt zu kuppeln. Anderseits muss die Softwareverarbeitung
des Kupplungsvorgangs schneller erfolgen. Wenn die Tiirsteuerung zuerst angesprochen wird,
konnen anschliefend von der Software die restlichen Arbeiten wiahrend des Fahrgastwechsels
erledigt werden. Insgesamt muss der Kupplungsprozess zeitlich zusammengerafft werden. In
Bamberg steht der Zugteil von/nach Lichtenfels eine gefithlte Ewigkeit bis zur Ankunft bezie-
hungsweise nach der Abfahrt des zweiten Wiirzburger Teiles. In Lichtenfels ist die Situation
kaum besser. Dass ein Fliigelungskonzept mit deutlich kiirzeren Standzeiten moglich ist, zeigt
die Bayerische Oberlandbahn. Hier wird sogar zwei mal gefliigelt, um insgesamt drei Streckené-
ste bedienen zu konnen.

Weiterhin muss in Bamberg und Lichtenfels Reservepersonal bereit stehen, um bei hohen Ver-
spatungen beide Zugteile einzeln fahren zu kénnen.

In zukiinftigen Ausschreibungen muss gewéhrleistet werden, dass die Fahrzeuge technisch fiir
die Fligelung pradestiniert sind. Aulerdem muss ein straffer Fahrplan fiir das Vereinigen der
Ziige vorgegeben werden, den die Fahrzeuge halten miissen. Auch muss eine Grenze fir die
Zeit vorgegeben werden, bis zu der auf den jeweils anderen Zugteil gewartet wird. Ist diese
verstrichen muss einzeln weitergefahren werden.

3.2 Infrastruktur

3.2.1 Bahnsteige

Zwischen Nirnberg und Bamberg sollten alle Bahnhofe auf eine Lange ausgebaut werden, die
erlaubt, eine Dreifachtraktion der flinfteiligen Talent II Triebziige einzusetzen. Dadurch kann
bei besonderen Nachfragespitzen wie der Erlanger Bergkirchweih die notige Kapazitiat gebo-
ten werden. In der Hauptverkehrszeit kann dann auch ein dritter Zugteil von Niirnberg bis
Forchheim oder Bamberg mitgefiihrt werden. So sind auch weitere, in Zukunft zu erwartende,
Nachfragesteigerungen abzusehen.

In Zukunft muss darauf geachtet werden, dass Bahnsteigriickbauten, die die Ausweitung des Re-
gionalzugangebots unmoglich machen, verhindert werden und Neubauten ausreichen ausgelegt
sind.

Alle Bahnhofe entlang der Strecke missen schnellstens barrierefrei ausgebaut werden, so dass

das Reisen auch fiir mobilitatseingeschréinkte Menschen ohne Hilfe moglich wird. Nur so kann
das geforderte Ziel einer integrativen und inkludierenden Gesellschaft erreicht werden.

3.2.2 Streckenkapazitat

Um das Belastungsproblem zu beheben ist der Bau des Ausbauabschnitts des Verkehrspro-
jekt Deutsche Einheit 8 (VDES) schnellstmoglich durchzufiihren. Vor allem die Einrichtung
separater Gleise fiir die S-Bahn zwischen Erlangen und Fiirth, sowie die Entspannung der
Kreuzungssituation in Fiirth haben hier Prioritat. Gleichzeitig muss aber auch der viergleisi-
ge Ausbau zwischen Erlangen und Ebensfeld voran getrieben werden. Mit der Neueroffnung
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der Neubaustrecke Ebensfeld - Erfurt ist mit einer deutlichen Nachfragesteigerung nach Zug-
trassen im Altbaubereich zu rechnen. Die Altstrecke darf aber nicht zum Flaschenhals fir die
Milliarden teure Neubaustrecke werden. Mit dem viergleisigen Ausbau und der Trennung der
verschiedenen Verkehre wird der Bedarf an Uberholungen reduziert und die Ziige kommen sich
seltener in die Quere.

Die Strecke muss auch schnell mit aktueller Stellwerkstechnik ausgestattet werden, die auf der
Gesamtlange eine freie Nutzung beider vorhandener Gleise ermoglicht. So kann auf Schiaden
und Ausfélle schneller reagiert werden und die Verspéatungen konnen eingegrenzt werden.

Auch der Ausbau fiir ETCS Level 2 muss ziigig erfolgen. Auf den Bestandsgleisen konnte dieser
bereits unabhéngig vom viergleisigen Ausbau durchgefithrt werden.

3.2.3 Streckengeschwindigkeit

Soweit trassierungstechnisch maéglich sollten die noch nicht auf 160 km/h ausgebauten Teile
der Strecke moglichst schnell entsprechend ausgebaut werden. Dadurch sollten zumindest in
Bamberg dann alle Anschliisse gut erreichbar sein.

Wenn in Niirnberg der Vollknoten und in Bamberg der Halbknoten erreicht werden soll, muss
mit einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von iiber 120 km/h gefahren werden. Bei
drei Halten zwischen Bamberg und Niirnberg ist das sehr anspruchsvoll bis unmoglich, wenn
die Hochstgeschwindigkeit nur 160 km/h betragt. Wie unter aufgefiihrt ist daher zu
priifen, ob der Einsatz schnellere Fahrzeuge Sinn macht. Eine Fahrzeit von einer halben Stun-
de zwischen Bamberg und Niirnberg im Regionalverkehr wére ein Garant fiir eine deutliche
Verkehrsverlagerung in Richtung Eisenbahn und damit zu einem umweltfreundlicheren Ver-
kehrstrager.

Sollte eine Komplettumstellung der Hochstgeschwindigkeit wirtschaftlich nicht darstellbar, soll-
te ein alle ein bis zwei Stunden verkehrender IRE zwischen Niirnberg und Coburg eingefiihrt
werden, der mit schnellerem Fahrzeugmaterial verkehrt und zwischen Ebensfeld und Coburg
iiber die Schnellfahrstrecke verkehrt.

3.3 Sonstiges

3.3.1 Personalverfiigbarkeit

In jedem der Zugteile sollte sich mindestens ein Zugbegleiter befinden. Besonders bei den Flii-
gelziigen sind viele Leute trotz Anzeigen und Ansagen nicht sicher, ob sie sich im richtigen
Wagen befinden. Auch fiir die Vormeldung von Anschliissen ist ein Ansprechpartner vor Ort
notig.

In zukiinftigen Ausschreibungen sollte bei Fligelziigen auf den gemeinsam gefithrten Strecken
eine Zugbegleiterquote von 100% pro Triebwagen festgesetzt werden. Informationsmangel ist
fiir viele Fahrgéaste eine der grofiten Zugangsschwellen zum 6ffentlichen Nahverkehr. Diese muss
durch hohe Personalprasenz moglichst klein gehalten werden.

30



Lukas Ifflander PRO BAHN zum
Landesverband Bayern Franken-Thiiringen-Express

g4 Fahrgastverband

—#4° PRO BAHN

3.3.2 Fahrzeugreserve

Die Reserve muss durch den Einkauf zuséitzlicher Ziige soweit erhoht werden, dass der Aus-
fall von 1-2 Ziigen ohne Kapazitatseinschrankungen und Fahrtausfille verkraftet werden kann.
Alternativ konnte man die bisher eingesetzten Doppelstockwagen wieder zuriick holen. Diese
konnten auf den nicht gefliigelten Verstarkerziigen eingesetzt werden und dadurch deren bishe-
rige Triebwagengarnituren freisetzen. Diese wiirden dann eine ausreichende Reserve generieren.
Egal wie das Problem gelost wird, muss fiir die in wenigen Jahren anstehende Hauptunter-
suchung der Fahrzeuge ein Konzept vorgelegt werden. Darin muss aufgezeigt werden, wie das
Fehlen der zur Revision geschickten Fahrzeuge ausgeglichen werden kann, ohne dass es zu Ein-
schrankungen fiir die Fahrgaste kommt.

In zukiinftigen Ausschreibungen muss eine ausreichende Fahrzeugreserve definiert werden, diese
sollte in etwa 10% bis 15%, aber mindestens einem Fahrzeug entsprechen. So konnen Fahrzeuge,
die zur Revision miissen oder verunfallt sind, auch langere Zeit ausgeglichen werden. Deswei-
teren besteht in den Werkstétten die Zeit, Arbeiten griindlicher zu erledigen.

3.3.3 Sauberkeit

Die Ziige miissen regelmaflig von aulen und innen gereinigt werden. Bei der Auflenreinigung ist
als Ziel festzuhalten, dass Graffiti und andere grofiflichige Verschmutzungen innerhalb von 24
Stunden zu entfernen sind. Fahren die Ziige langer im beschmierten Zustand durch die Gegend,
dient dies als Werbe- und Identifikationsflache fiir Sprayer und motiviert diese weiter in ihren
Aktivitaten. Auch ist ein Zug, der schon von auflen verschmutzt wirkt, nicht unbedingt ein
guter Werbetriager fiir den Nahverkehr auf der Schiene.

Bei der Innereinigung besteht die Problematik der kurzen Wendezeiten in Niirnberg und Sonne-
berg. An beiden Haltepunkten steigen die neuen Fahrgéste bereits ein, sobald die vorhergehende
Fahrgastgruppe das Fahrzeug verlassen hat. Lediglich an den Endbahnhéfen Wiirzburg und Je-
na stehen die Fahrzeuge lang genug, um Zeit fiir das Reinigungspersonal zu gewahrleisten. Um
dieses Problem zu l6sen empfehlen sich mobile Reinigungsteams, wie von Agilis eingesetzt. Die-
se pendeln auf einem bestimmten Streckenabschnitt hin und her und reinigen die Ziige wahrend
der Fahrt. Gerade auf den Endabschnitten, auf denen eine geringere Auslastung vorhanden ist
konnten solche Teams wahre Wunder verrichten. Agilis ist es mit dieser Strategie gelungen, mit
groflem Abstand den ersten Platz im Qualitdtsranking der BEG zu erhalten.

In zukiinftigen Ausschreibung sollten harte Kriterien fiir Innen- und Auflenreinigung geschaffen
werden. Bei Letzterer miissen Intervalle fiir den Besuch von Waschstralen und Fristen fir die
Graffitientfernug vorgegeben werden. Bei der Innenreinigung muss von den Verkehrsunterneh-
men ein Reinigungskonzept fiir die Fahrzeuge vorgelegt werden. In diesem muss, gerade bei
Strecken mit hohem Antrag wie dem FTX, gewéhrleistet werden, dass die Ziige mindestens
zweimal pro Tag eine Innenreinigung erhalten.
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4 Fazit

Wir bei PRO BAHN hoffen, dass wir auf den vorhergehenden Seiten die Defizite des FTX
aufzeigen konnten und Losungsansétze fiir die Problematiken présentieren konnten.

Wir wiirden uns freuen, wenn in Zukunft solche Probleme durch weitsichtige Planungen bei
den Ausschreibungen vermieden werden konnten. Es muss verhindert werden, dass Hochglanz-
werbung fiir das Bahnland Bayern und fiir ,,Bahnradeln “ zu einer Farce werden. Desweiteren
missen unsere Verkehrsangebote so ausgerichtet werden, dass sie sowohl den téglichen Pendler-
stromen und den Tourismusverkehren ausreichende Kapazitat zur Verfiigung stellen, als auch
Menschen mit eingeschrankter Mobilitat eine Teilhabe an der Gesellschaft ermdoglichen.

Dafiir benotigen wir in Bayern auch eine Infrastruktur, die leistungsfihig genug ist, um diese
Verkehre zur Verfiigung zu stellen.

Bis zur Erreichung des Ziels eines attraktiven Nahverkehrs fiir Jedermann steht uns noch ein
langer Weg bevor. Um es zu erreichen miissen in Zukunft alle zusammenarbeiten. Nur wenn
Infrastrukturbetreiber, Verkehrsunternehmen, Besteller und Verbande gemeinsam fiir die selben
Ziele streben, konnen wir diese auch erreichen.
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Anderungshistorie

04.09.2013 Fehler bei der Federung korrigiert: Talent 2 auch luftgefedert
05.09.2013 Fehler bei den Tiiren korrigiert: Trittstufe fahrt auch ohne Knopfdruck aus.
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