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1 Gegenstand und Zielsetzung der Studie 

In dieser Machbarkeitsstudie werden Möglichkeiten zum Infrastrukturausbau und für Optimierungen 

von Fahrplantrassenlagen auf der Frankenbahn untersucht und vor dem Hintergrund erreichbarer 

Angebotsverbesserungen bewertet. 

Die Frankenbahn verläuft von Würzburg über Lauda, Osterburken, Bad Friedrichshall, Neckarsulm, 

Heilbronn, Ludwigsburg, Bietigheim-Bissingen nach Stuttgart. Der Name leitet sich davon ab, dass 

ein Großteil der Strecke in der Region Franken liegt. Die Strecke ist etwa 180 km lang, überwiegend 

zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert. Zwischen Züttlingen und Möckmühl befindet sich ein etwa 

4,5 Kilometer langer eingleisiger Streckenabschnitt.  

Der Eisenbahnverkehr auf der Frankenbahn wird im Streckenabschnitt Heilbronn ï Würzburg von 

zahlreichen Einschränkungen der Infrastruktur beeinträchtigt. Diese wirken sich sowohl negativ auf 

die Leistungsfähigkeit der Strecke als auch die erreichbaren Reisegeschwindigkeiten aus, außer-

dem tendenziell negativ auf Betriebsqualität und Betriebsstabilität. 

Die vorhandenen Infrastruktureinschränkungen und Infrastrukturpotenziale auf der Frankenbahn 

werden analysiert und Maßnahmen zur Beseitigung betrieblich-technisch sowie hinsichtlich erwart-

barer Herstellungskosten bewertet. Ziel ist die Beseitigung von Fahrplanrestriktionen, eine Erhöhung 

der Reisegeschwindigkeit und eine Verbesserung der Betriebsqualität. Damit einhergehen sollen 

Anpassungen der Fahrplanlagen, um auch Anschlüsse optimieren zu können. Der Untersuchungs-

raum erstreckt sich von Würzburg Hbf bis Bietigheim-Bissingen, außerdem werden in dem für diese 

Studie erforderlichem Umfang angrenzende Strecken berücksichtigt.  

Die Untersuchungen erfolgen mikroskopisch, d. h., Fahrpläne werden auf Basis detaillierter Infra-

strukturdaten mit Berechnung sekundengenauer Fahr- und Belegungszeiten konstruiert, netzweit 

und unter Berücksichtigung von Personenzügen und Güterverkehren. Die zu bewertenden Infra-

strukturmaßnahmen werden in einem Modell des Eisenbahnnetzes hinterlegt, um mit Hilfe der Fahr-

plankonstruktion den betrieblichen Nutzen (z. B. Reisezeitreduzierungen, Ermöglichung zusätzlicher 

Haltepunkte, verbesserte Fahrplanflexibilität, Anschlussverbesserungen etc.) einer Maßnahme ab-

leiten zu können. 

Die Studie mündet in die Entwicklung von drei Planfällen, mit denen mögliche netzweite oder auch 

bereichsweise Angebotsverbesserungen unter Heranziehung kurz- und mittelfristig umsetzbarer Inf-

rastrukturmaßnahmen vorgeschlagen und dokumentiert werden. 

Die Arbeiten wurden kontinuierlich von einem Arbeitskreis begleitet, dem neben dem Gutachter und 

der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Württemberg (NVBW) als Aufgabenträger und Auftraggeber 

auch Vertreter des Verkehrsministeriums Baden-Württemberg, der an der Frankenbahn liegenden 

Landkreise (Landkreis Heilbronn, Stadt Heilbronn, Neckar-Odenwald-Kreis, Main-Tauber-Kreis) und 

der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) angehören.  
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2 Methodisches Vorgehen 

2.1 Allgemeines Untersuchungsverfahren 

Die betrieblichen Untersuchungen werden unter Einsatz des Fahrplantrassen- und Infrastrukturma-

nagementsystems RailSys®1 mit integrierter Betriebssimulation durchgeführt. Dieses Programmsys-

tem dient der Analyse, Planung und Optimierung von Betriebsanlagen und -abläufen spurgeführter 

Verkehrssysteme. Es können Betriebsabläufe in beliebig großen Netzen und komplexen Bahnhöfen 

bzw. Stationen wirklichkeitsnah auf EDV-Systemen abgebildet werden. Die Bearbeitung kleinräumi-

ger Problemstellungen ist ebenso möglich wie die Untersuchung von komplexen Eisenbahnnetzen. 

In die Untersuchungen fließen dabei die langjährigen Erfahrungen des Gutachters aus der Bearbei-

tung von nationalen Projekten, u. a. für die DB Netz AG, sowie aus internationalen Projekten mit ein. 

RailSys ist ein Fahrplankonstruktions- und Simulationsmodell, das auf mikroskopischer Basis arbei-

tet, d. h., die Gleise, Weichen und Signaleinrichtungen werden detailliert abgebildet, ebenso die Si-

cherungslogik der Eisenbahn. Dies ermöglicht die exakte Berechnung der Fahrzeiten unter Berück-

sichtigung aller fahrdynamischen Parameter der unterstellten Zugkonfigurationen. Ebenso ist es 

möglich, die Fahrbeziehungen auf den Eisenbahnstrecken und in Knoten (Bahnhöfen, Abzweigen) 

nach Ort und Zeit exakt zu bestimmen. Durch dieses Verfahren lassen sich im Gegensatz zu mak-

roskopischen Modellen einzelne Konflikte zwischen zwei oder mehr Zugfahrten detailliert ermitteln. 

Für die Fahrplankonstruktion werden die Belegungszeiten der einzelnen Blockabschnitte berechnet 

und können in grafischen Bildfahrplänen dargestellt werden. Eine Überschneidung von Belegungs-

zeiten wird als Konflikt erkannt und deklariert. Ziel der Fahrplankonstruktion ist es, einen konflikt-

freien Fahrplan zu erstellen, ohne den keine verspätungsfreie Betriebsabwicklung möglich ist. 

Grundsätzlich werden dabei immer alle Verkehre (SPFV, SPNV und SGV) im gesamten Untersu-

chungsraum betrachtet. Als Regelwerk wird die Konzernrichtlinie 402 (Trassenkonstruktion) der 

DB Netz AG herangezogen. 

Der Untersuchungsablauf (Abbildung 1) sowohl für die vorhandenen Betriebsanlagen und -abläufe 

als auch für jede bauliche und/oder betriebliche Untersuchungsvariante gliedert sich im Allgemeinen 

in folgende Arbeitsschritte: 

¶ Erfassung der baulichen und sicherungstechnischen Daten 

¶ Aufbereitung und Aufnahme der betrieblichen Daten 

¶ Durchführung der Fahrplankonstruktion zur Prüfung der betrieblich-technischen Planbarkeit 

eines Betriebsprogramms 

¶ ggf. Durchführung der Betriebssimulation 

¶ ggf. iterative Bearbeitung von baulichen, betrieblichen oder verkehrlichen Fragestellungen 

¶ Darstellung der Ergebnisse 

 

1 RailSys® ist ein eingetragenes international geschütztes Markenzeichen.  
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Abbildung 1: Allgemeines methodisches Vorgehen bei der Betriebsanalyse mit RailSys  

Der möglichst konfliktfrei abgestimmte Fahrplan kann anschließend in einer Betriebssimulation über-

prüft werden. Mit Hilfe der Betriebssimulation wird die Betriebsqualität und -stabilität eines Fahrplan-

konzeptes auf vorgegebener Infrastruktur untersucht. Dazu wird der vorliegende Fahrplan mit 

stochastischen Störungen (Urverspätungen auf der Strecke und im Bahnhof) gemäß Konzernricht-

linie 405 der DB Netz AG belegt. Nach Definition von Dispositionsregeln werden die so Ăgestºrtenñ 

Fahrpläne in mehreren Simulationsläufen simuliert. Die durchschnittlichen Folgeverspätungen auf-

grund sich gegenseitig behindernder Züge werden protokolliert und zur Bewertung der Betriebsqua-

lität und -stabilität ausgewertet. Im Falle des Vorliegens empirischer Verspätungsverteilungen sind 

diese den Richtlinienwerten in Abhängigkeit des Untersuchungsziels ggf. vorzuziehen.  

Die Betriebssimulation war für die hier vorhandene Zielsetzung nicht unmittelbar erforderlich. Auf die 

Möglichkeit ihres ergänzenden Einsatzes sei jedoch hingewiesen.  
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2.2 Initiale Datenerfassung und Randbedingungen 

In diesem Kapitel wird eine Einordnung zum Untersuchungsraum und -zeitraum sowie zur Daten-

grundlage für Infrastruktur und Fahrplan gegeben. Zudem werden die abgestimmten Randbedingun-

gen zur Durchführung der Untersuchung beschrieben. 

2.2.1 Untersuchungsraum 

Die folgende Abbildung 2 zeigt die Lage der Frankenbahn zwischen Würzburg und Heilbronn im 

Eisenbahnnetz. 

 

Abbildung 2: Lage der Frankenbahn im Eisenbahnnetz 
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In Abbildung 3 ist der Untersuchungsraum in Form einer schematischen Streckennetzkarte darge-

stellt. Daraus ist zu erkennen, dass die Frankenbahn überwiegend zweigleisig ausgebaut und 

elektrifiziert ist. Wesentliche Knoten auf der Strecke sind Lauda, Osterburken, Bad Friedrichshall 

Heilbronn Hbf und Bietigheim-Bissingen.  

 

Abbildung 3: Untersuchungsraum mit Darstellung des Ist-Zustands (schematische Darstellung) 
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Der Untersuchungsraum umfasst folgende Strecken: 

¶ Bietigheim ï Osterburken (Strecke 4900) 

¶ Mosbach ï Osterburken ï Würzburg-Heidingsfeld West (Strecke 4120) 

¶ Würzburg-Heidingsfeld West ï Würzburg Hbf (Strecke 5321) 

¶ Königshofen ï Bad Mergentheim (Strecke 4922) 

¶ Crailsheim ï Bad Mergentheim (Strecke 4953) 

¶ Neckargemünd ï Bad Friedrichshall (Strecke 4111) 

¶ Lauda ï Wertheim (Strecke 4920) 

¶ Crailsheim ï Heilbronn im Bereich des Bahnhofs Heilbronn (Strecke 4950) 

¶ Meckesheim ï Bad Friedrichshall im Bereich des Bahnhofs Bad Friedrichshall (Strecke 4114) 

Die Frankenbahn ist im Wesentlichen zweigleisig ausgebaut und durchgehend elektrifiziert. Im Ab-

schnitt Züttlingen ï Möckmühl ist die Strecke hingegen lediglich eingleisig. Die Frankenbahn ist in 

Teilen sehr kurvig und mit relativ kleinen Gleisbögen trassiert, weshalb die zulässigen Höchstge-

schwindigkeiten i. d. R. bei 80 bis 100 km/h liegen, in vereinzelten Abschnitten auch bei 110 bis 

120 km/h. Daraus resultieren auch vergleichsweise lange Reisezeiten auf dieser Verkehrsrelation. 

Ebenfalls zum Untersuchungsraum gehört die Taubertalbahn von Wertheim bis Satteldorf. Diese 

Strecke ist nur eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert. Der nordwestliche Teil zweigt in Lauda, 

der südöstliche Teil in Königshofen von der Frankenbahn ab. Des Weiteren werden ein Teil der 

Odenwaldbahn zwischen Eberbach und Osterburken sowie die Strecke Mosbach-Neckarelz ï Bad 

Friedrichshall in der Studie berücksichtigt. Beide Streckenabschnitte sind zweigleisig ausgebaut und 

elektrifiziert. 

2.2.2 Datengrundlage Infrastruktur des Ist-Zustandes 

Die mikroskopischen Infrastrukturdaten für die Durchführung der Untersuchung mit dem Fahrplan- 

und Infrastrukturmanagementsystem RailSys wurden über eine automatische Schnittstelle aus Da-

ten des DB-eigenen Systems RUT-K (Fahrplanjahr 2021), die für diese Untersuchung von der 

DB Netz AG zur Verfügung gestellt werden, übernommen. Die Daten enthalten für den gesamten 

Untersuchungsraum folgende Informationen: 

¶ Spurplan mit metergenauer Lage von Weichen, Kreuzungen und Kreuzungsweichen 

¶ Gleise mit Längen, Längsneigungen und zulässigen Höchstgeschwindigkeiten 

¶ Elektrifizierung 

¶ Stationen mit Namen, Kürzel und Streckenzuordnung 

¶ Halteplätze innerhalb der Stationen mit Nutzlängen 

¶ Signalstandorte mit Signaltyp und Stellwerkstechnik 

¶ Blockabschnitte und Fahrstraßen 

¶ Auflösekontakte 

¶ Geschwindigkeitsanzeiger 
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2.2.3 Untersuchungszeitraum 

Für die zu untersuchenden Betriebskonzepte werden im Wesentlichen die Fahrpläne der getakteten 

Zugfahrten eines Betriebstages in der Woche (Werktag) aufgenommen. Verstärkerfahrten werden 

nur berücksichtigt, wenn sie hinsichtlich der Bewertung des Fahrplans relevant sind. 

2.2.4 Fahrplanansatz 

Die zugrunde liegende Infrastruktur wird mit einem Fahrplan belegt, um die betrieblich-technischen 

Analysen durchführen zu können. In der Fahrplanabstimmung, die unter Berücksichtigung grund-

sätzlicher Vorgaben der Richtlinie 402 (Trassenkonstruktion) der DB Netz AG erfolgt, werden die 

Eisenbahnverkehre im Untersuchungsraum, neben dem SPNV auch SPFV und SGV, berücksichtigt. 

Es wird ein konfliktfreier Fahrplan unter Berücksichtigung von Regel- und Bauzuschlägen sowie Puf-

ferzeiten erstellt. 

2.2.5 Fahrplan des Ist-Zustandes 

Die Fahrplandaten zum Fahrplanjahr 2021 werden für die Durchführung der Untersuchung mit dem 

Fahrplan- und Infrastrukturmanagementsystem RailSys ebenfalls über eine automatische Schnitt-

stelle aus Daten des DB-eigenen Systems RUT-K, die für diese Untersuchung von der DB Netz AG 

zur Verfügung gestellt werden, übernommen. Die Daten enthalten für alle im Untersuchungsraum 

verkehrenden Zugfahrten eines Betriebstages folgende Informationen: 

¶ Zugnummer 

¶ Zugcharakteristik (Traktion, Zuglänge, Zuggewicht) 

¶ Geltungszeit (Verkehrstag) 

¶ Laufweg (Stationsfolge) 

¶ Gleisbelegung in den Stationen 

¶ Planmäßige Ankunfts- und Abfahrtszeiten je Station im Laufweg 

¶ Mindesthaltezeiten je Station im Laufweg 

Der Fahrplan des Ist-Zustandes wird im Rahmen der Studie nicht explizit untersucht, die Daten die-

nen als Grundlage für die Entwicklung des Basisfalls (vgl. Abs. 4). 

2.2.6 Betriebliche Randbedingungen 

Unter Ansatz des im Folgenden dokumentierten Fahrzeugeinsatzes und betrieblicher Randbedin-

gungen wird in den Untersuchungen die Fahrplankonstruktion durchgeführt. Dafür sind die Fahr-

zeugparameter wie Traktionsvermögen (Höchstgeschwindigkeit, Brems- und Beschleunigungsver-

mögen) sowie die Zuglänge und das Zuggewicht maßgebend.  

Im Folgenden wird der abgestimmte Fahrzeugeinsatz beschrieben, der als Basis für die untersuch-

ten Betriebskonzepte (Basisfall und Planfälle) dient. 
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Fahrzeugeinsatz 

SPNV: 

¶ Regionalexpress (RE) Würzburg ï Heilbronn ï Stuttgart:  FLIRT 6-teilig 

¶ Regionalexpress (RE) Wertheim ï Crailsheim  BR 642 

¶ Regionalexpress (RE) Heilbronn Hbf ï Crailsheim  BR 642 

¶ Regionalbahn (RB) Osterburken ï Heilbronn (ï Stuttgart) FLIRT 6-teilig 

¶ Regionalbahn (RB) Würzburg ï Osterburken  FLIRT 6-teilig 

¶ Regionalbahn (RB) Würzburg ï Treuchtlingen  FLIRT 6-teilig 

¶ Regionalbahn (RB) Wertheim ï Crailsheim   BR 642 

¶ S-Bahn Heidelberg ï Osterburken     ET 425 

¶ S-Bahn Mosbach ï Bad Friedrichshall ï Heilbronn Hbf ET 2010 (Zweisystem-Stadtbahn-

        Fahrzeug) 

¶ S-Bahn Sinsheim ï Heilbronn Hbf     ET 2010 (Zweisystem-Stadtbahn-

        Fahrzeug) 

SGV: 

¶ BR 185 mit 500 m Wagenzuglänge, 1500 t Wagenzugmasse, vmax = 100 km/h 

Mindesthalte- und Mindestwendezeiten 

Hinsichtlich der Mindesthaltezeiten und Mindestwendezeiten werden zur Fahrplankonstruktion und 

Betriebssimulation Werte zugrunde gelegt, die sich am Ist-Zustand orientieren. 

Folgende für den Fahrgastwechsel notwendige Mindesthaltezeiten werden unterstellt: 

¶ Regional-Verkehr 

o Generell: 0,7 bis 0,8 Minuten 

o Ausnahmen: 

         - Würzburg Hbf   2 min 

   - Lauda    1 min 

   - Osterburken   1 min 

   - Möckmühl    1 min 

   - Bad Friedrichshall  1 min 

   - Heilbronn Hbf   2 min 

   - Bietigheim-Bissingen  1 min 

o Bedarfshalt: 0,5 bis 0,8 Minuten 

¶ S-Bahn-Verkehr 

o 0,5 Minuten  
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¶ SGV 

o nach Betriebshalt: 2 Minuten 

Für den SPNV sind grundsätzlich Mindestwendezeiten in Höhe von 10 Minuten im Fahrplan einzu-

halten. 

Zum Kuppeln und Flügen werden folgende Mindestzeiten unterstellt: 

¶ Flügeln: Der erste Zugteil fährt frühestens 2,0 Minuten nach Ankunft des gekuppelten Zuges 

aus.  

¶ Kuppeln: Frühestens 3,0 Minuten nach Einfahrt des zweiten Zugteils kann der gekuppelte Zug 

ausfahren 

Für das Schwächen und Stärken sind folgende Mindestzeiten im Fahrplan einzuhalten: 

¶ Schwächen: 2,0 Minuten 

¶ Stärken: 3,0 Minuten 

Fahrzeit- und Bauzuschläge 

Als Fahrzeitzuschläge werden gemäß Richtlinie der DB Netz AG folgende Regelzuschläge ange-

setzt: 

¶ SPFV:  5 % 

¶ SPNV:  3 % 

¶ SGV:  5 % 

Als Bauzuschläge sind auf der Frankenbahn im Abschnitt Würzburg ï Bad Friedrichshall 3,7 Minu-

ten, im Abschnitt Bad Friedrichshall ï Stuttgart 2,2 Minuten zu berücksichtigen. 
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2.3 Einteilung Maßnahmen und Zeithorizonte 

Das verwendete Datenmodell für das Fahrplanjahr 2021 enthält bereits einzelne umgesetzte Maß-

nahmen, die in Voruntersuchungen empfohlen oder beschrieben wurden, z. B. in der Untersuchung 

ĂErt¿chtigung der Frankenbahnñ von Mailªnder Consult aus dem Jahr 2009 (Auftraggeber Landkreis 

Heilbronn) sowie in der Präsentation der DB Netz AG im Rahmen der Zukunftskommission Fran-

kenbahn (18.01.2019). 

In der vorliegenden Studie werden bereits umgesetzte Maßnahmen sowie Maßnahmen, die als fest 

geplant gelten, für den Basiszustand der Infrastruktur berücksichtigt. Zudem werden mögliche Maß-

nahmen, die noch nicht beschlossen sind, hinsichtlich ihrer Wirkung, z. B. den betrieblichen Nutzen 

betreffend, untersucht und bewertet.  

Unter betrieblichem Nutzen werden Verbesserungen des Angebots für Reisende verstanden. Da-

runter fallen zusätzliche Linien im SPNV, Taktverdichtungen, Reisezeitverkürzungen, die Verbesse-

rung der Übergangszeiten in Knotenbahnhöfen, zusätzliche Halte und die Verbesserung der Be-

triebsqualität. Auch durch eine erhöhte Fahrplanflexibilität kann betrieblicher Nutzen erzielt werden, 

weil Fahrplantrassen mit weniger Zwängen eingeplant und der Eisenbahnbetrieb potenziell zuver-

lässiger durchgeführt werden kann oder der Streckendurchsatz infolge einer Leistungsfähigkeitsstei-

gerung erhöht werden kann. Eine Steigerung der Leistungsfähigkeit kommt auch dem SGV zugute.  

Durch geeignete Maßnahmen kann sich auch die Sicherheit für Reisende (z. B. durch das Entfallen 

höhengleicher Bahnsteigzugänge) oder der Komfort erhöhen.  

In der Untersuchung wird ein Basisfall definiert, der bereits umgesetzte und als fest geplant geltende 

Maßnahmen berücksichtigt. Als Realisierungshorizont wird das Jahr 2026 gesehen. Außerdem wer-

den Maßnahmen zur Angebotsverbesserung untersucht und bewertet, deren Umsetzung bis zum 

Jahr 2030 realistisch erscheint. 

In Abbildung 4 sind diese Zusammenhänge in einer Graphik zusammengefasst. 

 

Abbildung 4: Einteilung Maßnahmen und Zeithorizonte  
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3 Ist-Zustand 

Im Folgenden wird der Ist-Zustand der Frankenbahn hinsichtlich Infrastruktur und Netzkonzept be-

schrieben. Außerdem werden Hinweise zur Betriebsqualität gegeben. 

Derzeit bestehen Engpässe auf der Frankenbahn insbesondere auf den Zulaufstrecken auf die Kno-

ten Würzburg (ab Würzburg-Heidingsfeld hochbelastet) und Stuttgart (ab Bad Friedrichshall hoch-

belastet). Auch die noch vorhandene Eingleisigkeit zwischen Möckmühl und Züttlingen sowie die 

teilweise noch vorhandenen niveaugleichen Reisendenübergänge stellen Engpässe bzw. betriebli-

che Zwangspunkte dar. 

3.1 Infrastrukturmaßnahmen 

Auf der Frankenbahn sind in den letzten Jahren folgende Infrastrukturmaßnahmen bereits umge-

setzt worden: 

¶ Installation von Zugdeckungssignalen in den Gleisen 4 und 5 zur Abschnittsteilung in Heil-

bronn Hbf 

¶ Umbau der Bahnhöfe Möckmühl und Züttlingen zu Kreuzungsbahnhöfen durch neue zusätz-

liche Bahnsteige und Zuwegungen 

¶ Aufweitung des Wittighäuser Tunnels 

Die Zugdeckungssignale in den Gleisen 4 und 5 in Heilbronn Hbf ermöglichen ein Stärken von Zügen 

des SPNV in Fahrtrichtung Stuttgart. Ein Schwächen ist in allen Gleisen des Bahnhofs möglich. 

Durch die Maßnahmen in Züttlingen und in Möckmühl verkürzt sich der vorhandene eingleisige Stre-

ckenabschnitt zwischen beiden Bahnhöfen auf eine Länge von rund 3,5 km. Damit verringert sich 

die Mindestzugfolgezeit zweier RB derselben Fahrtrichtung von 20 Minuten auf 11 Minuten bei einer 

RB in Gegenrichtung zeitlich zwischen diesen Zügen. Die Mindestzugfolgezeit bei in entgegen ge-

setzter Richtung verkehrenden Zügen verringert sich ebenfalls signifikant. Das verbleibende Risiko 

der Verspätungsübertragung aufgrund des eingleisigen Streckenabschnitts Züttlingen ï Möckmühl) 

von einer RB aus Richtung Osterburken auf die RB der Gegenrichtung verringert sich signifikant. 

Erst ab einer Verspätung von ca. 4 Minuten ergibt sich eine Folgeverspätung.  

Mit dem Ausbau des Wittighäuser Tunnels entfällt das bisherige Begegnungsverbot für Güterzüge 

im Tunnel und damit ebenso der eingleisige Betrieb im SGV zwischen Wittighausen und der Über-

leitstelle Grünbach. 
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3.2 Angebotskonzept 

Das Angebotskonzept im Ist-Zustand enthält im Untersuchungsraum stündlich und zweistündlich 

verkehrende Linien, die durch zusätzliche Einzelverkehre während der Hauptverkehrszeiten ergänzt 

werden. 

Wesentlicher Bestandteil des Angebotskonzepts auf der Frankenbahn ist ein durchgehend stündli-

cher RE-Takt (RE 8) zwischen Würzburg Hbf und Stuttgart Hbf mit Halt in Lauda, Osterburken, 

Möckmühl, Bad Friedrichshall, Neckarsulm, Heilbronn Hbf, Bietigheim-Bissingen und Ludwigsburg 

(außerhalb des Untersuchungsraums). Über dieselbe Strecke verkehren RB-Züge ebenfalls im 

Stundentakt mit weiteren Halten, die nicht durch die RE bedient werden. In Osterburken werden 

diese RB-Linien gebrochen. Der nördliche Teil der Strecke wird von der RB-Linie 85 bedient (Würz-

burg Hbf ï Osterburken, im Abschnitt Lauda ï Osterburken derzeit Probebetrieb). Im südlichen Teil 

von Osterburken bis Stuttgart Hbf verkehrt die RB-Linie 18. 

Im Bahnhof Lauda werden Anschlüsse zu den Zügen der Taubertalbahn gewährleistet. In Osterbur-

ken besteht Anschluss jeweils zur halben Stunde (sogenannter ĂHalbñ-Knoten) zwischen den hier 

gebrochenen RB-Linien der Frankenbahn. Außerdem ist hier die S-Bahn S1 von/nach Heidelberg 

(stündlich) verknüpft. 

Zwischen Bad Friedrichshall und Neckarsulm Mitte wird die Frankenbahn auch von den S-Bahnen 

Mosbach ï Heilbronn Innenstadt (S 41) und Sinsheim Hbf/Bad Rappenau ï Heilbronn Innenstadt 

(S 42) befahren. Außerdem verkehren hier RE zwischen Heidelberg und Heilbronn Hbf (RE 10a und 

RE 10b). 

In Heilbronn Hbf kreuzen die S-Bahnen der Linie S 4. Ferner beginnen/enden hier die Züge der 

Linien RE 80 und RB 83 von/nach Crailsheim. 

Die Frankenbahn ist Teil des Ă740m-Korridorsñ und hat somit hohe Bedeutung auch für den SGV. 

Es kann davon ausgegangen werden, dass auf der Frankenbahn heute und auch zukünftig ein Gü-

terzug pro Stunde in beiden Fahrtrichtungen abzuwickeln ist. 

3.3 Betriebsqualität 

Die Betriebsqualität der Frankenbahn kann im Ist-Zustand als verbesserungswürdig eingestuft wer-

den. Dies ergibt sich aus Daten, die dem Gutachter seitens des Aufgabenträgers vorgelegt wurden. 

Betrachtet man die durchschnittliche Pünktlichkeit der Züge der 24 Monate aus den Jahren 2019 

und 2020, so muss festgestellt werden, dass nur in zwei dieser 24 Monate der Zielwert von 94 % für 

die RE (Pünktlichkeitsgrenzwert 6 Minuten) erreicht werden konnte, im Durchschnitt wurden nur 

etwa 88 % Pünktlichkeit erreicht. Für die RB gilt, dass nur in einem dieser 24 Monate der Zielwert 

von 94 % erreicht werden konnte, im Durchschnitt wurden nur etwa 87 % Pünktlichkeit erreicht 

(Pünktlichkeitsgrenzwert 6 Minuten).  

Aufgrund dieser Pünktlichkeitswerte und dem Fehlen eines SPFV-Anschlusses in Heilbronn Hbf ist 

ein Anschluss in Würzburg Hbf an den SPFV mit auskömmlichen Übergangszeiten wichtig.  
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4 Basisfall 

Im Folgenden wird der Basisfall hinsichtlich der Infrastruktur und dem Angebotskonzept beschrie-

ben. Unter Zugrundelegung anzusetzender Infrastrukturmaßnahmen wird der Fahrplan des Ist-Zu-

standes darin fortgeschrieben. Der Basisfall bildet als Realisierungshorizont das Jahr 2026 ab. 

4.1 Infrastrukturmaßnahmen 

Im Basisfall sind auf der Frankenbahn Infrastrukturmaßnahmen berücksichtigt, die bis zum Realisie-

rungshorizont als fest geplant gelten. Zu diesen Maßnahmen sind zu zählen: 

¶ Einrichtung des Haltepunkts Würzburg-Heidingsfeld West 

¶ Neubau eines ESTW in Osterburken (Einrichtung von beidseitigem Gleiswechselbetrieb zwi-

schen Seckach und Osterburken) 

¶ Verlängerung und südseitige Anbindung des Stumpfgleises 2a an das Gleis 2 im Bf Osterbur-

ken 

¶ Beseitigung der BÜ-bedingten Langsamfahrstelle (v = 40 km/h) am Haltepunkt Neudenau  

¶ Beseitigung höhengleicher Bahnsteigzugänge im Bahnhof Wittighausen 

¶ Neubau der Außenbahnsteige in Zimmern bei Grünsfeld 

¶ Neubau der Außenbahnsteige in Grünsfeld 

¶ Verlegung und Neubau der Außenbahnsteige in Gerlachsheim 

Aus dem neuen Haltepunkt Würzburg-Heidingsfeld West resultiert eine Erhöhung der Reisezeiten 

für die RB Würzburg Hbf ï Osterburken in Höhe von 2,1 Minuten in Fahrtrichtung Süden und 1,5 

Minuten in Fahrtrichtung Norden (bei 42 s Mindesthaltezeit). Die vergleichsweise starke Reisezeit-

erhöhung in Fahrtrichtung Süden ergibt sich aus dem Umstand, dass der Bahnsteig am westlichen 

Überholgleis des Bahnhofs errichtet wird, welches aufgrund der dort vorhandenen Weichen mit einer 

Geschwindigkeit von maximal 60 km/h befahren werden darf.  

Mit dem ESTW in Osterburken und der Einrichtung von beidseitigem Gleiswechselbetrieb zwischen 

Seckach und Osterburken verringert sich der betriebliche Aufwand gegenüber derzeitiger Verfah-

rensweise zum Befahren des Gegengleises, womit eine potenziell höhere Pünktlichkeit und bessere 

Leistungsfähigkeit beim Fahren im Gleiswechselbetrieb verbunden ist. 

Die südseitige Anbindung des Stumpfgleises 2a an das Gleis 2 in Osterburken macht aufwendige 

Rangierfahrten zur Wende der RB von und nach Würzburg Hbf überflüssig. Dadurch können Fahr-

straßenabhängigkeiten mit dem RE reduziert und zusätzliche Kapazität geschaffen werden.  

Insbesondere durch die im Ist-Zustand bestehende und durch die Maßnahme nun entfallende Ab-

hängigkeit des Wendevorganges von der Einfahrt des RE aus Richtung Stuttgart, verringern sich im 

Verspätungsfall Folgeverspätungen potenziell deutlich, wodurch ein stabiler Dauerbetrieb der RB 

Würzburg Hbf ï Osterburken (derzeit Probebetrieb) ermöglicht wird. Außerdem wird der notwendige 

Mindestzeitbedarf für den Wendevorgang herabgesetzt, wodurch die Reaktivierung von zwei 
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Haltepunkten im Streckenabschnitt Lauda ï Osterburken realisierbar wird (im Basisfall noch nicht 

berücksichtigt). 

Aus der Beseitigung der BÜ-bedingten Langsamfahrstelle am Haltepunkt Neudenau (v = 40 km/h) 

resultieren Fahrzeitreduzierungen für durchfahrende RE in Höhe von 0,5 Minuten in Fahrtrichtung 

Süden und 0,4 Minuten in Fahrtrichtung Norden. Für haltende RB ergeben sich Fahrzeitreduzierun-

gen in Höhe von 0,4 Minuten in Fahrtrichtung Süden und 0,1 Minuten in Fahrtrichtung Norden. Die 

Maßnahme erzielt zusätzliche Fahrzeitüberschüsse im Fahrplan und ermöglicht somit eine Verbes-

serung der Betriebsqualität. 

Die Beseitigung der höhengleichen Bahnsteigzugänge im Bahnhof Wittighausen erhöht die Sicher-

heit für Reisende. Außerdem entfällt damit das Risiko, dass eine verspätete RB aus Richtung Lauda 

eine Folgeverspätung der RB der Gegenrichtung hervorruft. Vor Umsetzung der Maßnahme ergibt 

sich eine solche Folgeverspätung der Gegenrichtung ab einer Verspätung von 2 Minuten. Die Maß-

nahme trägt somit zu einer Verbesserung der Betriebsqualität bei. Auch eine geringfügige Erhöhung 

der Fahrplanflexibilität ist damit verbunden. 

Die Maßnahmen in Zimmern bei Grünsfeld, in Grünsfeld und in Gerlachsheim erzielen einen Kom-

fortgewinn für Reisende. Sie haben keine wesentlichen betrieblichen Auswirkungen auf den Fahr-

plan oder die Betriebsqualität. 

4.2 Angebotskonzept 

Das Angebotskonzept enthält im Untersuchungsraum stündlich und zweistündlich betriebene Linien, 

die im späteren Fahrplan ggf. durch Einzelverkehre oder Verdichter während der Hauptverkehrszei-

ten ergänzt werden. 

Der Basisfall unterscheidet sich vom Ist-Zustand durch geringfügig veränderte Fahrplanzeiten, wel-

che sich durch die Berücksichtigung veränderter Traktionsverhalten der zugrunde gelegten Zugkon-

figurationen gegenüber dem Ist-Zustand ergeben. Außerdem enthält der Basisfall den Haltepunkt 

Würzburg-Heidingsfeld West, wodurch sich eine Veränderung der Fahrplanzeiten für die RB Würz-

burg Hbf ï Osterburken ergibt. 

Die Abbildung 5 zeigt eine Netzgraphik mit den Nahverkehrsleistungen im Basisfall. 

Analog zum Ist-Zustand wird von stündlichem Güterverkehr in beiden Fahrtrichtungen auf der Fran-

kenbahn ausgegangen. Die Güterzugfahrten sind dergestalt im Fahrplan eingelegt, dass es zu kei-

nen Taktlücken im SPNV kommt. 
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Abbildung 5: Netzgraphik Basisfall 

[RailSys-Darstellung] 

Randverkehre nicht vollständig dargestellt 
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5 Infrastrukturmaßnahmen für die Frankenbahn bis 2030 

5.1 Infrastrukturpotenzial 

Auf der Frankenbahn bestehen grundsätzliche Optimierungsmöglichkeiten durch die Beseitigung 

infrastruktureller Einschränkungen verursacht z. B. durch den eingleisigen Streckenabschnitt Möck-

mühl - Züttlingen, niveaugleich ausgebaute Abzweige, höhengleiche Bahnsteigzugänge, Geschwin-

digkeitseinbrüche aufgrund von Weichen mit niedrigen Abzweiggeschwindigkeiten, niedrige Stre-

ckengeschwindigkeiten (enge Gleisbögen, unzureichende Überhöhungen, Sicherungstechnik) und 

lange Blockabschnitte sowie kurze Durchrutschwege. 

Eine Kapazitätserhöhung hochausgelasteter Streckenabschnitte/Netzbereiche kann durch zusätzli-

che Infrastruktur (z. B. mehrgleisigen Streckenausbau), den Ausbau vorhandener Gleisinfrastruktur 

(z. B. Anpassung von Überhöhungen, Einbau von Weichen mit höherer Abzweiggeschwindigkeit) 

und/oder eine Verbesserung der Leit- und Sicherungstechnik erzielt werden. 

Mit einer zielgerichteten Erhöhung zulässiger Geschwindigkeiten können Reisezeiten verringert, An-

schlüsse optimiert und die Betriebsqualität verbessert werden. Zur Erreichung weiterer Ziele wie 

z. B. die Realisierung neuer Haltepunkte, können Geschwindigkeitserhöhungen beitragen. 

Die folgende Tabelle zeigt mögliche Fahrzeitreduzierungen auf der Frankenbahn in Fahrtrichtung 

Stuttgart und Gegenrichtung, die jeweils in den Streckenabschnitten Würzburg Hbf ï Lauda, Lauda 

ï Osterburken, Osterburken ï Bad Friedrichshall und Bad Friedrichshall ï Heilbronn Hbf durch die 

Anpassung von Überhöhungen in Gleisbögen zu erreichen sind. Die Berechnungen erfolgten auf 

dem angesetzten Datenmodell mit mikroskopischer Genauigkeit sowie vergleichend hochgerechnet 

auf Grundlage des Gutachtens Mailänder aus dem Jahr 2009. Der aktuelle Infrastrukturzustand 

(2021, vgl. Abs. 2.2.2) bildet hierbei die Vergleichsbasis. 

In Summe (bei Umsetzung aller gelisteten Maßnahmen lassen sich für den RE in Fahrtrichtung Sü-

den knapp 5 Minuten Fahrzeitreduzierung erzielen, in Fahrtrichtung Norden etwa 2,5 Minuten. Für 

die RB sind es in Fahrtrichtung Süden knapp 3 Minuten, in Fahrtrichtung Norden gut 1,5 Minuten.  

 

Tabelle 1: Anpassung Überhöhungen von Gleisbögen  
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Die Herstellungskosten beruhen auf Angaben aus dem Gutachten Mailänder und sind auf das Jahr 

2021 hochgerechnet. Zusätzlich sind Nebenkosten, Planungskosten und Risiko in Höhe von insge-

samt ca. 70 - 75 % zu berücksichtigen. In der Tabelle finden sich ebenfalls die auf die Fahrzeitredu-

zierung bezogenen Herstellungskosten in EUR pro Sekunde. 

Etwa 10 % der im Gutachten Mailänder aufgeführten möglichen Fahrzeitreduzierungen wurden bis 

zum derzeitigen Ist-Zustand (2021) bereits umgesetzt. 

Neben möglichen Anpassungen von Überhöhungen der Gleisbögen zur Geschwindigkeitserhöhung 

bestehen weitere Potenziale zur Reduzierung von Fahrzeiten, indem lokale Geschwindigkeitsein-

brüche, die durch Weichen mit geringen Abzweiggeschwindigkeiten verursacht sind, beseitigt wer-

den. 

Die folgende Tabelle zeigt die möglichen Fahrzeitreduzierungen in Fahrtrichtung Stuttgart und Ge-

genrichtung, die durch die Beseitigung von Geschwindigkeitseinbrüchen aufgrund von Weichen mit 

niedriger zulässiger Abzweiggeschwindigkeit bei Einfahrt in Würzburg Hbf sowie in den Bahnhöfen 

Lauda, Osterburken, Züttlingen, Neckarsulm und Lauffen am Neckar erzielbar sind. Zu bemerken 

ist, dass der Umbau der Weichenverbindung bei der Einfahrt nach Würzburg Hbf nach Aussage der 

Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) bereits in einer früheren Betrachtung überprüft wurde 

und an der baulichen Umsetzbarkeit gescheitert war.  

Nicht alle in der Tabelle angegebenen Fahrzeitreduzierungen werden sich bei Umsetzung der jewei-

ligen Maßnahme im Regelfahrplan auswirken, da das betroffene Gleis im Regelbetrieb nicht befah-

ren wird. Diese Angaben sind ergänzend dargestellt. 

Die Betrachtung zeigt, dass insbesondere in Züttlingen (Befahrung von Gleis 1 durch RB) und in 

Osterburken (Ausfahrt aus Gleis 3) jeweils etwa 0,7 Minuten Fahrzeitreduzierung für die RB durch 

den Austausch dort vorhandener Weichen erreicht werden können. 

 

Tabelle 2: Beseitigung Geschwindigkeitseinbrüche (aufgrund von Weichen mit niedrigen Abzweiggeschwin-

digkeiten) 
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Die angegebenen Herstellungskosten sind abgeschätzt für das Jahr 2021. Zusätzlich sind Neben-

kosten, Planungskosten und Risiko in Höhe von insgesamt ca. 70 - 75 % zu berücksichtigen. 

Es bestehen im Basisfall keine durch Bahnübergänge verursachten Geschwindigkeitseinbrüche (die 

Beseitigung am Bahnhof Neudenau ist bereits fest geplant und im Basisfall als umgesetzt enthalten). 

Notwendige Maßnahmen zur Fahrzeitreduzierung bei Einfahrt nach Würzburg Hbf sind bereits von 

der BEG auf Umsetzbarkeit geprüft worden mit dem Ergebnis, dass eine Realisierbarkeit an bauli-

chen Randbedingungen scheitert. 

5.2 Bewertung weiterer Maßnahmen 

Zur Engpassbeseitigung und zur Verbesserung des Zugangebots auf der Frankenbahn werden zahl-

reiche weitere Maßnahmen, deren Umsetzung zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie noch nicht 

beschlossen ist, diskutiert. Die folgenden werden im Rahmen dieser Studie vertieft untersucht: 

¶ Niveaufreie Ausgestaltung des Abzweigs Würzburg-Heidingsfeld 

¶ Zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnitts Möckmühl ï Züttlingen entlang der Bestand-

strassierung 

¶ Erstellung eines separaten Zuführungsgleises zu/von den ĂAudiñ-Werken und zusätzliche 

Weiche in Fahrtrichtung Süden im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall ï Neckarsulm 

¶ Einrichtung eines zusätzlichen Haltepunkts Bad Friedrichshall Süd 

¶ Blockverdichtung im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall ï Neckarsulm 

¶ Erstellung eines zusätzlichen Verbindunggleises für die S-Bahn im Bahnhof Neckarsulm 

¶ Erstellung eines Überführungsbauwerks zur niveaufreien Querung der S-Bahn im Süden von 

Heilbronn Hbf 

¶ Erstellung eines Überwerfungsbauwerks zwischen Gleis 8 des Bahnhofs Bietigheim-Bissin-

gen und dem Streckengleis des Fernverkehrs in Fahrtrichtung Süden 

¶ Bahnsteigneubau am nördlichen Streckengleis im Bahnhof Boxberg-Wölchingen 

¶ Reaktivierung des Bahnsteigs am Streckengleis in Fahrtrichtung Süden für den Bahnhof Kö-

nigshofen 

¶ Reaktivierung zusätzlicher Haltepunkte im Streckenabschnitt Lauda ï Osterburken: Hirsch-

landen bei Rosenberg, Schweigern (Baden), Unterschüpf, Sachsenflur 

¶ Optimierungsansätze im Bereich Lauda ï Königshofen zur betrieblichen Entkopplung der 

Frankenbahn und der Taubertalbahn 

¶ Verbesserungen der Leit- und Sicherungstechnik (Lauda ï Osterburken ï Bad Friedrichshall) 
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Niveaufreie Ausgestaltung des Abzweigs Würzburg-Heidingsfeld 

Am Abzweig Würzburg-Heidingsfeld zweigt die Strecke Würzburg ï Treuchtlingen von der Franken-

bahn ab (Abbildung 6). Der Abzweig ist im Ist-Zustand niveaugleich ausgebaut, so dass von Würz-

burg Hbf in Richtung Treuchtlingen fahrende Züge die aus Richtung Lauda kommenden Züge der 

Frankenbahn kreuzen müssen. 

 

Abbildung 6: Schematischer Spurplan im Bereich des Abzweigs Würzburg-Heidingsfeld 

Ein niveaufreier Ausbau des Abzweigs beseitigt diese betriebliche Abhängigkeit, wodurch sich die 

Fahrplanflexibilität in diesem Bereich erhöhen würde. Auch werden Verspätungsübertragungen zwi-

schen Zügen der Frankenbahn in Richtung Würzburg und Zügen von Würzburg nach Ansbach ver-

mieden, womit die Maßnahme zur Verbesserung der Betriebsqualität beiträgt. 

Der niveaufreie Ausbau des Abzweigs erfordert ein Überwerfungs- oder ein Tunnelbauwerk, wel-

ches einschließlich der mehrere 100 Meter messenden beidseitigen Rampen zur Überwindung des 

Höhenunterschiedes für das Streckengleis vollständig in dichter Bebauung erstellt werden müsste. 

Diese Randbedingungen werden sich sowohl in vergleichsweise hohen Investitionskosten als auch 

in langen Planungs- und Bauzeiten niederschlagen.  

 

  

Bereich für niveaufreien Ausbau des Abzweigs 

[RailSys-Darstellung] 
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Zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnitts Möckmühl ï Züttlingen entlang der Bestandstrassie-

rung 

Der etwa 3,5 Kilometer lange Streckenabschnitt zwischen den Bahnhöfen Möckmühl und Züttlingen 

ist derzeit eingleisig ausgebaut. Züge können sich hier nicht begegnen, weshalb ein Zug in Möck-

mühl oder in Züttlingen ggf. warten muss, wenn ein verspäteter Zug der Gegenrichtung gerade den 

eingleisigen Abschnitt befährt. Die Fahrzeit, um den eingleisigen Abschnitt zu befahren, liegt bei 3,5 

bis 4 Minuten (Personenzug).  

Im Basisfahrplan ergeben sich für die RB der Fahrtrichtung Osterburken Verspätungsübertragungen 

ab einer Verspätung von 4 Minuten der RB in Fahrtrichtung Bad Friedrichshall (Abbildung 7). Zudem 

können sich Verspätungen des RE von etwa 15 Minuten in Fahrtrichtung Bad Friedrichshall in dem 

eingleisigen Bereich über die folgenden RB wieder auf den RE der Fahrtrichtung Osterburken über-

tragen. Verspätungsübertragungen der RE untereinander sind wenig wahrscheinlich, da diese im 

Regelfahrplan zeitlich zu weit voneinander entfernt sind (Ankunft des RE (aus Richtung Bad Fried-

richshall) in Möckmühl planmäßig zur Minute 14, Abfahrt der Gegenrichtung planmäßig zur Mi-

nute 43).  

Die für diesen Bereich maßgeblichen und in Abbildung 7 dargestellten Fahrplantrassenlagen erge-

ben sich als Konsequenz aus der Anforderung, dass die Fahrplanzeiten im Zulauf auf den Großraum 

Stuttgart im Wesentlichen erhalten bleiben. Als gesetzt auch für die Entwicklung der Planfälle wird 

angesehen, dass Bietigheim-Bissingen für den RE ein Halb- und für die RB ein Vollknoten ist.  

 

Abbildung 7: Bildfahrplanausschnitt Bad Friedrichshall ï Osterburken, SPNV bei Ist-Infrastruktur 

[RailSys-Darstellung] 














































































