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1 Gegenstand und Zielsetzung der Studie

In dieser Machbarkeitsstudie werden Moéglichkeiten zum Infrastrukturausbau und fir Optimierungen
von Fahrplantrassenlagen auf der Frankenbahn untersucht und vor dem Hintergrund erreichbarer
Angebotsverbesserungen bewertet.

Die Frankenbahn verlauft von Wirzburg Uber Lauda, Osterburken, Bad Friedrichshall, Neckarsulm,
Heilbronn, Ludwigsburg, Bietigheim-Bissingen nach Stuttgart. Der Name leitet sich davon ab, dass
ein Grol3teil der Strecke in der Region Franken liegt. Die Strecke ist etwa 180 km lang, tiberwiegend
zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert. Zwischen Zittlingen und Méckmuhl befindet sich ein etwa
4,5 Kilometer langer eingleisiger Streckenabschnitt.

Der Eisenbahnverkehr auf der Frankenbahn wird im Streckenabschnitt Heilbronn — Wirzburg von
zahlreichen Einschrankungen der Infrastruktur beeintrachtigt. Diese wirken sich sowohl negativ auf
die Leistungsfahigkeit der Strecke als auch die erreichbaren Reisegeschwindigkeiten aus, aul3er-
dem tendenziell negativ auf Betriebsqualitat und Betriebsstabilitat.

Die vorhandenen Infrastruktureinschrankungen und Infrastrukturpotenziale auf der Frankenbahn
werden analysiert und Malinahmen zur Beseitigung betrieblich-technisch sowie hinsichtlich erwart-
barer Herstellungskosten bewertet. Ziel ist die Beseitigung von Fahrplanrestriktionen, eine Erh6hung
der Reisegeschwindigkeit und eine Verbesserung der Betriebsqualitat. Damit einhergehen sollen
Anpassungen der Fahrplanlagen, um auch Anschliisse optimieren zu kénnen. Der Untersuchungs-
raum erstreckt sich von Wiirzburg Hbf bis Bietigheim-Bissingen, auRerdem werden in dem fur diese
Studie erforderlichem Umfang angrenzende Strecken bertcksichtigt.

Die Untersuchungen erfolgen mikroskopisch, d. h., Fahrplane werden auf Basis detaillierter Infra-
strukturdaten mit Berechnung sekundengenauer Fahr- und Belegungszeiten konstruiert, netzweit
und unter Berilicksichtigung von Personenziigen und Guterverkehren. Die zu bewertenden Infra-
strukturmafRnahmen werden in einem Modell des Eisenbahnnetzes hinterlegt, um mit Hilfe der Fahr-
plankonstruktion den betrieblichen Nutzen (z. B. Reisezeitreduzierungen, Ermdglichung zusatzlicher
Haltepunkte, verbesserte Fahrplanflexibilitét, Anschlussverbesserungen etc.) einer MaRnahme ab-
leiten zu kénnen.

Die Studie mundet in die Entwicklung von drei Planféallen, mit denen mégliche netzweite oder auch
bereichsweise Angebotsverbesserungen unter Heranziehung kurz- und mittelfristig umsetzbarer Inf-
rastrukturmaf3nahmen vorgeschlagen und dokumentiert werden.

Die Arbeiten wurden kontinuierlich von einem Arbeitskreis begleitet, dem neben dem Gutachter und
der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wrttemberg (NVBW) als Aufgabentrdger und Auftraggeber
auch Vertreter des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg, der an der Frankenbahn liegenden
Landkreise (Landkreis Heilbronn, Stadt Heilbronn, Neckar-Odenwald-Kreis, Main-Tauber-Kreis) und
der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) angehdren.
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2 Methodisches Vorgehen

2.1 Allgemeines Untersuchungsverfahren

Die betrieblichen Untersuchungen werden unter Einsatz des Fahrplantrassen- und Infrastrukturma-
nagementsystems RailSys®! mit integrierter Betriebssimulation durchgefihrt. Dieses Programmsys-
tem dient der Analyse, Planung und Optimierung von Betriebsanlagen und -ablaufen spurgefiihrter
Verkehrssysteme. Es kdnnen Betriebsablaufe in beliebig grolien Netzen und komplexen Bahnhdofen
bzw. Stationen wirklichkeitsnah auf EDV-Systemen abgebildet werden. Die Bearbeitung kleinraumi-
ger Problemstellungen ist ebenso moglich wie die Untersuchung von komplexen Eisenbahnnetzen.
In die Untersuchungen flieRen dabei die langjahrigen Erfahrungen des Gutachters aus der Bearbei-
tung von nationalen Projekten, u. a. flr 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 ermdglicht die exakte Berechnung der Fahrzeiten unter Berlck-
sichtigung aller fahrdynamischen Parameter der unterstellten Zugkonfigurationen. Ebenso ist es
mdglich, die Fahrbeziehungen auf den Eisenbahnstrecken und in Knoten (Bahnhofen, 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.

Fur die Fahrplankonstruktion werden die Belegungszeiten der einzelnen Blockabschnitte berechnet
und konnen in grafischen Bildfahrplanen dargestellt werden. Eine Uberschneidung von Belegungs-
zeiten wird als Konflikt erkannt und deklariert. Ziel der Fahrplankonstruktion ist es, einen konflikt-
freien Fahrplan zu erstellen, ohne den keine verspatungsfreie Betriebsabwicklung moglich ist.
Grundsatzlich 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 fiir die vorhandenen Betriebsanlagen und -ablaufe
als auch fur jede bauliche und/oder betriebliche Untersuchungsvariante gliedert sich im Allgemeinen
in folgende Arbeitsschritte:

o Erfassung der baulichen und sicherungstechnischen Daten

o Aufbereitung und Aufnahme der betrieblichen Daten

o Durchfiihrung der Fahrplankonstruktion zur Prifung der betrieblich-technischen Planbarkeit
eines Betriebsprogramms

o ggf. Durchfiihrung der Betriebssimulation

o gof. iterative Bearbeitung von baulichen, betrieblichen oder verkehrlichen Fragestellungen

o Darstellung der Ergebnisse

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

Der moglichst konfliktfrei abgestimmte Fahrplan kann anschliel3end in einer Betriebssimulation tber-
pruft werden. Mit Hilfe der Betriebssimulation wird die Betriebsqualitat und -stabilitat eines Fahrplan-
konzeptes auf vorgegebener Infrastruktur untersucht. Dazu wird der vorliegende Fahrplan mit
stochastischen Stérungen (Urverspéatungen auf der Strecke und im Bahnhof) geméaf Konzernricht-
linie 405 der DB Netz AG belegt. Nach Definition von Dispositionsregeln werden die so ,gestorten®
Fahrplane in mehreren Simulationslaufen simuliert. Die durchschnittlichen Folgeverspatungen auf-
grund sich gegenseitig behindernder Ziige werden protokolliert und zur Bewertung der Betriebsqua-
litat und -stabilitat ausgewertet. Im Falle des Vorliegens empirischer Verspatungsverteilungen sind
diese den Richtlinienwerten in Abhéngigkeit des Untersuchungsziels ggf. vorzuziehen.

Die Betriebssimulation war flr die hier vorhandene Zielsetzung nicht unmittelbar erforderlich. Auf die
Moglichkeit ihres erganzenden 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 fur Infrastruktur und Fahrplan gegeben. Zudem werden die abgestimmten Randbedingun-
gen zur Durchfihrung der Untersuchung beschrieben.

2.2.1  Untersuchungsraum

Die folgende Abbildung 2 zeigt die Lage der Frankenbahn zwischen Wirzburg und Heilbronn im
Eisenbahnnetz.
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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 Uberwiegend zweigleisig ausgebaut und
elektrifiziert ist. Wesentliche Knoten auf der Strecke sind Lauda, Osterburken, Bad Friedrichshall
Heilbronn Hbf und Bietigheim-Bissingen.
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Abbildung 3:  Untersuchungsraum mit Darstellung des Ist-Zustands (schematische Darstellung)
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Der Untersuchungsraum umfasst folgende Strecken:

¢ Bietigheim — Osterburken (Strecke 4900)

e Mosbach — Osterburken — Wiirzburg-Heidingsfeld West (Strecke 4120)

o Wirzburg-Heidingsfeld West — Wirzburg Hbf (Strecke 5321)

e KoOnigshofen — Bad Mergentheim (Strecke 4922)

e Crailsheim — Bad Mergentheim (Strecke 4953)

o Neckargemiind — Bad Friedrichshall (Strecke 4111)

e Lauda — Wertheim (Strecke 4920)

e Crailsheim — Heilbronn im Bereich des Bahnhofs Heilbronn (Strecke 4950)

e Meckesheim — Bad Friedrichshall im Bereich des Bahnhofs Bad Friedrichshall (Strecke 4114)

Die Frankenbahn ist im Wesentlichen zweigleisig ausgebaut und durchgehend elektrifiziert. Im Ab-
schnitt Zittlingen — Méckmuihl ist die Strecke hingegen lediglich eingleisig. Die Frankenbahn ist in
Teilen sehr kurvig und mit relativ kleinen Gleisbogen trassiert, weshalb die zuldssigen Hochstge-
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 gehort die Taubertalbahn von Wertheim bis Satteldorf. Diese
Strecke ist nur eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert. Der nordwestliche Teil zweigt in Lauda,
der sidostliche Teil in Konigshofen von der Frankenbahn ab. Des Weiteren werden ein Teil der
Odenwaldbahn zwischen Eberbach und Osterburken sowie die Strecke Mosbach-Neckarelz — Bad
Friedrichshall in der Studie bertcksichtigt. Beide Streckenabschnitte sind zweigleisig ausgebaut und
elektrifiziert.

2.2.2 Datengrundlage Infrastruktur des Ist-Zustandes

Die mikroskopischen Infrastrukturdaten fur die Durchfihrung der Untersuchung mit dem Fahrplan-
und Infrastrukturmanagementsystem RailSys wurden Uber eine automatische Schnittstelle aus Da-
ten des DB-eigenen Systems RUT-K (Fahrplanjahr 2021), die fur diese Untersuchung von der
DB Netz AG zur Verfigung gestellt werden, iibernommen. Die Daten enthalten fir den gesamten
Untersuchungsraum folgende Informationen:

e Spurplan mit metergenauer Lage von Weichen, Kreuzungen und Kreuzungsweichen
e Gleise mit Langen, Langsneigungen und zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten

o Elektrifizierung

e Stationen mit Namen, Kirzel und Streckenzuordnung

e Halteplatze innerhalb der Stationen mit Nutzl&angen

e Signalstandorte mit Signaltyp und Stellwerkstechnik

e Blockabschnitte und Fahrstral3en

o Auflésekontakte

e Geschwindigkeitsanzeiger
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2.2.3  Untersuchungszeitraum

Fur die zu untersuchenden Betriebskonzepte werden im Wesentlichen die Fahrplane der getakteten
Zugfahrten eines Betriebstages in der Woche (Werktag) aufgenommen. Verstarkerfahrten werden
nur berlcksichtigt, 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 durchfihren zu kénnen. In der Fahrplanabstimmung, die unter Berticksichtigung grund-
satzlicher Vorgaben der Richtlinie 402 (Trassenkonstruktion) der DB Netz AG erfolgt, werden die
Eisenbahnverkehre im Untersuchungsraum, neben dem SPNV auch SPFV und SGV, beriicksichtigt.
Es wird ein konfliktfreier Fahrplan unter Berticksichtigung von Regel- und Bauzuschlagen sowie Puf-
ferzeiten erstellt.

2.2.5 Fahrplan des Ist-Zustandes

Die Fahrplandaten zum Fahrplanjahr 2021 werden fur die Durchfiihrung der Untersuchung mit dem
Fahrplan- und Infrastrukturmanagementsystem RailSys ebenfalls Uber eine automatische Schnitt-
stelle aus Daten des DB-eigenen Systems RUT-K, die fur diese Untersuchung von der DB Netz AG
zur Verfliigung gestellt werden, Gibernommen. Die Daten enthalten fir alle im Untersuchungsraum
verkehrenden Zugfahrten eines Betriebstages folgende Informationen:

e Zugnummer

e Zugcharakteristik (Traktion, Zuglange, Zuggewicht)

e Geltungszeit (Verkehrstag)

¢ Laufweg (Stationsfolge)

e Gleisbelegung in den Stationen

¢ PlanmaRige 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 fur 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 durchgefiihrt. Dafir sind die Fahr-
zeugparameter wie Traktionsvermégen (Hochstgeschwindigkeit, Brems- und Beschleunigungsver-
mdagen) sowie die Zuglange und das Zuggewicht maflgebend.

Im Folgenden wird der abgestimmte Fahrzeugeinsatz beschrieben, der als Basis fur die untersuch-
ten Betriebskonzepte (Basisfall und Planfélle) dient.
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Fahrzeugeinsatz

SPNV:

e Regionalexpress (RE) Wirzburg — Heilbronn — Stuttgart: FLIRT 6-teilig

¢ Regionalexpress (RE) Wertheim — Crailsheim BR 642

e Regionalexpress (RE) Heilbronn Hbf — Crailsheim BR 642

¢ Regionalbahn (RB) Osterburken — Heilbronn (— Stuttgart) FLIRT 6-teilig

¢ Regionalbahn (RB) Wirzburg — Osterburken FLIRT 6-teilig

e Regionalbahn (RB) Wirzburg — Treuchtlingen FLIRT 6-teilig

¢ Regionalbahn (RB) Wertheim — Crailsheim BR 642

e S-Bahn Heidelberg — Osterburken ET 425

¢ S-Bahn Mosbach — Bad Friedrichshall — Heilbronn Hbf ET 2010 (Zweisystem-Stadtbahn-
Fahrzeug)

e S-Bahn Sinsheim — Heilbronn Hbf ET 2010 (Zweisystem-Stadtbahn-
Fahrzeug)

SGV:

¢ BR 185 mit 500 m Wagenzuglange, 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 fiir den Fahrgastwechsel notwendige Mindesthaltezeiten werden unterstellt:
¢ Regional-Verkehr
o Generell: 0,7 bis 0,8 Minuten

o Ausnahmen:

- Wirzburg Hbf 2 min
- Lauda 1 min
- Osterburken 1 min
- Moéckmiuhl 1 min
- Bad Friedrichshall 1 min
- Heilbronn Hbf 2 min

- Bietigheim-Bissingen 1 min
o Bedarfshalt: 0,5 bis 0,8 Minuten
e S-Bahn-Verkehr

o 0,5 Minuten
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e SGV

o nach Betriebshalt: 2 Minuten
Fur den SPNV sind grundséatzlich Mindestwendezeiten in Hohe von 10 Minuten im Fahrplan einzu-
halten.
Zum Kuppeln und Flugen werden folgende Mindestzeiten unterstellt:

o Flugeln: Der erste Zugteil fahrt friihestens 2,0 Minuten nach Ankunft des gekuppelten Zuges
aus.

o Kuppeln: Friihestens 3,0 Minuten nach Einfahrt des zweiten Zugteils kann der gekuppelte Zug
ausfahren

Fur das Schwéchen und Starken sind folgende Mindestzeiten im Fahrplan einzuhalten:
e Schwachen: 2,0 Minuten
e Starken: 3,0 Minuten

Fahrzeit- und Bauzuschlage

Als Fahrzeitzuschlage werden gemaR Richtlinie der DB Netz AG folgende Regelzuschlage ange-
setzt:

e SPFV: 5%
e SPNV: 3%
e SGV: 5%

Als Bauzuschlage sind auf der Frankenbahn im Abschnitt Wiurzburg — Bad Friedrichshall 3,7 Minu-
ten, im Abschnitt Bad Friedrichshall — Stuttgart 2,2 Minuten zu beriicksichtigen.
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2.3 Einteilung MaRnahmen und Zeithorizonte

Das verwendete Datenmodell fur das Fahrplanjahr 2021 enthalt bereits einzelne umgesetzte Mal3-
nahmen, die in Voruntersuchungen empfohlen oder beschrieben wurden, z. B. in der Untersuchung
,Ertichtigung der Frankenbahn® von Mailander Consult aus dem Jahr 2009 (Auftraggeber Landkreis
Heilbronn) sowie in der Préasentation der DB Netz AG im Rahmen der Zukunftskommission Fran-
kenbahn (18.01.2019).

In der vorliegenden Studie werden bereits umgesetzte Mal3nahmen sowie Mal3nahmen, die als fest
geplant gelten, fir den Basiszustand der Infrastruktur berlicksichtigt. Zudem werden mdgliche Mal3-
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 fur Reisende verstanden. Da-
runter fallen zusatzliche Linien im SPNV, Taktverdichtungen, Reisezeitverkiirzungen, die Verbesse-
rung der Ubergangszeiten in Knotenbahnhofen, zusatzliche Halte und die Verbesserung der Be-
triebsqualitat. Auch durch eine erhéhte Fahrplanflexibilitat kann betrieblicher Nutzen erzielt werden,
weil Fahrplantrassen mit weniger Zwangen eingeplant und der Eisenbahnbetrieb potenziell zuver-
lassiger durchgefuhrt werden kann oder der Streckendurchsatz infolge einer Leistungsfahigkeitsstei-
gerung erhoht werden kann. Eine Steigerung der Leistungsfahigkeit kommt auch dem SGV zugute.

Durch geeignete MalRnahmen kann sich auch die Sicherheit fir Reisende (z. B. durch das Entfallen
hohengleicher Bahnsteigzugange) oder der Komfort erhéhen.

In der Untersuchung wird ein Basisfall definiert, der bereits umgesetzte und als fest geplant geltende
Mafinahmen bericksichtigt. Als Realisierungshorizont wird das Jahr 2026 gesehen. Aul3erdem wer-
den MaRRnahmen zur Angebotsverbesserung untersucht und bewertet, deren Umsetzung bis zum
Jahr 2030 realistisch erscheint.

In Abbildung 4 sind diese Zusammenhange in einer Graphik zusammengefasst.

Erfassung MaBnahmen Bereits umgesetzte und im Basisfall (bis ca. 2026)
Datenmodell enthaltene
B8 nerze MaBnal
IR =T derzeit feststehender
Basiszustand Infrastruktur
Umgesetzte/fest geplante mit Basisfahrplan
Mafinahmen im Datenmodell (abgeleitet aus Status
fir den Basiszustand der Quo-’:ohrp\on)
- Infrastruktur ergéinzt
Untersuchungen Stationen [ | e . .
Fahrzeit- Mégliche MaBnahmen, die Planfélle (bis ca. 2030)
Lauda - Osterburken luzi . . )
reduzierungen noch nicht beschlossen sind
Frankenbahn und hinsichtlich ihrer Wirkung Umsetzung zusditzlicher
Weitere (z. B. betrieblicher Nutzen) MaBnahmen / Angebots-
InfrastrukturmaBBnahmen et wimeEn Verbesserungen
und Untersuchungsthemen gegeniiber dem Basisfall

Abbildung 4:  Einteilung MaBhahmen und Zeithorizonte
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3 Ist-Zustand

Im Folgenden wird der Ist-Zustand der Frankenbahn hinsichtlich Infrastruktur und Netzkonzept be-
schrieben. Au3erdem werden Hinweise zur Betriebsqualitéat gegeben.

Derzeit bestehen Engpasse auf der Frankenbahn insbesondere auf den Zulaufstrecken auf die Kno-
ten Wirzburg (ab Wirzburg-Heidingsfeld hochbelastet) und Stuttgart (ab Bad Friedrichshall hoch-
belastet). Auch die noch vorhandene Eingleisigkeit zwischen Méckmuhl und Zttlingen sowie die
teilweise noch vorhandenen niveaugleichen Reisendenlibergange stellen Engpésse bzw. betriebli-
che Zwangspunkte dar.

3.1 InfrastrukturmafRnahmen

Auf der Frankenbahn sind in den letzten Jahren folgende Infrastrukturmal3nahmen bereits umge-
setzt worden:

e Installation von Zugdeckungssignalen in den Gleisen 4 und 5 zur Abschnittsteilung in Heil-
bronn Hbf

e Umbau der Bahnhofe Méckmihl und Zittlingen zu Kreuzungsbahnhofen durch neue zusétz-
liche Bahnsteige und Zuwegungen

e Aufweitung des Wittighauser Tunnels

Die Zugdeckungssignale in den Gleisen 4 und 5 in Heilbronn Hbf erméglichen ein Starken von Ziigen
des SPNV in Fahrtrichtung Stuttgart. Ein Schwéachen ist in allen Gleisen des Bahnhofs maglich.

Durch die MaBnahmen in Ziittlingen und in Méckmiihl verkiirzt sich der vorhandene eingleisige Stre-
ckenabschnitt zwischen beiden Bahnhofen auf eine Lange 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 Zigen. Die Mindestzugfolgezeit bei in entgegen ge-
setzter Richtung verkehrenden Ziigen verringert sich ebenfalls signifikant. Das verbleibende Risiko
der Verspatungsubertragung aufgrund des eingleisigen Streckenabschnitts Zittlingen — Méckmiihl)
von einer RB aus Richtung Osterburken auf die RB der Gegenrichtung verringert sich signifikant.
Erst ab einer Verspéatung von ca. 4 Minuten ergibt sich eine Folgeverspéatung.

Mit dem Ausbau des Wittighduser Tunnels entféllt das bisherige Begegnungsverbot fur Giterzlige
im Tunnel und damit ebenso der eingleisige Betrieb im SGV zwischen Wittighausen und der Uber-
leitstelle Grinbach.

11



Machbarkeitsstudie
Infrastrukturausbau und Fahrplanlagenverbesserungen auf der Frankenbahn e r |T| E l] n IVE

Rail Management Consultants

El’gebnisbel’icht International GmbH mbH

3.2 Angebotskonzept

Das Angebotskonzept im Ist-Zustand enthélt im Untersuchungsraum stiindlich und zweistiindlich
verkehrende Linien, die durch zusatzliche Einzelverkehre wahrend der Hauptverkehrszeiten erganzt
werden.

Wesentlicher Bestandteil des Angebotskonzepts auf der Frankenbahn ist ein durchgehend stindli-
cher RE-Takt (RE 8) zwischen Wirzburg Hbf und Stuttgart Hbf mit Halt in Lauda, Osterburken,
Mdckmuhl, Bad Friedrichshall, Neckarsulm, Heilbronn Hbf, Bietigheim-Bissingen und Ludwigsburg
(auRerhalb des Untersuchungsraums). Uber dieselbe Strecke verkehren RB-Ziige ebenfalls im
Stundentakt mit weiteren Halten, die nicht durch die RE bedient werden. In Osterburken werden
diese RB-Linien gebrochen. Der noérdliche Teil der Strecke wird von der RB-Linie 85 bedient (Wrz-
burg Hbf — Osterburken, im Abschnitt Lauda — Osterburken derzeit Probebetrieb). Im stdlichen Teil
von Osterburken bis Stuttgart Hbf verkehrt die RB-Linie 18.

Im Bahnhof Lauda werden Anschliisse zu den Zigen der Taubertalbahn gewdahrleistet. In Osterbur-
ken besteht Anschluss jeweils zur halben Stunde (sogenannter ,Halb“-Knoten) zwischen den hier
gebrochenen RB-Linien der Frankenbahn. AulRerdem ist hier die S-Bahn S1 von/nach Heidelberg
(stlindlich) verknUpft.

Zwischen Bad Friedrichshall und Neckarsulm Mitte wird die Frankenbahn auch von den S-Bahnen
Mosbach — Heilbronn Innenstadt (S 41) und Sinsheim Hbf/Bad Rappenau — Heilbronn Innenstadt
(S 42) befahren. AufRerdem 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 Zlige der
Linien RE 80 und RB 83 von/nach Crailsheim.

Die Frankenbahn ist Teil des ,740m-Korridors“ und hat somit hohe Bedeutung auch fiir den SGV.
Es kann davon ausgegangen werden, dass auf der Frankenbahn heute und auch zukiinftig ein Gi-
terzug pro Stunde in beiden Fahrtrichtungen abzuwickeln ist.

3.3 Betriebsqualitat

Die Betriebsqualitat der Frankenbahn kann im Ist-Zustand als verbesserungswiirdig eingestuft wer-
den. Dies ergibt sich aus Daten, die dem Gutachter seitens des Aufgabentrgers vorgelegt wurden.

Betrachtet man die durchschnittliche Punktlichkeit der Zige der 24 Monate aus den Jahren 2019
und 2020, so muss festgestellt werden, dass nur in zwei dieser 24 Monate der Zielwert von 94 % fur
die RE (Punktlichkeitsgrenzwert 6 Minuten) erreicht werden konnte, im Durchschnitt wurden nur
etwa 88 % Punktlichkeit erreicht. Fir die RB gilt, dass nur in einem dieser 24 Monate der Zielwert
von 94 % erreicht werden konnte, im Durchschnitt wurden nur etwa 87 % Punktlichkeit erreicht
(Punktlichkeitsgrenzwert 6 Minuten).

Aufgrund dieser Punktlichkeitswerte und dem Fehlen eines SPFV-Anschlusses in Heilbronn Hbf ist
ein Anschluss in Wiirzburg Hbf an den SPFV mit auskommlichen Ubergangszeiten wichtig.
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4 Basisfall

Im Folgenden wird der Basisfall hinsichtlich der Infrastruktur und dem Angebotskonzept beschrie-
ben. Unter Zugrundelegung anzusetzender Infrastrukturmaf3nahmen wird der Fahrplan des Ist-Zu-
standes darin fortgeschrieben. Der Basisfall bildet als Realisierungshorizont das Jahr 2026 ab.

4.1 InfrastrukturmafRnahmen

Im Basisfall sind auf der Frankenbahn InfrastrukturmafRhahmen beriicksichtigt, die bis zum Realisie-
rungshorizont als fest geplant gelten. Zu diesen MalRnahmen sind zu zahlen:

e Einrichtung des Haltepunkts Wirzburg-Heidingsfeld West

¢ Neubau eines ESTW in Osterburken (Einrichtung von beidseitigem Gleiswechselbetrieb zwi-
schen Seckach und Osterburken)

¢ Verlangerung und slidseitige Anbindung des Stumpfgleises 2a an das Gleis 2 im Bf Osterbur-
ken

e Beseitigung der BU-bedingten Langsamfahrstelle (v = 40 km/h) am Haltepunkt Neudenau
e Beseitigung hohengleicher Bahnsteigzugange im Bahnhof Wittighausen

¢ Neubau der AuRenbahnsteige in Zimmern bei Griinsfeld

¢ Neubau der AuRenbahnsteige in Grinsfeld

¢ Verlegung und Neubau der AuRenbahnsteige in Gerlachsheim

Aus dem neuen Haltepunkt Wirzburg-Heidingsfeld West resultiert eine Erh6hung der Reisezeiten
fir die RB Wirzburg Hbf — Osterburken in H6he von 2,1 Minuten in Fahrtrichtung Stiden und 1,5
Minuten in Fahrtrichtung Norden (bei 42 s Mindesthaltezeit). Die vergleichsweise starke Reisezeit-
erhdhung in Fahrtrichtung Stden ergibt sich aus dem Umstand, dass der Bahnsteig am westlichen
Uberholgleis 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 gegentber derzeitiger Verfah-
rensweise zum Befahren des Gegengleises, womit eine potenziell h6here Punktlichkeit und bessere
Leistungsfahigkeit beim Fahren im Gleiswechselbetrieb verbunden ist.

Die sudseitige Anbindung des Stumpfgleises 2a an das Gleis 2 in Osterburken macht aufwendige
Rangierfahrten zur Wende der RB von und nach Wirzburg Hbf tUberflissig. Dadurch kénnen Fahr-
stralRenabhangigkeiten mit dem RE reduziert und zusatzliche Kapazitat geschaffen werden.

Insbesondere durch die im Ist-Zustand bestehende und durch die Mal3hahme nun entfallende Ab-
hangigkeit des Wendevorganges von der Einfahrt des RE aus Richtung Stuttgart, verringern sich im
Verspatungsfall Folgeverspatungen potenziell deutlich, wodurch ein stabiler Dauerbetrieb der RB
Wirzburg Hbf — Osterburken (derzeit Probebetrieb) ermdglicht wird. AuRerdem wird der notwendige
Mindestzeitbedarf flir den Wendevorgang herabgesetzt, wodurch die Reaktivierung von zwei
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Haltepunkten im Streckenabschnitt Lauda — Osterburken realisierbar wird (im Basisfall noch nicht
bertcksichtigt).

Aus der Beseitigung der BU-bedingten Langsamfahrstelle am Haltepunkt Neudenau (v = 40 km/h)
resultieren Fahrzeitreduzierungen fiur durchfahrende RE in Héhe von 0,5 Minuten in Fahrtrichtung
Suden und 0,4 Minuten in Fahrtrichtung Norden. Fir haltende RB ergeben sich Fahrzeitreduzierun-
gen in Hohe von 0,4 Minuten in Fahrtrichtung Stiden und 0,1 Minuten in Fahrtrichtung Norden. Die
Malinahme erzielt zusatzliche Fahrzeitiiberschiisse im Fahrplan und erméglicht somit eine Verbes-
serung der Betriebsqualitat.

Die Beseitigung der héhengleichen Bahnsteigzugénge im Bahnhof Wittighausen erhéht die Sicher-
heit fir Reisende. AulRerdem entfallt damit das Risiko, dass eine verspatete RB aus Richtung Lauda
eine Folgeverspatung der RB der Gegenrichtung hervorruft. Vor Umsetzung der Malinahme ergibt
sich eine solche Folgeverspatung der Gegenrichtung ab einer Verspéatung von 2 Minuten. Die Mal3-
nahme tragt somit zu einer Verbesserung der Betriebsqualitat bei. Auch eine geringfiigige Erhdhung
der Fahrplanflexibilitat ist damit verbunden.

Die MaRnahmen in Zimmern bei Grunsfeld, in Griinsfeld und in Gerlachsheim erzielen einen Kom-
fortgewinn flir Reisende. Sie haben keine wesentlichen betrieblichen Auswirkungen auf den Fahr-
plan oder die Betriebsqualitat.

4.2 Angebotskonzept

Das Angebotskonzept enthalt im Untersuchungsraum stiindlich und zweisttindlich betriebene Linien,
die im spateren Fahrplan ggf. durch Einzelverkehre oder Verdichter wahrend der Hauptverkehrszei-
ten erganzt werden.

Der Basisfall unterscheidet sich vom Ist-Zustand durch geringfligig veranderte Fahrplanzeiten, wel-
che sich durch die Beruicksichtigung veranderter Traktionsverhalten der zugrunde gelegten Zugkon-
figurationen gegeniiber dem lIst-Zustand ergeben. Auf3erdem enthalt der Basisfall den Haltepunkt
Wirzburg-Heidingsfeld West, wodurch sich eine Veranderung der Fahrplanzeiten fir die RB Wirz-
burg Hbf — Osterburken ergibt.

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

Analog zum Ist-Zustand wird von stindlichem Guterverkehr in beiden Fahrtrichtungen auf der Fran-
kenbahn ausgegangen. Die Guterzugfahrten sind dergestalt im Fahrplan eingelegt, dass es zu kei-
nen Taktlicken im SPNV kommt.
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Abbildung 5:  Netzgraphik Basisfall
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5 InfrastrukturmalRnahmen fiir die Frankenbahn bis 2030

5.1 Infrastrukturpotenzial

Auf der Frankenbahn bestehen grundsatzliche Optimierungsmadglichkeiten durch die Beseitigung
infrastruktureller Einschrankungen verursacht z. B. durch den eingleisigen Streckenabschnitt Mock-
muhl - Zittlingen, niveaugleich ausgebaute Abzweige, hthengleiche Bahnsteigzugange, Geschwin-
digkeitseinbriiche aufgrund von Weichen mit niedrigen Abzweiggeschwindigkeiten, niedrige Stre-
ckengeschwindigkeiten (enge Gleisbogen, unzureichende Uberhéhungen, Sicherungstechnik) und
lange Blockabschnitte sowie kurze Durchrutschwege.

Eine Kapazitatserhéhung hochausgelasteter Streckenabschnitte/Netzbereiche kann durch zusatzli-
che Infrastruktur (z. B. mehrgleisigen Streckenausbau), den Ausbau vorhandener Gleisinfrastruktur
(z. B. Anpassung von Uberhéhungen, Einbau von Weichen mit hoherer Abzweiggeschwindigkeit)
und/oder eine Verbesserung der Leit- und Sicherungstechnik erzielt werden.

Mit einer zielgerichteten Erhdhung zuldssiger Geschwindigkeiten kénnen Reisezeiten verringert, An-
schliisse optimiert und die Betriebsqualitat verbessert werden. Zur Erreichung weiterer Ziele wie
z. B. die Realisierung neuer Haltepunkte, kdnnen Geschwindigkeitserhéhungen beitragen.

Die folgende Tabelle zeigt mogliche Fahrzeitreduzierungen auf der Frankenbahn in Fahrtrichtung
Stuttgart und Gegenrichtung, die jeweils in den Streckenabschnitten Wirzburg Hbf — Lauda, Lauda
— Osterburken, Osterburken — Bad Friedrichshall und Bad Friedrichshall — Heilbronn Hbf durch die
Anpassung von Uberhéhungen in Gleisbégen zu erreichen sind. Die Berechnungen erfolgten auf
dem angesetzten Datenmodell mit mikroskopischer Genauigkeit sowie vergleichend hochgerechnet
auf Grundlage des Gutachtens Mailander aus dem Jahr 2009. Der aktuelle Infrastrukturzustand
(2021, vgl. Abs. 2.2.2) bildet hierbei die Vergleichsbasis.

In Summe (bei Umsetzung aller gelisteten Mal3Bnhahmen lassen sich fiir den RE in Fahrtrichtung Su-
den knapp 5 Minuten Fahrzeitreduzierung erzielen, in Fahrtrichtung Norden etwa 2,5 Minuten. Fir
die RB sind es in Fahrtrichtung Siden knapp 3 Minuten, in Fahrtrichtung Norden gut 1,5 Minuten.

mogliche Fahrzeitreduzierung [s] Herstellungskosten [EUR] Herstellungskosten pro Sekunde [EUR/s]
(auf Grundlage mikroskopischer hochgerechnet auf 2021 hochgerechnet auf 2021
Berechnung) (auf Grundlage Gutachten Mailander) (auf Grundlage Gutachten Mail3nder)
Fahrtrichtung Fahrtrichtung | Fahrtrichtung | Fahrtrichtung Fahrtrichtung Fahrtrichtung
Siiden Norden Siiden Norden Siiden Norden
RE RB RE RB (BezugsgrolRe RE) (Bezugsgrole RE)
Wiirzburg Hbf - Lauda 69 39 44 24 1.431.967 974.617 20.753 22.150
Lauda - Osterburken 97 71 47 35 449.116 794.428 4.630 16.903
Osterburken - Bad Friedrichshall 74 54 31 21 1.810.041 1.075.881 24.460 34.706
Bad Friedrichshall - Heilbronn Hbf 58 12 32 22 234,588 252.283 4.045 7.884
Summe 298 176 154 102 3.925.713 3.097.209
Durchschnitt 13.174 20.112

Tabelle 1: Anpassung Uberhéhungen von Gleisbégen
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Die Herstellungskosten beruhen auf Angaben aus dem Gutachten Mailander und sind auf das Jahr
2021 hochgerechnet. Zusatzlich sind Nebenkosten, Planungskosten und Risiko in Héhe von insge-
samt ca. 70 - 75 % zu beriicksichtigen. In der Tabelle finden sich ebenfalls die auf die Fahrzeitredu-
zierung bezogenen Herstellungskosten in EUR pro Sekunde.

Etwa 10 % der im Gutachten Mailander aufgefiihrten méglichen Fahrzeitreduzierungen wurden bis
zum derzeitigen Ist-Zustand (2021) bereits umgesetzt.

Neben mdglichen Anpassungen von Uberh6hungen der Gleisbégen zur Geschwindigkeitserhthung
bestehen weitere Potenziale zur Reduzierung von Fahrzeiten, indem lokale Geschwindigkeitsein-
briche, die durch Weichen mit geringen Abzweiggeschwindigkeiten verursacht sind, beseitigt wer-
den.

Die folgende Tabelle zeigt die moglichen Fahrzeitreduzierungen in Fahrtrichtung Stuttgart und Ge-
genrichtung, die durch die Beseitigung von Geschwindigkeitseinbriichen aufgrund von Weichen mit
niedriger zulassiger Abzweiggeschwindigkeit bei Einfahrt in Wirzburg Hbf sowie in den Bahnhdofen
Lauda, Osterburken, Zittlingen, Neckarsulm und Lauffen am Neckar erzielbar sind. Zu bemerken
ist, dass der Umbau der Weichenverbindung bei der Einfahrt nach Wiirzburg Hbf nach Aussage der
Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) bereits in einer frilheren Betrachtung tberpruft wurde
und an der baulichen Umsetzbarkeit gescheitert war.

Nicht alle in der Tabelle angegebenen Fahrzeitreduzierungen werden sich bei Umsetzung der jewei-
ligen Malinahme im Regelfahrplan auswirken, da das betroffene Gleis im Regelbetrieb nicht befah-
ren wird. Diese Angaben sind ergénzend dargestellt.

Die Betrachtung zeigt, dass insbesondere in Zittlingen (Befahrung von Gleis 1 durch RB) und in
Osterburken (Ausfahrt aus Gleis 3) jeweils etwa 0,7 Minuten Fahrzeitreduzierung fir die RB durch
den Austausch dort vorhandener Weichen erreicht werden kénnen.

abgeschatzte abgeschétzte
mogliche Fahrzeitreduzierung [s] | Herstellungskosten 2021 [EUR] Herstellungkosten pro Sekunde 2021 [EUR/s]
Fahrtrichtung | Fahrtrichtung | Fahrtrichtung | Fahrtrichtung Fahrtrichtung Fahrtrichtung
Siiden Norden Siden Norden Stiden Norden
RE RB RE RB (BezugsgréRe RB) (BezugsgréRe RB)

Einfahrt Wiirzburg Hbf 17 17 750.000 44.118
Lauda (Gleis 4) 17 17 750.000 44.118
Osterburken (Gleis 1) K 2 2 750.000 375.000
Osterburken (Gleis 3) 43 750.000 17.442
Zuttlingen (Gleis 1) 44 500.000 11.364
Neckarsulm (Gleis 3) K 18 500.000 27.778
Lauffen, Neckar (Gleis 1) 32 500.000 15.625

*) nicht im Regelfahrplan

Tabelle 2: Beseitigung Geschwindigkeitseinbriiche (aufgrund von Weichen mit niedrigen Abzweiggeschwin-
digkeiten)
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Die angegebenen Herstellungskosten sind abgeschatzt fur das Jahr 2021. Zusatzlich sind Neben-
kosten, Planungskosten und Risiko in H8he von insgesamt ca. 70 - 75 % zu berlcksichtigen.

Es bestehen im Basisfall keine durch Bahniibergénge verursachten Geschwindigkeitseinbriiche (die
Beseitigung am Bahnhof Neudenau ist bereits fest geplant und im Basisfall als umgesetzt enthalten).

Notwendige MalRnahmen zur Fahrzeitreduzierung bei Einfahrt nach Wirzburg Hbf sind bereits von
der BEG auf Umsetzbarkeit gepriift worden mit dem Ergebnis, dass eine Realisierbarkeit an bauli-
chen Randbedingungen scheitert.

5.2 Bewertung weiterer Malinahmen

Zur Engpassbeseitigung und zur Verbesserung des Zugangebots auf der Frankenbahn werden zahl-
reiche weitere MalRhahmen, 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 Wirzburg-Heidingsfeld

e Zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnitts Mockmihl — Zittlingen entlang der Bestand-
strassierung

e Erstellung eines separaten Zufuhrungsgleises zu/von den ,Audi“-Werken und zusétzliche
Weiche in Fahrtrichtung Stiden im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall — Neckarsulm

¢ Einrichtung eines zusatzlichen Haltepunkts Bad Friedrichshall Stid
e Blockverdichtung im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall — Neckarsulm
e Erstellung eines zusatzlichen Verbindunggleises fir die S-Bahn im Bahnhof Neckarsulm

e Erstellung eines Uberfiihrungsbauwerks zur niveaufreien Querung der S-Bahn im Suden von
Heilbronn Hbf

e Erstellung eines Uberwerfungsbauwerks zwischen Gleis 8 des Bahnhofs Bietigheim-Bissin-
gen und dem Streckengleis des Fernverkehrs in Fahrtrichtung Stiden

e Bahnsteigneubau am nordlichen Streckengleis im Bahnhof Boxberg-Walchingen

¢ Reaktivierung des Bahnsteigs am Streckengleis in Fahrtrichtung Suden fir den Bahnhof Ko-
nigshofen

o Reaktivierung zusatzlicher Haltepunkte im Streckenabschnitt Lauda — Osterburken: Hirsch-
landen bei Rosenberg, Schweigern (Baden), Unterschiipf, Sachsenflur

e Optimierungsansatze im Bereich Lauda — Kdnigshofen zur betrieblichen Entkopplung der
Frankenbahn und der Taubertalbahn

e Verbesserungen der Leit- und Sicherungstechnik (Lauda — Osterburken — Bad Friedrichshall)
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Niveaufreie Ausgestaltung des Abzweigs Wirzburg-Heidingsfeld

Am Abzweig Wirzburg-Heidingsfeld zweigt die Strecke Wirzburg — Treuchtlingen von der Franken-
bahn ab (Abbildung 6). Der Abzweig ist im Ist-Zustand niveaugleich ausgebaut, so dass von Wirz-
burg Hbf in Richtung Treuchtlingen fahrende Zuge die aus Richtung Lauda kommenden Zige der
Frankenbahn kreuzen mussen.

Wiirzburg Hbf

Bereich fiir niveaufreien Ausbau des Abzweigs

/
Abzweig Wirzburg-Heidingsfeld vin Ansbach

Wilrzburg-Heidingsfeld West [

[RailSys-Darstellung]

v/n Osterburken

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

Ein niveaufreier Ausbau des Abzweigs beseitigt diese betriebliche Abhangigkeit, wodurch sich die
Fahrplanflexibilitat in diesem Bereich erhéhen wirde. Auch werden Verspatungstbertragungen zwi-
schen Zigen der Frankenbahn in Richtung Wirzburg und Ziigen von Wirzburg nach Ansbach ver-
mieden, womit die Mallnahme zur Verbesserung der Betriebsqualitat beitragt.

Der niveaufreie Ausbau des Abzweigs erfordert ein Uberwerfungs- oder ein Tunnelbauwerk, wel-
ches einschlieRlich der mehrere 100 Meter messenden beidseitigen Rampen zur Uberwindung des
Hoéhenunterschiedes fir das Streckengleis vollstandig in dichter Bebauung erstellt werden miusste.
Diese Randbedingungen werden sich sowohl in vergleichsweise hohen Investitionskosten als auch
in langen Planungs- und Bauzeiten niederschlagen.
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Zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnitts Mockmiihl — Zittlingen entlang der Bestandstrassie-
rung

Der etwa 3,5 Kilometer lange Streckenabschnitt zwischen den Bahnhdfen Méckmuhl und Zuttlingen
ist derzeit eingleisig ausgebaut. Zuge kénnen sich hier nicht begegnen, weshalb ein Zug in Mock-
mihl oder in Zittlingen ggf. warten muss, wenn ein verspéteter Zug der Gegenrichtung gerade den
eingleisigen Abschnitt befahrt. Die Fahrzeit, um den eingleisigen Abschnitt zu befahren, liegt bei 3,5
bis 4 Minuten (Personenzug).

Im Basisfahrplan ergeben sich fiir die RB der Fahrtrichtung Osterburken Verspatungsibertragungen
ab einer Verspatung von 4 Minuten der RB in Fahrtrichtung Bad Friedrichshall (Abbildung 7). Zudem
koénnen sich Verspatungen des RE von etwa 15 Minuten in Fahrtrichtung Bad Friedrichshall in dem
eingleisigen Bereich tber die folgenden RB wieder auf den RE der Fahrtrichtung Osterburken tber-
tragen. Verspatungsubertragungen 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 Méckmuhl planmaRig zur Minute 14, Abfahrt der Gegenrichtung planmafiiig zur Mi-
nute 43).

Die fur diesen Bereich mafR3geblichen und in Abbildung 7 dargestellten Fahrplantrassenlagen erge-
ben sich als Konsequenz aus der Anforderung, dass die Fahrplanzeiten im Zulauf auf den GrofRraum
Stuttgart im Wesentlichen erhalten bleiben. Als gesetzt auch fur die Entwicklung der Planfalle wird
angesehen, dass Bietigheim-Bissingen fur den RE ein Halb- und fir die RB ein Vollknoten ist.

Vor Umsetzung der MaBnahme:
“RB hat Folgeverspatung ab
4 Minuten Verspatung des
Gegenzuges (RB)

ei-emgleisiger
Streckenabschnitt  [RailSys-Darstellung]

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

20



Machbarkeitsstudie

Infrastrukturausbau und Fahrplanlagenverbesserungen auf der Frankenbahn e r |T| E [] n %ﬁ
mbH

Rail Management Consultants

Ergebnisbel’icht International GmbH

Bei Verspéatungen des SGV, insbesondere bei einem Guterzug in Fahrtrichtung Norden sind Ver-
spatungsibertragungen sehr wahrscheinlich (Abbildung 8).

Mit einem zweigleisigen Ausbau des Streckenabschnitts Mockmihl — Zittlingen werden Ver-
spatungsibertragungen auf die Gegenrichtung vermieden, was zu einer grundsatzlichen Verbesse-
rung der Betriebsqualitat beitragen wird. Eine unmittelbare Verbesserung der Pinktlichkeit in Wiirz-
burg Hbf kann auch bei einem zweigleisigen Ausbau nicht garantiert werden, da auf den knapp
100 Kilometern zwischen Méckmuhl und Wurzburg unter den Randbedingungen der Planfalle noch
weitere Stérungen auftreten kdnnen, hierzu waren erganzende Untersuchungen zu Ursache und
Wirkung des Stérungsgeschehens erforderlich. Die Anschlussstabilitét in Wirzburg Hbf konnte ins-
besondere in Bezug auf die RB durch Fahrzeitverkiirzungen zwischen Lauda und Wirzburg erhéht
werden, was jedoch erhebliche Investitionen zwischen Wirzburg und Lauda erfordern wirde. Der
zweigleisige Ausbau erhoht jedoch die Fahrplanflexibilitat auf der Strecke, weshalb sich auch zu-
satzliche RB in Einzellagen ohne unerwiinschte Wartezeiten im Fahrplan einpassen lassen wirden.

Sollte der RB-Verkehr zukiinftig auf einen Halbstundentakt verdichtet werden, wird bei gleichzeitiger
Forderung, SGV stiindlich auch im Tageszeitraum ber die Frankenbahn abzuwickeln, ein zweiglei-
siger Ausbau erforderlich. Dies liegt darin begriindet, dass es in diesem Fall einen Konflikt/Verdrén-
gung zwischen SPNV und SGV gibt und der zweigleisige Ausbau dann in Anbetracht der gesamt-
haften Verkehrsanforderung aus Personen- und Guterverkehr erforderlich wére. Vor diesem Hinter-
grund wird der Ausbau somit empfehlenswert, um die Frankenbahn fir zuklnftige Verkehrsentwick-
lungen zu ertlichtigen.

VL; Umseizung der Mano ™ e
RE fo|g1‘ Unmiﬂe'bar Guf SGV > .
der Gegennch'rung  JE

Do

___mE__'«x 7§-Bohn

--------------- L™ S’rreckenobschnlﬁ [RailSys-Darstellung]

Abbildung 8:  Bildfahrplanausschnitt Bad Friedrichshall — Osterburken, SPNV und SGV bei Ist-Infrastruktur

21



Machbarkeitsstudie

Infrastrukturausbau und Fahrplanlagenverbesserungen auf der Frankenbahn e r m E [l " %ﬁ
mbH

Rail Management Consultants

Ergebnisbel‘icht International GmbH

Erstellung eines separaten Zufiihrungsgleises zu/von den ,Audi“-Werken und zuséatzliche Weiche in
Fahrtrichtung Stiden im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall — Neckarsulm

Die Zu- und Abfuhr in bzw. aus den ,Audi“-Werken von bzw. nach Bad Friedrichshall Hbf erfolgt im
Ist-Zustand Uber die Hauptstrecke von/nach Stuttgart. Die Zige befahren in beiden Fahrtrichtungen
Uber eine Streckenlange von etwa 1,2 Kilometern das westliche Streckengleis.

Mit der Erstellung eines separaten Zuftihrungsgleises in westlicher Lage zwischen Bad Friedrichs-
hall Hbf und dem Anschluss in die ,Audi“-Werke werden die Bedienfahrten betrieblich von der Haupt-
strecke entkoppelt. Damit steigert sich die Flexibilitdt zur Durchfiihrung der Bedienfahrten (durch-
schnittlich 10 Guterzlige pro Tag) erheblich. Die Streckenkapazitat erhoht sich fiir den SPNV, dieser
Kapazitatsgewinn kann anteilig flir die Realisierung des geplanten Halts Bad Friedrichshall Siid ge-
nutzt werden. Die MalRnahme wird sich auch positiv auf die Betriebsqualitat auswirken.

Abbildung 9 zeigt einen Bildfahrplanausschnitt fir den Streckenabschnitt Neckarsulm — Bad Wimp-
fen fur den Ist-Zustand. Zwischen den Zugfahrten des SPNV in Fahrtrichtung Stiden sind die Sperr-
kasten fir zwei Bedienfahrten der ,Audi“-Werke (eine Zu- und eine Abfuhr) dargestellt. Die Bedien-
fahrten sind behinderungsfrei abwickelbar, aber die Kapazitatseinschrankung wird deutlich.

ET 2010 DPWH

| ' Bedienfahrten der A(J:ii-Werke'

Sie verkehren nach Umsetzung der

' MaBnahme auf seporm‘em Zufihrungsgleis Mg@wmg}

Abbildung 9:  Bildfahrplanausschnitt Bad Wimpfen — Neckarsulm mit Bedienfahrten der ,Audi“Werke
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Blockverdichtung im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall — Neckarsulm zur Einrichtung eines zu-
satzlichen Haltepunkts Bad Friedrichshall Sud

Der zweigleisige Streckenabschnitt Bad Friedrichshall — Neckarsulm der Frankenbahn ist besonders
stark belastet, da er neben den RE und RB der Frankenbahn auch von den S-Bahnen von/nach
Sinsheim/Bad Rappenau und Mosbach-Neckarelz sowie durch den RE von/nach Heidelberg befah-
ren wird. Mindestens 6 Zugfahrten pro Stunde und Richtung sind bei diversen betrieblichen Abhan-
gigkeiten (Vertaktung, Haltemuster, Anschliisse etc.) im Fahrplan aufeinander abzustimmen.

Eine Blockverdichtung mit geringen Blockabschnittslangen und damit verringerter Mindestzugfolge-
zeit kann auf einem solch stark befahrenen Streckenabschnitt dazu beitragen, dass die Streckenka-
pazitat erhoéht und die Betriebsqualitat verbessert wird.

Fur den genannten Streckenabschnitt ist fur beide Fahrtrichtungen eine Blockverdichtung geplant.
In Fahrtrichtung Siden soll diese Blockverdichtung durch Installation von zwei neuen Blocksignalen
bei Km 60,160 und Km 61,250 (Entfall des Blocksignals bei Km 60,635), in Fahrtrichtung Norden
durch Installation von zwei zuséatzlichen Blocksignalen bei Km 59,370 und Km 60,483 erzielt werden.
Die Mindestzugfolgezeit verringert sich in Fahrtrichtung Stiden um 15 s auf unter 3 Minuten, in Fahrt-
richtung Norden um 60 s auf ebenfalls unter 3 Minuten.

Abbildung 10 zeigt einen Bildfahrplanausschnitt fir den Streckenabschnitt Neudenau — Neckarsulm
nach erfolgter Blockverdichtung im Abschnitt Bad Friedrichshall — Neckarsulm.

I'lach Umsetzung der MaBBnahme:
Verringerung der Mindesizugfolgezeit

o ]
~—{o%s Y [RailSys-Darstellung]

Abbildung 10: Bildfahrplanausschnitt Neckarsulm — Neudenau nach erfolgter Blockverdichtung
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Erstellung eines zusatzlichen Verbindunggleises fir die S-Bahn im Bahnhof Neckarsulm

Im Bahnhof Neckarsulm wird die S-Bahn nach Heilbronn von der Frankenbahn ausgefadelt, stidlich
des Bahnhofs verkehrt sie unabhangig auf eigenen Streckengleisen. Der S-Bahn werden im Bahn-
hof Neckarsulm zwei separate Bahnsteiggleise (Gleise 4 und 5) fUr beide Fahrtrichtungen zur Ver-
figung gestellt. Im Nordkopf besteht jedoch ein Engpass, da der Spurplan ein Begegnen der S-
Bahnen bei der Ein- bzw. Ausfadelung zur/von der Frankenbahn nicht zulasst (Ist-Zustand).

Dieser durch Fahrtausschluss bestehende Engpass (Abbildung 11) kann durch den Bau eines zu-
satzlichen parallelen Gleisabschnitt zwischen Frankenbahn und dem Bahnhofsbereich der S-Bahn
(Gleise 4 und 5) in Neckarsulm beseitigt werden.

Mit der MalBnahme wird vor allem die Fahrplanflexibilitat fir die S-Bahnen erhéht, eine verbesserte
Vertaktung wird méglich, auch die Betriebsqualitat wird sich verbessern.

Die Malinahme ermdoglicht die Realisierung des zusatzlichen Haltepunkts Bad Friedrichshall Sud fur
alle S-Bahnen ohne weitere Fahrplananpassungen auf der Frankenbahn.

Vor Umsetzung der MaBnahme:
Fahrplankonflikt der S-Bahnen [ | =

untereinander

Abbildung 11: Bildfahrplanausschnitt Neckarsulm — Bad Friedrichshall mit Fahrplankonflikt der S-Bahnen
im Bahnhof Neckarsulm

24



Machbarkeitsstudie
Infrastrukturausbau und Fahrplanlagenverbesserungen auf der Frankenbahn e r |T| E l] n IVE

Rail Management Consultants

Ergebnisbel’icht International GmbH mbH

Erstellung eines Uberfithrungsbauwerks zur niveaufreien Querung der S-Bahn im Siiden von Heil-
bronn Hbf

Im std-westlichen Bahnhofskopf von Heilbronn Hbf werden die S-Bahnen auf ihrer Fahrt zwischen
Bockingen Sonnenbrunnen und Willy-Brandt-Platz GUber mehrere Kreuzungen und Kreuzungswei-
chen niveaugleich tGber die Frankenbahn geleitet. Dadurch ergeben sich erhebliche Fahrplanabhén-
gigkeiten bzw. Fahrtausschlisse zwischen den S-Bahnen der Linie 4 und den Zigen der Franken-
bahn (RE 8 und RB 18).

Mit der Erstellung eines Uberwerfungsbauwerks (Abbildung 12) werden die S-Bahnen niveaufrei und
damit unabhangig Uber die Frankenbahn hinweg gefiihrt, wodurch die Fahrplanflexibilitat erheblich
erhodht wird und sich auch die Betriebsqualitat auf der Frankenbahn erhéhen wirde.

Im Bereich, wo die notwendigen Uberwerfungsbauwerke einschlieRlich der beidseitigen Rampen zu
erstellen waren, stellt das bauliche Umfeld umfangreiche Anforderungen an Planung und Umset-
zung, da die Gleise der Frankenbahn den Kanalhafen und die Bundesstral3e 293 auf einer mehr als
35 Meter breiten Briicke kreuzen, sich zudem westlich dieser Briicke ausgedehnte Abstellanlagen
der Eisenbahn befinden.

v/n Eppingen

v/n Stuttgart \\\\ \\

Uberwerfungsbauwerk fiir S-Bahn

Heilbronn Hbf
v/n Bad Friedrichshall

Z — :\/\‘\»7/

NN/ [ , ,
O P N v/n Crailsheim

—U— v/n Crailsheim
Heilbronn Hbf Vorplatz

[RailSys-Darstellung]
== Bestandsinfrastruktur == Neubau Rickbau

Abbildung 12: Schematischer Spurplan Heilbronn Hbf mit Uberwerfungsbauwerk fiir die S-Bahn

Erstellung eines Uberwerfungsbauwerks zwischen Gleis 8 des Bahnhofs Bietigheim-Bissingen und
dem Streckengleis des Fernverkehrs in Fahrtrichtung Siiden

Im Bahnhof Bietigheim-Bissingen liegen die Bahnsteiggleise der Frankenbahn (Gleise 8 bis 10) im
Ostlichen Bahnhofsteil. Westlich davon liegen diejenigen Bahnsteiggleise, die von S-Bahnen
von/nach Stuttgart genutzt werden (Gleise 5 und 6). Im weiteren Verlauf der Frankenbahn nach
Siuden (Ludwigsburg) ist die Strecke viergleisig ausgebaut, wobei die Streckengleise der S-Bahnen
mittig verlaufen. Somit missen die aus Richtung Norden kommenden Zige der Frankenbahn
(RE und RB sowie SGV) im Bahnhof Bietigheim-Bissingen nach erfolgter Ausfahrt in Richtung Su-
den die S-Bahn-Gleise kreuzen, um auf das westlich liegende Streckengleis der Fahrtrichtung nach
Ludwigsburg zu gelangen.
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Dies ist im Ist-Zustand nur niveaugleich moglich, wodurch erhebliche Fahrplanabhéngigkeiten bzw.
Fahrtausschliisse zwischen den S-Bahnen Bietigheim-Bissingen — Stuttgart und den Zigen der
Frankenbahn im Fahrplan bestehen (Abbildung 13).

Mit einem Uberwerfungsbauwerk, dessen Erstellung mit erheblichen Eingriffen in die umliegende
Bebauung verbunden wére, lie3e sich dieser Engpass beseitigen. S-Bahnen und die Verkehre der
Frankenbahn konnten betrieblich unabhéngig voneinander gefuhrt werden, was sowohl die Fahr-
planflexibilitat als auch die Betriebsqualitat erh6hen wirde.

—
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Abbildung 13: Bildfahrplanausschnitt Heilbronn — Bietigheim-Bissingen, SPNV bei Ist-Infrastruktur

Bahnsteigneubau am nérdlichen Streckengleis im Bahnhof Boxberg-Waolchingen

Im Bahnhof Boxberg-Wolchingen fehlt im Ist-Zustand der Bahnsteig am Streckengleis in Fahrtrich-
tung Stuttgart. Haltende Ziige des SPNV dieser Fahrtrichtung wechseln tber eine etwa 300 Meter
Ostlich des Haltepunktes liegende Weichenverbindung auf das Streckengleis der Gegenrichtung und
fahren nach erfolgtem Halt tiber eine zweite Weichenverbindung etwa 500 Meter westlich des Hal-
tepunkts zurtick auf das Streckengleis nach Stuttgart.

Es besteht am Haltepunkt fir haltende Zige in Fahrtrichtung Stuttgart eingleisiger Betrieb mit Ab-
hangigkeit zu allen Zigen in Fahrtrichtung Wurzburg (Norden). Bereits ab einer Verspatung von
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etwa 2 Minuten einer RB in Fahrtrichtung Norden ergibt sich eine Folgeverspéatung fur eine RB nach
Osterburken.

Mit Erstellung des fehlenden Bahnsteigs entféllt dieser Engpass. Sowohl die Fahrplanflexibilitat als
auch die Betriebsqualitat wird sich erhéhen. Zudem ergibt sich eine Fahrzeitverkirzung fir RB in
Fahrtrichtung Stden in Hohe von 0,5 Minuten, da kein Gleiswechsel mit reduzierter Geschwindigkeit
erforderlich ist.

Beseitigung des héhengleichen Bahnsteigzugangs im Bahnhof Eubigheim

Der Bahnhof Eubigheim verflgt Uber drei Gleise, wobei die Gleise 1 und 2 mit einem Bahnsteig
versehen sind, das Gleis 3 dient als Uberholgleis fiir den SGV. Das Gleis 1 (Fahrtrichtung Wirzburg)
liegt am Hausbahnsteig. Der Fahrgastwechsel einer in Gleis 2 haltenden RB (Fahrtrichtung Heil-
bronn) muss derzeit Gber Gleis 1 erfolgen, da das Gleis 2 uber keinen unabh&angigen Bahnsteigzu-
gang verflgt. Nach Gleis 1 darf zu dieser Zeit kein Zug einfahren, was die Fahrplanflexibilitdt und
Betriebsqualitat einschréanken. Ein neuer Bahnsteig fiir die Fahrtrichtung Stuttgart konnte an Gleis 2
oder Gleis 3 erstellt werden, in jedem Fall waren aufwandige Umbaumafnahmen erforderlich.

Im derzeitigen Fahrplan liegt der planméaflige Halt einer RB in Richtung Heilbronn etwa 20 Minuten
nach der planméaRigen Einfahrt eines zuletzt in Gegenrichtung eingefahrenen Zuges, so dass es erst
bei einer Verspatung von 20 Minuten zu einer Verspatungsubertragung kommt. Somit wird sich ein
Ausbau des Bahnhofs mit AuRenbahnsteigen und separater Zuwegung zur Beseitigung des héhen-
gleichen Bahnsteigzuganges nur geringfiigig auf den Grundtakt des derzeitigen Fahrplans und der
Planfall-Fahrpléne und die Betriebsqualitat auswirken.

Der Ausbau dient jedoch der Erh6hung der Sicherheit fiir Reisende, der Stabilisierung des Fahr-
plans bei Verstarkerfahrten fur den Schilerverkehr und der erleichterten Abwicklung des SGV.

Reaktivierung des Bahnsteigs am Streckengleis in Fahrtrichtung Siiden fir den Bahnhof
Kdnigshofen

Sudlich des Bahnhofs Konigshofen zweigt die Taubertalbahn eingleisig in stiddstlicher Richtung von
der Frankenbahn ab. Ein Bahnsteig existiert nur am Streckengleis der Fahrtrichtung Norden etwa
30 Meter nordlich der abzweigenden Weiche. Eine Weichenverbindung zwischen den Streckenglei-
sen der Frankenbahn besteht nérdlich des Bahnsteigs.

Die Zuge der Taubertalbahn halten am vorhandenen Bahnsteig. Diejenigen Ziige, welche von Lauda
kommen, wechseln Uber die besagte Weichenverbindung auf das dstliche Streckengleis.

Zige der Frankenbahn bedienen den Bahnhof Kénigshofen nur in Fahrtrichtung Wirzburg. In Fahrt-
richtung Suden ist ein Halt nicht mdglich, da eine Weichenverbindung fehlt, um den Ziigen nach
erfolgtem Halt ein Wechseln auf das rechte Streckengleis zu ermdglichen.

Mit Reaktivierung bzw. Neuerstellung des fehlenden Bahnsteigs ist eine Bedienung des Bahnhofes
durch alle RB der Frankenbahn zwischen Lauda und Osterburken méglich. Es ergibt sich Reisezeit-
erhohung fur die RB von Wirzburg nach Osterburken um 1,2 Minuten (bei 42 s Haltezeit), die
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Fahrzeitreduzierung aus der Mal3nhahme Boxberg-Wadlchingen (0,5 Minuten) kann als teilweiser Aus-
gleich einbezogen werden.

Reaktivierung zuséatzlicher Haltepunkte im Streckenabschnitt Lauda — Osterburken

Im Streckenabschnitt Geroldshausen — Osterburken wird die Reaktivierung von Haltepunkten und
eine Bedienung durch die RB erwogen:

e Hirschlanden (b. Rosenberg)
e Schweigern (Baden)

e Unterschipf

e Sachsenflur

Bei 42 s Mindesthaltezeit belaufen sich die Fahrzeiterhohungen fur Hirschlanden (bei Rosenberg)
auf ca. 90 s, fur Schweigern (Baden) auf ca. 80 s und fir Unterschipf und Sachsenflur auf jeweils
ca. 85s.

Da der Fahrplan der RB im Bereich Lauda weitestgehend festgelegt ist, verschiebt sich die Ankunft
der RB in Osterburken mit Einrichtung der Halte entsprechend, aufgrund von Fahrplansymmetrie
betrifft dies auch die Abfahrt der Gegenrichtung. Die Zugfolgezeit zum RE bei Ein- bzw. Ausfahrt in
Osterburken verringert sich, wodurch die Betriebsqualitét tendenziell negativ beeinflusst wird
(Abbildung 14). Entspannend wiirde sich eine Blockverdichtung im Bereich nérdlich von Osterbur-
ken auswirken.
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Abbildung 14: Bildfahrplanausschnitt Osterburken — Geroldshausen mit zuséatzlichen Haltepunkten der RB
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Optimierungsansatze im Bereich Lauda — Kdénigshofen zur betrieblichen Entkopplung der Franken-
bahn und der Taubertalbahn

Sidlich von Kénigshofen zweigt die Taubertalbahn von der Frankenbahn in Richtung Bad
Mergentheim/Crailsheim ab. Im Nordkopf des Bahnhofs Lauda wird die Taubertalbahn in Richtung
Tauberbischofsheim/Wertheim ausgefadelt. Der zweigleisige Streckenabschnitt Konigshofen —
Lauda wird damit sowohl von den Ziigen der Frankenbahn als auch den Zugen der Taubertalbahn
befahren, woraus direkte betriebliche Abh&ngigkeiten im Fahrplan folgen. AufRerdem sind die Aus-
fadelungen niveaugleich ausgebaut, wodurch die Abhangigkeiten noch verstarkt werden.

In den folgenden Abbildungen sind Vorschlage fur einen stufenweisen Ausbau des Bereichs Konigs-
hofen — Lauda dargestellt. Mit jeder Ausbaustufe werden die betrieblichen Abhangigkeiten verrin-
gert, wodurch sich die Fahrplanflexibilitat erhdht und sich auch die Betriebsqualitéat verbessern kann.

Durch eine zusatzliche Weichenverbindung in Verbindung mit der Erstellung des fehlenden Bahn-
steigs im Bahnhof Kdnigshofen (Abschatzung Umsetzungsmaoglichkeit bis 2026) kann der im Ist-
Zustand bestehende eingleisige Betrieb fur die Taubertalbahn innerhalb dieses Bahnhofs vermieden
werden, wodurch die Fahrplanflexibilitdt der Taubertalbahn erhdht wird. Eine weitere zusétzliche
Weichenverbindung im Bahnhof Lauda (Abschatzung Umsetzungsmdglichkeit ebenfalls bis 2026)
schafft die Mdglichkeit, dass Zuge aus den Gleisen 3 und 4 gleichzeitig nach Wertheim und Wurz-
burg ausfahren kdnnen.

Mit Ausbaustufe 1 ab 2030 wird ein Uberwerfungsbauwerk fiir die Taubertalbahn nérdlich des Bahn-
hofs Lauda und ein drittes Streckengleis zwischen Lauda und Koénigshofen vorgeschlagen. Uber das
Uberwerfungsbauwerk konnten alle Ziige der Taubertalbahn von/nach Tauberbischofsheim und
Wertheim im Zweirichtungsbetrieb geflihrt werden, womit sie ab/bis Lauda im Fahrplan unabhéangig
von den Zigen der Frankenbahn konstruiert werden kdnnten.

AulRerdem wird mit der Ausbaustufe 1 ab 2030 ein drittes Streckengleis von Lauda bis Kénigshofen
vorgeschlagen, Uber das alle Zuige der Taubertalbahn von/nach Crailsheim im Zweirichtungsbetrieb
gefuhrt werden kdnnten, womit die Fahrplanabhéngigkeit dieser Zige zur Frankenbahn bis zum
Knoten Lauda aufgehoben ware.

Mit beiden vorgeschlagenen MalRnahmen der Ausbaustufe 1 ab 2030 (Uberwerfungsbauwerk und
drittes Streckengleis von Lauda bis Kénigshofen) kann eine vollstandige Unabh&ngigkeit der Tau-
bertalbahn von der Frankenbahn erzielt werden, womit eine erhebliche Erhéhung der Fahrplanflexi-
bilitat erzielt wirde.

In Ausbaustufe 2 ab 2030 wird ein weiteres Uberwerfungsbauwerk im Bereich Konigshofen vorge-
schlagen, das durch ein zusétzliches Streckengleis an den Bahnhof Lauda angeschlossen wird. Da-
mit wird der Zweirichtungsbetrieb auf dem dritten Streckengleis zwischen Lauda und Kénigshofen,
der in Ausbaustufe 1 ab 2030 eine entkoppelte Fuhrung der Zige auf der Taubertalbahn von/nach
Crailsheim ermdglicht, aufgehoben. Nun kénnten die Zige der Taubertalbahn von Lauda bis Ko-
nigshofen auch untereinander in beiden Fahrtrichtungen unabh&angig voneinander gefiihrt werden,
was die Fahrplanflexibilitdt abermals deutlich erh6hen wirde.
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Abbildung 15: Schematischer Spurplan fur den Bereich Konigshofen — Lauda (Ist-Zustand 2021)
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Abbildung 16: Schematischer Spurplan fir den Bereich Kdnigshofen — Lauda
(denkbarer Ausbau bis 2026)
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Abbildung 17: Schematischer Spurplan fur den Bereich Kénigshofen — Lauda
(denkbare Ausbaustufe 1 ab 2030ff)
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Abbildung 18: Schematischer Spurplan fur den Bereich Kdnigshofen — Lauda
(denkbare Ausbaustufe 2 ab 2030ff)

Verbesserungen der Leit- und Sicherungstechnik (Lauda — Osterburken — Bad Friedrichshall)

Die nachfolgende Tabelle zeigt erreichbare Verkirzungen der Mindestzugfolgezeiten durch Block-
verdichtungen (Teilung eines Blockabschnitts durch Installation von einem oder mehrerer zusatzli-
cher Blocksignale) auf der Frankenbahn, wo diese sinnvoll erscheinen. Der aktuelle Infrastrukturzu-
stand 2021 und der Fahrplan des Ist-Zustandes bilden dazu die Vergleichsbasis.

Zur Verbesserung der Betriebsqualitat konnen Blockverdichtungen grundsatzlich immer beitragen.
Die Kapazitat und damit auch die Fahrplanflexibilitéat I&sst sich auf einer Strecke, die im Mischbetrieb
(schnelle und langsame Zlge befahren dieselbe Infrastruktur) befahren wird, durch Blockverdich-
tungen besonders vor und hinter den Knoten erhéhen. Hier sollten die Zugfolgezeiten bei Mischbe-
trieb auf ein Minimum ausgelegt werden, um z. B. die Ubergangszeiten im Knoten komfortabel ge-
stalten zu kdnnen.

Kurzere Blocklangen kdnnten den betrieblichen Einfluss der Eingleisigkeit Mockmihl — Zittlingen
vermindern.

Station / Ort Fahrt- |vorhandene vorgeschlagene Mindestzugfolgezeit Mindestzugfolgezeit
richtung |Blockldange im MaBnahme bei Abfahrt [min] bei Ankunft [min]
Ist-Zustand aeh neeh
Ist-Zustand |Umsetzung |Ist-Zustand |Umsetzung

4.808 m langer zusétzliches Signal bei

Wiirzburg-Heidingsfeld Stiden g & 6 3
Blockabschnitt km 152,0
liber 5.000 m lange |zusétzliches Signal bei

Ausfahrt Osterburken Siiden ) & & 5 3
Blockabschnitte km 99,7
knapp 5.000 m lange |zusitzliches Signal bei

Einfahrt Osterburken Norden PP . & & 5 3
Blockabschnitte km 99,5
8.325 m langer zusétzliches Signal bei

Einfahrt Bad Friedrichshall |Stiden g & 8 3
Blockabschnitt km 65,9 und km 68,7
Uber 9.000 m langer |zusatzliches Signal bei

Ausfahrt Bad Friedrichshall |Norden ) & & 9 3
Blockabschnitt km 68,7

Tabelle 3: Erreichbare Verkirzung Mindestzugfolgezeiten durch Blockverdichtungen auf der Frankenbahn
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5.3 Zusammenfassung MalRBnahmen- und Kostenbewertung

In der nachfolgenden Tabelle sind die MalRnahmen hinsichtlich méglicher Fahrzeitreduzierungen fir
RE und RB sowie anderer Effekte zusammenfassend bewertet. Aul3erdem ist in der Tabelle ange-
geben, ob eine Malinahme fir die Fahrplankonstruktion der im spateren Verlauf der Studie unter-
suchten Planfélle (vgl. Abs. 7) erforderlich ist, ob sie zur Steigerung der Kapazitat oder der Betriebs-
qualitat zu empfehlen ist und ob eine Realisierung fir das Jahr 2030 infrage kommt (Abschéatzung).

Nicht alle Mal3nahmen werden zur Umsetzung der Planfélle auf Basis der Rahmenbedingungen fir
die Fahrplankonstruktion bendtigt. Die neuen bzw. reaktivierten Haltepunkte stellen Angebotserwei-
terungen dar. Zur Steigerung der Kapazitéat bzw. Betriebsqualitat sind ansonsten alle Mal3nahmen
empfehlenswert. Insbesondere diejenigen Malinahmen, die sich bis 2030 voraussichtlich umsetzen
lassen, sollten fokussiert weiterverfolgt werden. Auch eine Zweigleisigkeit Zittlingen — Mdckmuhl
entlang der Bestandtrassierung lie3e sich vrsl. bis 2030 umsetzen, wenn zeitnah die Realisierungs-
voraussetzungen vorliegen bzw. geschaffen werden kénnen.

In der Tabelle werden auch die abgeschatzten Herstellungskosten dargestellt. Als Grundlage fiir die
Abschatzung der Herstellungskosten werden Planunterlagen verwendet, die seitens der NVBW zur
Verfligung gestellt wurden, zudem frei zugangliche Luftbilder. Die erforderlichen Einzelelemente ei-
ner vorgeschlagenen Infrastrukturmallnahme werden unter Zuhilfenahme von Kostenkennwerten
bewertet (Preisstand ist 2021).

Folgende Randbedingungen werden zugrunde gelegt:

¢ Die abschatzende Bewertung berticksichtigt diejenigen Infrastrukturelemente, die den Malf3-
nahmen direkt zuzuordnen sind

e Der Baugrund wird als grundsatzlich geeignet unterstellt, Kosten fur Stabilisierungsmafinah-
men kdnnen zum derzeitigen Zeitpunkt nur im Rahmen von Risikofaktoren berticksichtigt
werden.

e Grunderwerb und AusgleichsmaRnahmen werden innerhalb der Abschatzung lber die be-
schriebenen Risikofaktoren bericksichtigt.

e Es werden nur die betriebsnotwendigen Elemente berlcksichtigt, die Ausstattung verkehrli-
cher Anlagen orientiert sich am Mindestbedarf.

o Es sind derzeit keine Verkehrsanlagen fur den dbrigen Verkehr, wie z. B. Park & Ride-Anla-
gen, in der Kostenermittlung berticksichtigt. Diese Positionen waren in einem der nachsten
Planungsschritte auf3erhalb dieser Studie noch weiter zu betrachten.

Die angegebenen Herstellungskosten sind fur das Jahr 2021 auf Basis von Kennwerten abge-
schatzt. Zusatzlich sind Nebenkosten, Planungskosten und Risiko in Hohe von insgesamt ca. 70 —
75 % zu bericksichtigen (Ansatz hier 72,5 %). Die Kostenschatzung ersetzt keine detaillierte Kos-
tenberechnung, die im Falle einer weiterfiihrenden Planung durchzufihren wére.
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MaBnahme Magliche Beschreibung Fir die Zur Steigerung  |Kommt Abschitzung |Abschatzung
Fahrzeit- weiterer Effekt  [Fahrplankonstruktion|der Kapazitat  |skizzierte Herstellungs- [Herstellungs-
reduzierung der untersuchten bzw. der Malnahme fir |kosten kosten inkl.
fiir SPNV Planfille erforderlich |Betriebsqualitat| 2030 infrage [ca. Mio. EUR] |Zuschlag in Hohe
zu empfehlen |[{Abschatzung)? von 72,5%
[ca. Mio. EUR]
Warzburg-Heidingsfeld niveaufreier Abzweig nein Steigerung nein ja nein
Fahrplanflexibilitat
Mackmuhl - Zottlingen Zweigleisigkeit nein Steigerung nein Ja evtl. ja ca. 18- 26 ca. 31-45
(entlang Bestandtrassierung) Fahrplanfexibilitat
Neckarsulm Audi - Bad Friedrichshall drittes Gleis nein Steigerung nein ja ja 17,4 30,0
Fahrplanflexibilitat
Bad Friedrichshall sud nein Verbessertes - nein ja 59 10,2
(neuer Haltepunkt, Planungen laufen bereits) Angebot
Neckarsulm - Bad Friedrichshall Blockverdichtung nein Steigerung nein ja ja 1,3 2,2
Fahrplanflexibilitat
Neckarsulm Verbindungsgleis fur S-Bahn nein Steigerung ja, Planfalle Lund 2 ja ja 1,7 2,9
Fahrplanflexibilitat
Heilbronn Hbf, niveaufreie Querung S-Bahn nein Steigerung nein ja nein ca. 50 ca. 87
Fahrplanflexibilitat
Bietigheim-Bissingen niveaufreie Ausfahrt Gleis 8 nein Steigerung nein ja nein ca. 23 ca. 40
Fahrplanflexibilitat
Boxberg-Wbolchingen Bahnsteigneubau Gleis 2 nur fur RB Steigerung Ja Ja Ja 2,6-49 4,5-8,5
(in Boxberg-Walchingen missen haltende Zige Fahrplanflexibilitat
Richtung Stuttgart das Gegengleis nutzen)
Reaktivierung 2. Bahnsteiggleis Konigshofen (Baden) nein Verbessertes - nein Jja 2,5-4,8 4,3-8,3
Angebot
Beseitigung des héhengleichen Bahnsteigzugangs im nein Verbessertes - Jja Jja 1,2-1,3 2,1-2,3
Bahnhof Eubigheim Angebot
Reaktivierung Haltepunkte Frankenbahn, nein Verbessertes - nein Jja 2,3-24 4,0-4,2
z. B. Schweigern (Baden) Angebot
Spurplananpassungen im Bereich Lauda nein Steigerung nein ja ja 10 L7
(nur weichenverbindungen in Lauda und Konigshofen) Fahrplanflexibilitat
Spurplananpassungen im Bereich Lauda zur Entkopplung nein Steigerung nein Jja nein
der Frankenbahn und der Taubertalbahn (Stufen 1 und 2) Fahrplanflexibilitat
Verbesserungen der LST nein Steigerung nein ja ja 17 2,9
(Lauda - Osterburken - Bad Friedrichshall) Fahrplanflexibilitat

Tabelle 4: Bewertung von Einzelma3nahmen und Abschéatzung Herstellungskosten

Die Herstellung einer Zweigleisigkeit im Streckenabschnitt Méckmihl — Zittlingen zur Steigerung
von Kapazitat, Fahrplanflexibilitat und Betriebsqualitét ist im Bereich der Briicke Uber die Jagst im
Rahmen einer Abschéatzung nicht exakt bewertbar. Je nach Ausfiihrung und Aufwand bei der Bri-
ckenerstellung liegen die Herstellungskosten fir die Zweigleisigkeit zwischen Méckmiihl und Zuttlin-
gen voraussichtlich zwischen ca. 18 und 26 Mio. EUR. Mit dem Zuschlag in H6he von 72,5 % erge-
ben sich erwartbare Gesamtkosten in Hohe von ca. 31 bis 45 Mio. EUR.

Der niveaufreie Ausbau des Abzweigs Wiirzburg-Heidingsfeld erfordert ein Uberwerfungs- oder ein
Tunnelbauwerk mit mehreren 100 Meter langen Rampen zur Uberwindung des Hohenunterschiedes
und musste vollstandig in dichter Bebauung erstellt werden. Aufgrund des sehr hohen baulichen
Aufwandes und vieler Unwéagbarkeiten im Zusammenhang mit der Malinahme sind die Herstellungs-
kosten kaum abschatzbar, daher wird im Rahmen der Studie darauf verzichtet.

Hinsichtlich der Spurplananpassungen im Bereich Lauda zur Entkopplung der Frankenbahn und der
Taubertalbahn (Stufen 1 und 2) dienen die skizzierten Vorschlage zunachst dazu, die betrieblich-
technische Bewertung des Gutachters zu untermauern. Eine Kostenabschéatzung sollte im Zuge der
Verdichtung der Planung in einem nachsten Schritt durchgefiihrt werden.

Es kann hier keine Aussage zur technischen, finanziellen und planungsrechtlichen Machbarkeit ge-
troffen werden.

33



Machbarkeitsstudie
Infrastrukturausbau und Fahrplanlagenverbesserungen auf der Frankenbahn e r |T| E l] n IVE

Rail Management Consultants

El’gebnisbel’icht International GmbH mbH

6 Denkbare Neutrassierungen ab 2030

In den folgenden Streckenabschnitten/Netzbereichen der Frankenbahn wird eine denkbare Neutras-
sierung des Streckenverlaufs dargestellt und hinsichtlich mdoglicher Fahrzeitreduzierungen und grob
abgeschatzter Herstellungskosten bewertet:

e Reichenberg (Unterfr.) — Geroldshausen

e Geroldshausen — Kirchheim (Unterfranken)
e Wittighausen — Zimmern

e Bereich Konigshofen

¢ Uiffingen — Eubigheim

e Eubigheim — Rosenberg (Baden)

e MOckmuhl — Zdttlingen

Alle denkbaren Neutrassierungen sind fur eine Entwurfsgeschwindigkeit von 140 km/h mit zwei Stre-
ckengleisen ausgelegt. Die Bauléangen erlauben eine Einhaltung der sogenannten 30s-Regel? ge-
maf Richtlinie der DB Netz AG. Fahrzeitreduzierungen ergeben sich sowohl durch die Anhebung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit tber die Léange der Neutrassierung (unter Beachtung von
Beschleunigung und Abbremsen) als auch in den meisten Fallen durch eine tatséchliche Verkirzung
der Strecke.

Bei den Betrachtungen stehen nicht die exakten Trassierungen im Vordergrund, die im Rahmen
dieser Studie auch nicht hinsichtlich der baulichen und technischen Machbarkeit untersucht werden,
sondern die erreichbaren Fahrzeitreduzierungen und grob abgeschéatzten Kosten. Auch die pla-
nungsrechtliche und naturschutzfachliche Machbarkeit werden nicht bewertet.

Ebenso sind die einzelnen Vorschlage zunachst separat zu sehen. Ein Aneinanderhangen der vor-
geschlagenen Streckenabschnitte zu einer gesamthaften Neutrassierung wird im Rahmen der Stu-
die nicht geprift. Daher darf eine Aufsummierung der ausgewiesenen Fahrzeitreduzierungen nicht
vorgenommen werden.

6.1 Vorstellung denkbarer Malihahmen

Eine denkbare Neutrassierung zwischen Reichenberg (Unterfr.) und Geroldshausen (Abbildung 19)
hat eine Baulange von 3.700 m, verlauft westlich der Bestandstrasse und ersetzt diese zwischen
den Kilometrierungen 148,8 und 143,6. Es ergibt sich eine rechnerische Verkurzung der Strecke um
1.500 m. Die Neutrassierung beginnt von Norden am Ende einer Geraden der Bestandsstrecke siid-
lich von Reichenberg (Unterfr.) und verlauft in einem langgestreckten Bogen stdéstlich an Uenger-
hausen entlang bis sie im Bahnhof Geroldshausen ndrdlich des Bahnibergangs Klingenstral3e

2 Die Richtlinie besagt, dass es einem Triebfahrzeugfiihrer erméglicht werden muss, fiir mindestens 30 Sekunden eine héhere Geschwin-
digkeit zu fahren, bevor er aufgrund der néachsten Beschrankung die Geschwindigkeit wieder reduzieren muss.
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wieder in die Bestandsstrecke einfadelt. Die mogliche Fahrzeitreduzierung fur einen RE betragt etwa
70 Sekunden.

© OpenStreetMap-Mitwirkende
www.openrailwoymop.org
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Abbildung 19: Denkbare Neutrassierung Reichenberg (Unterfr.) — Geroldshausen, ab 2030 ff
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Eine denkbare Neutrassierung zwischen Geroldshausen und Kirchheim (Unterfranken) hat eine
Baulénge von 4.900 m (Abbildung 20), verlauft nérdlich der Bestandstrasse und ersetzt diese zwi-
schen den Kilometrierungen 144,6 und 137,8. Es ergibt sich eine rechnerische Verkirzung der Stre-
cke um 1.900 m. Die Neutrassierung beginnt von Norden etwas 06stlich der Kirchheimer Stral3e
(St 511), tangiert in zwei langgestreckten Bogen die Bebauung von Geroldshausen, bevor sie in
einer Geraden in studwestlicher Richtung verlauft, an deren Ende sie etwa 400 m ndérdlich an der
Gemeinde Moos vorbeigefihrt wird und in einem Linksbogen schlie3lich etwa 1,5 Kilometer nordlich
der Bebauung von Kirchheim (Unterfranken) wieder in die Bestandsstrecke einfadelt.

145.2

T PV e
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Baulange: ca. 4.900 m 7 Vi
Entwurfsgeschwindigkeit: 140 km/h
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© OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung 20: Denkbare Neutrassierung Geroldshausen — Kirchheim (Unterfranken), ab 2030 ff
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Die Neutrassierung erfordert den Neubau des Bahnhofs Geroldshausen. Dieser hatte weiterhin eine
siedlungsnahe Lage. Die Erstellung eines Gitertberholgleises kdnnte in den Bahnhof integriert wer-
den. Mit dem Ruckbau der Bestandstrasse wére die Zerschneidung der Gemeinde Geroldshausen
durch die Eisenbahn aufgehoben, was stadtebaulich positiv zu bewerten ist. Die mdgliche Fahrzeit-
reduzierung fur einen RE betragt etwa 105 Sekunden.

Eine weitere denkbare Neutrassierung zwischen Wittighausen und Zimmern hat eine Baul&nge von
4.400 m, verlauft sidlich der Bestandstrasse in einem maximalen Abstand von etwa 100 Metern und
ersetzt diese zwischen den Kilometrierungen 131,0 und 126,6 (Abbildung 21). Die Verkiirzung der
Strecke ist vernachlassigbar. Die Neutrassierung beginnt von Norden am Ende eines engen Bogens
der Bestandsstrecke sudlich von Unterwittighausen und verlauft nahezu geradlinig bis zum Halte-
punkt Zimmern. Die mdgliche Fahrzeitreduzierung fur einen RE betréagt etwa 30 Sekunden.

L5111

Wittighausen
Hof Uhiberg

Neutrassierung von km 126,6 bis km 13140
Baulange: ca. 4.400 m
Entwurfsgeschwindigkeit: 140 km/h

p28.2 mogliche Fahrzeitreduzierung RE: ca. 30 s

41202"""‘”"

__ © OpenStreetiap-Mitwirkende
L www . openrailwaymap.org

Abbildung 21: Denkbare Neutrassierung Wittighausen - Zimmern, ab 2030 ff

Die Prufung einer denkbaren Neutrassierung sudlich des Bahnhofs Kdnigshofen ist initiiert durch
den Umstand, dass sich bei Km 113,3 der Frankenbahn sowie benachbart an der Taubertalbahn
Bahnubergéange befinden, deren Aufhebung zu einer Verbesserung des Verkehrsablaufes auf der
Stral3e beitragen konnte. Die BundesstralRe 292 kreuzt an dieser Stelle die Eisenbahn und aufgrund
der im Gleisbogen der Frankenbahn eingebauten Uberhéhungen in diesem Bereich kénnen die
Bahnubergéange durch den Kfz-Verkehr derzeit nur mit maximal 20 km/h befahren werden. Durch
die Verlegung der StraRe, z. B. auf ein Uberfiilhrungsbauwerk, kénnte diese Situation entschérft
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werden. Ein Abgleich mit Planungen und weiteren Uberlegungen der StraRenbaulasttrager war nicht
Gegenstand dieses Gutachtens.

Die denkbare Neutrassierung hat eine Bauldnge von 3.100 m (Abbildung 22), verlauft westlich der
Bestandstrasse und ersetzt diese zwischen den Kilometrierungen 114,4 und 111,0. Es ergibt sich
eine rechnerische Verkirzung der Strecke um 300 m. Die Neutrassierung beginnt von Norden im
Bahnhof Kénigshofen, verlauft in einem weiten Rechtsbogen, der in eine Gerade mindet, bis die
neue Trasse an einem weiteren Bahniibergang der Bundestral3e 292 westlich des Stadtteils Sach-
senflur in die Bestandsstrecke einfadelt (zum Ende der Neutrassierung ersetzt diese einen engen
Bogen der Bestandstrasse). Die mogliche Fahrzeitreduzierung fur einen RE betragt etwa 35 Sekun-
den.

oueriaser Strate Lauda

LaudféKomgshofen

Y,

Kénfshofen z

Neutrassierung von km 111,0 bis km 114,4
Baulange: ca..3.100 m
Entwurfsgeschwindigkeit: 140 km/h
mogliche Fahrzeitreduzierung RE: ca. 35 s

726V

2.0

© OpenStreetMap-Mitwirkende
www.openrailwaymap.org

HonEnberg

1km
Abbildung 22: Denkbare Neutrassierung Bereich Kénigshofen, ab 2030 ff

Eine denkbare Neutrassierung zwischen Uiffingen und Eubigheim (Abbildung 23) hat eine Bauléange
von 5.600 m, verlauft stdlich der Bestandstrasse und ersetzt diese zwischen den Kilometrierungen
101,9 und 93,4. Es ergibt sich eine rechnerische Verkiirzung der Strecke um 2.900 m. Die Neutras-
sierung beginnt von Norden sudéstlich von Uiffingen, folgt der Uiffinger Strafl3e, bevor sie nach
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Unterquerung der Autobahn 81 zunachst geradlinig und schlie3lich in einem weiten Linksbogen
ndrdlich des Bahnhofs Eubigheim in die Bestandsstrecke einfadelt. Aufgrund der topographischen
Verhaltnisse kann nicht ausgeschlossen werden, dass ein Teil der Neutrassierung ein Tunnelbau-
werk erforderlich macht. Die mégliche Fahrzeitreduzierung fir einen RE betragt etwa 150 Sekunden.

o
) 2%
99.2
Euplgﬁélm
7 Neutrassierung von km 93,4 bis km 101;9 N
Baulange:'ca. 5.600 m :
o Entwurfsgeschwindigkeit: 140 km/h
= magliche Fahrzeitreduzierung RE: ca. 150.s
© OpenStreetMap-Mitwirkende
www.openrailwaymap.org
1 kem |

Abbildung 23: Denkbare Neutrassierung Uiffingen - Eubigheim, ab 2030 ff

Eine weitere denkbare Neutrassierung zwischen Obereubigheim und Rosenberg (Baden) hat eine
Baulange von 8900 m (Abbildung 24), verlauft weitestgehend entlang der Bestandstrasse und er-
setzt diese zwischen den Kilometrierungen 95,1 und 86,2. Die Verkiirzung der Strecke ist vernach-
lassigbar.

Die Neutrassierung beginnt von Norden an mit einem Linksbogen nérdlich von Obereubigheim und
folgt der Bestandstrasse, wobei deren enge Bdgen durch eine Trassierung mit fir die Entwurfsge-
schwindigkeit von 140 km/h ausreichenden Parametern ersetzt werden. NoOrdlich und stdlich des
Bahnhofs Eubigheim weicht die Neutrassierung daher nur bis zu 50 Meter von der Bestandstrasse
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ab. Sudlich von Hirschlanden entfernt sich die Neutrassierung allerdings von der Bestandstrasse,
der groRRte Abstand betragt etwa 350 Meter. An der Bebauungsgrenze zu Rosenberg (Baden) fadelt
die Neutrassierung in die Bestandstrasse ein. Die mogliche Fahrzeitreduzierung fiir einen RE betragt
etwa 40 Sekunden.

Neutrassierung von km 86,2 bis km 95,1
Baulange: ca. 8:900 m
Entwurfsgeschwindigkeit: 140 km/h
mogliche Fahrzeitreduzierung RE: ca. 40 s

© OpenStreetMap-Mitwirkende
www.openrailwaymap.org

Abbildung 24: Denkbare Neutrassierung Eubigheim — Rosenberg (Baden), ab 2030 ff

Eine Neutrassierung von Méckmiihl bis Zittlingen ist denkbar (Abbildung 25), da die Bestandstrasse
in diesem Streckenabschnitt im Ist-Zustand eingleisig ist und fur eine durchgehende Zweigleisigkeit
der Frankenbahn somit ohnehin zusatzliche Infrastruktur in Form eines zweiten Streckengleises er-

stellt werden muss. Eine Fahrzeitreduzierung allein durch den zweigleisigen Ausbau der Bestands-
trasse wird an dieser Stelle nicht erzielbar sein.

Die Neutrassierung hat eine Bauldnge von 2.950 m, verlauft nordwestlich der Bestandstrasse und
ersetzt diese zwischen den Kilometrierungen 85,2 und 82,0. Es ergibt sich eine rechnerische Ver-
kirzung der Strecke um 250 m. Der ndrdliche Beginn der Neutrassierung liegt unmittelbar stidlich
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des Bahnhofs Mockmuhl, verlauft dann in einem weiten Rechtsbogen und einem sich unmittelbar
anschlieendem Linksbogen auf Zittlingen zu. Mit einer etwa 500 Meter langen Geraden fadelt die
neue Trasse schlief3lich in Héhe des Abzweigs L1096 von der Mergentheimer Stral3e in die Be-
standstrasse der Frankenbahn ein. Aufgrund der topographischen Verhéltnisse waren fir einen Teil
der Neutrassierung voraussichtlich Tunnelbauwerke sowie eine neue zweigleisige Brucke erforder-
lich. Die mégliche Fahrzeitreduzierung fur einen RE betragt etwa 50 Sekunden.
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Abbildung 25: Denkbare Neutrassierung (zweigleisig) Méckmihl - Zattlingen, ab 2030 ff

6.2 Zusammenfassung Ergebnisse Neutrassierungen

Die folgende Tabelle zeigt die mdglichen Fahrzeitreduzierungen in Fahrtrichtung Stuttgart und in
Gegenrichtung, welche durch die denkbaren Neutrassierungen voraussichtlich erzielbar sein wer-
den.

Die angegebenen Herstellungskosten sind abgeschatzt fur das Jahr 2021 anhand der Bauldngen.
Sie sind mit Nebenkosten, Planungskosten und Risiko in H6he von insgesamt ca. 70 - 75 % zu
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beaufschlagen. Ein hoher Anteil von evtl. bendétigten Kunstbauwerken (Briicken, Tunnel) kann sich
kostensteigernd, ein geringer Anteil kostenmindernd auswirken.

mogliche Fahrzeitreduzierung [s]

abgeschitzte Herstellungskosten pro Sekunde

) Reduzier.t.mg abgeschatzte 2021 [EUR/s]
Bauldnge | Streckenldnge Herstellungskosten
[m] um ca. Fahrtrichtung Stiden Fahrtrichtung Norden 2021 [EUR] Fahrtrichtung Stiden | Fahrtrichtung Norden
[m] RE RB RE RB (BezugsgroRe RE) (BezugsgroRe RE)
Wiirzburg - Lauda
Reichenberg (Unterfr.) - Geroldshausen 3.700 1.500 70 67 72 69 37.000.000 264.286 256.944;
Geroldshausen - Kirchheim (Unterfr.) 4.900 1.900 105 104 104 88 45.000.000 233.333 235.577
Wittighausen - Zimmern 4.400 <50 28 27 31 28 44.000.000 785.714 709.677|
Lauda - Osterburken
Bereich Kénigshofen 3.100 300 38 16 37 21 31.000.000 407.895 418.919
Eubigheim - Uiffingen 5.600 2.900 163 157 146 141 56.000.000 171.779 191.781
Rosenberg (Baden) - Eubigheim 8.900 <50 40 28 41 18 89.000.000 1.112.500 1.085.366
Osterburken - Bad Friedrichshall
zweigleisige Neutrassierung
Mockmiihl - Ziittlingen 2.950 250 51 48 53 51 29.500.000 289.216 278.302

Tabelle 5: Denkbare Neutrassierungen mit moglichen Fahrzeitreduzierungen und abgeschatzten Grobkosten
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7 Untersuchung von Planféllen

Auf Basis der in Kapitel 5 dargestellten Zusammenhange werden unter Beachtung von abgestimm-
ten Planungspramissen drei Planfalle mit unterschiedlichen Angebotsbestandteilen entwickelt. Die
folgenden Darstellungen bewerten je Planfall die Umsetzung der zu untersuchenden Angebotsbe-
standteile in Zusammenhang mit den hierfur erforderlichen Infrastrukturmaf3nahmen

7.1 Planungspramissen

Bei der Entwicklung der im Folgenden beschriebenen Planfalle werden MalRnahmen betrachtet, die
sich bis zu einem Zeithorizont 2030 voraussichtlich umsetzen lassen. Unter Bertlicksichtigung denk-
barer Neutrassierungen (vgl. Kap. 6) waren weitere Angebotsoptimierungen ab 2030 maglich.

Bei der Entwicklung der Planfalle wird beriicksichtigt, dass betriebliche Abhangigkeiten bestehen,
insbesondere aufgrund:

e der hochbelasteten Zulaufstrecken auf Wirzburg und Stuttgart (ab Bad Friedrichshall) sowie

e der Einbindung der Zuge in die Knoten Wirzburg, Lauda, Osterburken und Bad Friedrichshall.

7.2 Planfall 1

7.2.1 Zugangebot

Im Planfall 1 ist in Heilbronn Hbf das Starken und Schwachen der RE-Ziige bericksichtigt. Dadurch
ergibt sich eine leichte Verschiebung der Fahrplanzeiten fiir den RE Wiirzburg Hbf — Stuttgart Hbf.
Die uibrigen Zugfahrten der Frankenbahn sind darauf geringfligig anzupassen. Es sind keine grund-
satzlichen Erweiterungen des Zugangebots gegenliber dem Basisfall enthalten.

Der Planfall 1 enthéalt die Inbetriebnahme zuséatzlicher Haltepunkte. Zwischen Lauda und Osterbur-
ken betrifft dies die Reaktivierung von zwei Haltepunkten. Durch die Verlangerung und nordseitige
Anbindung des Gleises 2a in Osterburken und den damit verringerten Zeitbedarf fur die Wende der
RB von/nach Wiurzburg wird dies ermoglicht. Stdlich von Bad Friedrichshall wird zudem ein neuer
Haltepunkt Bad Friedrichshall Stid, der von den S-Bahnen bedient wird, im Fahrplan integriert.

7.2.2 Angebotskonzept

Die Abbildung 26 zeigt eine Netzgraphik mit allen Nahverkehrsleistungen im Planfall 1.
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7.2.3 Bewertung

Der folgenden Tabelle kann entnommen werden, welche Merkmale fur Planfall 1 gelten. Aul3erdem
zeigt die Tabelle, in welcher Hohe Reisezeitreduzierungen notwendig sind, um weitere Ziele zu er-
reichen.

Merkmale der Planfille Planfall 1 Reisezeitreduzierung fiir RE zur Realisierung des Starkens und Schwachens in Heilbronn Hbf
notwendige Reisezeitreduzierung
umgesetst | Eahririchtuns Siden [min] | Fahrtrichtung Norden [min] Details
RE RB RE RB
Starken und Schwiachen des RE in Heilbronn ia 4 Zeitbedarf je Richtung ggii. Basisfall 2021
(Knotenzeiten gemaR Vorgabe NVBW)
Anschliisse RE an SPFV in Wiirzburg Hbf ja
gemaR Planungen zum Deutschland-Takt
Anschliisse RE an SPFV in Wiirzburg Hbf gemaR Deutschland-Takt nein 2
mit 10 Min_ Ubergangszeit
Anschlisse RB an SPFV in Wirzburg Hbf ja
gemal Planungen zum Deutschland-Takt
Anschlisse RB an SPFV in Wirzburg Hbf gemaR Deutschland-Takt nein 3 2
mit 10 Min. Ubergangszeit
Regelm&Rige Bedienung Kénigshofen durch die RB in beiden ja Nutzung der vorhandenen Fahrzeitiiberschiisse,
Richtungen Ankunft Osterburken unveréndert
Nutzung des zweiten Bahnsteigs in Boxberg-Walchingen durch ja Fahrzeituberschusse nutzbar
die RB in beiden Richtungen fiir Betriehsqualitat
Anschliisse Osterburken ja
Anschliisse Lauda ja
Zweigleisiger Ausbau Zittlingen — Mickmiihl nein Verspatungsiibertragung ab 4 Minuten Verspatung einer
RB 18 in Richtung Stuttgart,
Betriebssimulation ist zu empfehlen
Bad Friedrichshall Siid, Zusatzhalt fiir 5-Bahnen ja
Bad Friedrichshall, Blockverdichtung *)
Bad Friedrichshall - Neckarsulm, drittes Gleis * Verbesserung der Betriebsqualitat, Steigerung der
streckenkapazitat auf der Hauptstrecke, Erhéhung der
Flexibilitét der Bedienfahrten
Niveaufreier Ausbau des Abzweigs W -Heidingsfeld —Wiirzburg Hbf nein vor Umsetzung der Malinahme
mafgebende Zugfolgezeit: 3,0 Minuten
RegelmaRige Bedienung der Halte Taubertalbahn nein 5 5
(Edelfingen, Dittigheim, Distelhausen)
Express-Linie Osterburken — Heidelberg (Nord-Baden-Express) nein
Reaktivierung von zwei Halten zwischen Lauda und Osterburken fiir RB| ja hier keine verkehrliche Bewertung
Reaktivierung von zwei weiteren Halten nein 3 3
zwischen Lauda und Osterburken fiir RB
Bedienung des Haltes Boxberg-Wilchingen nein 2 2
zwischen Lauda und Osterburken durch RE
Bad Mergentheim — Wiirzburg, Fligeln/Kuppeln nach Osterburken nein fehlende Infrastruktur in Lauda, z.B. nordseitige
Anbindung Gleis 1 an Streckengleis von Wirzburg

*) Ziel ist unabhangig von einer Reisezeitreduzierung und unabhangig von den hier definierten Planfallen

[J Wesentliche Planungsprémissen
[ Benstigte Reisezeitreduzierung fur die Umsetzung des jeweiligen Merkmals

[ Benstigte Reisezeitreduzierung, die nicht aus PlanfallmafBnahmen gedeckt werden kann

Tabelle 6: Bewertung Planfall 1

In Planfall 1 wird dem RE in Heilbronn Hbf das Starken und Schwachen ermdglicht.

Die Anschlisse des RE und der RB in Wirzburg Hbf an den SPFV gemaf Deutschland-Takt (dritter
Gutachterentwurf) sind unter Einhaltung der Mindestiibergangszeiten gegeben. Nicht ohne zusétz-
liche Reisezeitreduzierungen moglich sind Anschliisse mit mindestens 10 Minuten Ubergangszeit,
dies kann lediglich fir die RE aus Richtung Stuttgart gewahrleistet werden. Die Frankenbahn ist
halbstiindlich an den SPFV angebunden.
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Die Anschlisse in Osterburken und Lauda bleiben unverandert gegeniiber dem Basisfall erhalten.

Eine regelmaRige Bedienung der Halte Edelfingen, Dittigheim und Distelhausen wirden weitere
5 Minuten Fahrzeitreduzierung fir den RE der Frankenbahn voraussetzen, die in Planfall 1 nicht
erreichbar sind. Auf der Taubertalbahn lassen die derzeitigen Fahrzeiten und die Entfernungen der
vorhandenen Kreuzungsbahnhofe zueinander eine regelméafige Bedienung der Halte Edelfingen,
Dittigheim und Distelhausen nicht zu (Abbildung 27).

Abbildung 27: Bildfahrplan Taubertalbahn (Planfall 1)
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7.3 Planfall 2

7.3.1 Zugangebot

Folgende Erweiterungen des Zugangebotes sind in Planfall 2 gegeniber Planfall 1 im Untersu-
chungsraum enthalten:

Von Heidelberg Giber Mosbach-Neckarelz bis Osterburken wird der Nord-Baden-Express im 60-min-
Takt etabliert. Der Nord-Baden-Express ist ein mogliches zuséatzliches Verkehrsangebot, fur das
derzeit keine Finanzierung durch das Land Baden-Wirttemberg vorhanden ist. Das Haltemuster
einer solchen Linie ist noch nicht final festgelegt, im Rahmen dieser Untersuchung werden diesbe-
zuglich daher zunachst Annahmen getroffen.

Um eine konfliktfreie Abstimmung der Zige im Fahrplan zu erméglichen, wird der Fahrplan der Linie
S 1 Heidelberg — Osterburken um 30 Minuten verschoben. Der Nord-Baden-Express erhalt in Oster-
burken Anschluss an den RE Wirzburg — Stuttgart sowohl infaus Richtung Norden als auch infaus
Richtung Suden. Damit die im Fahrplan verschobene Linie S 1 weiterhin Anschliisse in Osterburken
bedienen kann, werden sowohl die Fahrplane der Linie RB 18 von/nach Stuttgart als auch der Linie
RB 85 von/nach Wirzburg angepasst. Eine Abstimmung der Ziige an die derzeitigen Schulzeiten ist
durch die Verschiebung der Trassenlagen nicht mehr gegeben, woraus die Notwendigkeit des Ein-
satzes zusatzlicher Verstarkerfahrten erwachsen kénnte.

Fur die RB 85 kann in diesem Planfall die Reaktivierung von vier Haltepunkten zwischen Lauda und
Osterburken realisiert werden. Damit bedient diese Linie in diesem Streckenabschnitt 8 Haltepunkte.
Die Wendezeit in Osterburken betragt 55 Minuten und kann in Gleis 2a durchgefiihrt werden.

Wie in Planfall 1 kann in Heilboronn Hbf das Starken und Schwéachen der RE-Zige in Heilbronn Hbf
vorgenommen werden. Dadurch ergibt sich eine Verschiebung der Fahrplanzeiten fir den RE Wiirz-
burg Hbf — Stuttgart Hbf. Die Gbrigen Zugfahrten der Frankenbahn sind darauf anzupassen.

7.3.2 Angebotskonzept
Die Abbildung 28 zeigt eine Netzgraphik mit allen Nahverkehrsleistungen im Planfall 2.

Zwischen Neckargemiind und Osterburken ist der Linien-Verlauf des Nord-Baden-Express darge-
stellt.
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Abbildung 28: Netzgraphik Planfall 2
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7.3.3 Bewertung

Der folgenden Tabelle kann entnommen werden, welche Merkmale fur Planfall 2 gelten. Aul3erdem
zeigt die Tabelle, in welcher H6he Reisezeitreduzierungen notwendig sind, um weitere Ziele zu er-

reichen.
Merkmale der Planfille Planfall 2 Reisezeitreduzierung fiir RE, Drehung RB 18 und RB 85 fiir Nordbadenexpress
notwendige Reisezeitreduzierung
umgesetzt | Fahrtrichtung Stiden [min] | Fahrtrichtung Morden [min] Details
RE RB RE RB
Starken und Schwachen des RE in Heilbronn ja a4 Zeitbedarf je Richtung ggii. Basisfall 2021
(Knotenzeiten gemaR Vorgabe NVBW)
Anschliisse RE an SPFV in Wiirzburg Hbf ja
gemalk Planungen zum Deutschland-Takt
Anschliisse RE an SPFV in Wiirzburg Hbf gem&R Deutschland-Takt ja 3
mit 10 Min. Ubergangszeit
Anschliisse RB an SPFV in Wiirzburg Hbf nur
gema R Planungen zum Deutschland-Takt stindlich
Anschliisse RB an SPFV in Wiirzburg Hbf gem&R Deutschland-Takt ja
mit 10 Min. Ubergangszeit
Regelm&Rige Bedienung Kénigshofen durch die RB in beiden ja Nutzung der vorhandenen Fahrzeitiiberschiisse,
Richtungen Ankunft Osterburken unverdndert
MNutzung des zweiten Bahnsteigs in Boxberg-Walchingen durch ja Fahrzeitiiberschiisse nutzbar
die RB in beiden Richtungen fiir Betriebsqualitat
Anschlisse Osterburken ja
Anschliisse Lauda ja
Zweigleisiger Ausbau Zittlingen — M&ckmuhl nein Verspatungsibertragung ab 4 Minuten Versp&tung einer
RB 18 in Richtung Stuttgart,
Betriebssimulation ist zu empfehlen
Bad Friedrichshall 5iid, Zusatzhalt fiir 5-Bahnen ja
Bad Friedrichshall, Blockverdichtung b
Bad Friedrichshall - Neckarsulm, drittes Gleis * Verbesserung der Betriebsqualitat, Steigerung der
Streckenkapazitat auf der Hauptstrecke, Erhéhung der
Flexibilitat der Bedienfahrten
Niveaufreier Ausbau des Abzweigs W -Heidingsfeld — Wiirzburg Hbf nein maRgebende Zugfolgezeit: ca. 15 Minuten, nicht relevant
RegelmaRige Bedienung der Halte Taubertalbahn nein 5 5
(Edelfingen, Dittigheim, Distelhausen)
Express-Linie Osterburken — Heidelberg (Nord-Baden-Express) ja
Reaktivierung von zwei Halten zwischen Lauda und Osterburken fir RB| ja hier keine verkehrliche Bewertung
Reaktivierung von zwei weiteren Halten ja RB in Osterburken durchgebunden
zwischen Lauda und Osterburken fiir RB
Bedienung des Haltes Boxberg-Walchingen - Planfall enth&lt zwingend RB Wiirzburg - Osterburken
zwischen Lauda und Osterburken durch RE wegen der Anschlisse zur 5-Bahn in Osterburken
Bad Mergentheim — Wiirzburg, Fligeln/Kuppeln nach Osterburken nein fehlende Infrastruktur in Lauda, z.B. nordseitige
Anbindung Gleis 1 an Streckengleis von Wiirzburg

*) Ziel ist unabhéngig von einer Reisezeitreduzierung und unabhéngig von den hier definierten Planféllen

[J Wesentliche Planungsprémissen
[ Benstigte Reisezeitreduzierung fir die Umsetzung des jeweiligen Merkmals

[ Benstigte Reisezeitreduzierung, die nicht aus PlanfallmaBnahmen gedeckt werden kann

Tabelle 7: Bewertung Planfall 2

In Planfall 2 wird wie in Planfall 1 dem RE in Heilbronn Hbf das Starken und Schwéachen ermdglicht.

Die Anschlusse des RE in Wirzburg Hbf an den SPFV gemalR Deutschland-Takt (dritter Gutachter-
entwurf) sind gegeben, sofern fur die Fahrtrichtung Stden zwischen Wirzburg Hbf und Lauda eine
Fahrzeitreduzierung von 3 Minuten umsetzbar ist. Ist dies nicht moglich, misste die Abfahrt des
RE 8 ab Wiirzburg Hbf gemaR Basisfall geplant werden (mit 8 Minuten Ubergangszeit des SPFV
zum RE 8).
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Der Anschluss des SPFV in Wirzburg Hbf auf die RB nach Ansbach wird knapp verfehlt. Um die
Mindestiibergangszeit von 7 Minuten einzuhalten, ware die Abfahrt der RB um eine Minute spater
im Fahrplan einzuplanen (Abfahrt zur Minute 36), was mit der derzeitigen Infrastruktur nicht moglich
ist, da es zu einem Zugfolgekonflikt mit den nachfolgenden RE nach Stuttgart (Abfahrt zur Minute 40)
kommen wirde. Die Mindestzugfolgezeit zwischen Wurzburg Hbf und dem Abzweig Wurzburg-Hei-
dingsfeld wére durch eine signaltechnische Optimierung zu verringern.

Fur den RB sind die Anschlisse gemaf? Deutschland-Takt an dieselben Zuge des SPFV gegeben
wie fiir den RE (Ubergangszeit 16 Minuten). Somit ist die Frankenbahn in Wiirzburg Hbf nur stiindlich
an den SPFV angeschlossen.

Die Anschlusse in Osterburken und Lauda bleiben im Wesentlichen unveradndert gegeniber dem
Basisfall erhalten.

Eine regelmaRige Bedienung der Halte Edelfingen, Dittigheim und Distelhausen wirden weitere 5
Minuten Fahrzeitreduzierung fir den RE der Frankenbahn voraussetzen, die in Planfall 2 nicht an-
gesetzt sind.

Eine Direktverbindung zwischen Wirzburg und Bad Mergentheim ist analog zu Planfall 1 auch hier
nicht realisierbar.

Der Planfall 2 ist direkt aufwartskompatibel zu Planfall 1, da er alle Kriterien erfillt, die auch Be-
standteil sind von Planfall 1.
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7.4 Planfall 3

7.4.1 Zugangebot

Folgende Erweiterungen des Zugangebotes sind in Planfall 3 gegeniiber dem Planfall 2 im Untersu-
chungsraum enthalten:

Von Wiurzburg Hbf bis Bad Mergentheim verlauft eine durchgebundene RB-Linie im 60-Minuten-
Takt. Sie hat zwischen Wirzburg Hbf und Lauda dasselbe Haltemuster wie die Linie RB 85 von/nach
Osterburken und erganzt diese, so dass den Fahrgésten zwischen Wirzburg Hbf und Lauda zwei
RB-Fahrten pro Stunde und Richtung angeboten werden kénnen, hinzu kommen die Zugfahrten des
RE (stundlich). In Lauda werden die RB-Zlge stundlich gekuppelt und gefliigelt, daraus ergibt sich
eine stiindliche Zugverbindung bis Tauberbischofsheim (in Ergdnzung zum Grundtakt der zwischen
Miltenberg/Wertheim und Crailsheim durchgebundenen RE-/RB-Linie). Die Fahrgaste dieser Ziige
von/nach Tauberbischofsheim missen wie im Basisfall in Lauda fir die Weiterfahrt umsteigen, eine
umsteigefreie Fahrt wird mit diesem Konzept jedoch zwischen Wiirzburg und Bad Mergentheim so-
wie zwischen Tauberbischofsheim und Bad Mergentheim angeboten.

AuBerdem wird in Planfall 3 auf das Starken und Schwachen der RE-Zuge in Heilbronn Hbf verzich-
tet. MaRnahmen zur Fahrzeitreduzierung fur den RE der Frankenbahn sind in diesem Planfall erfor-
derlich, um die Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Lauda in bzw. aus Richtung Stuttgart dahingehend
zu modifizieren, dass sich eine Haltezeit in beiden Fahrtrichtungen in Héhe von 6 bzw. 7 Minuten
ergibt. Diese Fahrplanmodifikation erméglicht eine Anpassung der Ankunfts- und Abfahrtszeiten fir
die Uber Lauda verkehrenden RB Miltenberg/Wertheim — Crailsheim, ohne dass fir diese ein Verlust
der Anschlisse in Lauda gegeniiber dem Basisfall hingenommen werden muss. Dadurch ist eine
durchgéangige Bedienung aller Halte auf der Taubertalbahn zwischen Tauberbischofsheim und Bad
Mergentheim umsetzbar.

7.4.2 Angebotskonzept

Die Abbildung 29 zeigt eine Netzgraphik mit allen Nahverkehrsleistungen im Untersuchungsraum
des Planfalls 3.

AulRer dem auch in Planfall 2 enthaltenen Nord-Baden-Express ist als zusatzliche Linie gegentuber
dem Basisfall und den Planfallen 1 und 2 eine durchgebundene RB von Wirzburg Hbf bis Bad
Mergentheim mit Abfliigeln von/nach Tauberbischofsheim in Lauda dargestellt.
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7.4.3 Bewertung

Der folgenden Tabelle kann entnommen werden, welche Merkmale fir Planfall 3 gelten. AuRerdem
zeigt die Tabelle, in welcher Hohe Reisezeitreduzierungen notwendig sind, um weitere Ziele zu er-
reichen.

Merkmale der Planfille Planfall 3 Reisezeitreduzierung fiir RE, Verbesserung Anschlusssitaton in Lauda
notwendige Reisezeitreduzierung
umeesetzt | Eahrtrichtung Stden [min] | Fahririchtunz Norden [min] Details
RE RB RE RB
Stérken und Schwichen des RE in Heilbronn nein
(Knotenzeiten gemaR Vorgabe NVBW)
Anschlisse RE an SPFV in Wiirzburg Hbf ja
gemaR Planungen zum Deutschland-Takt
Anschlisse RE an SPFV in Wirzburg Hbf gemaR Deutschland-Takt ja 3}
mit 10 Min. Ubergangszeit
Anschlisse RB an SPFV in Wurzburg Hbf ja
gem&R Planungen zum Deutschland-Takt
Anschlisse RB an SPFV in Wiirzburg Hbf gema@R Deutschland-Takt nein
mit 10 Min. Obergangszeit
Regelm&Rige Bedienung Kinigshofen durch die RB in beiden ja Nutzung der vorhandenen Fahrzeitiiberschiisse,
Richtungen Ankunft Osterburken unverandert
Nutzung des zweiten Bahnsteigs in Boxberg-Walchingen durch ja Fahrzeitiiberschiisse nutzbar
die RB in beiden Richtungen fiir Betriebsqualitat
Anschlisse Osterburken ja
Anschliisse Lauda ja
Zweigleisiger Ausbau Zittlingen — Mackmiihl nein Verspatungsiibertragung ab 4 Minuten Verspatung einer
RB 18 in Richtung Stuttgart,
Betriebssimulation ist zu empfehlen
Bad Friedrichshall Sid, Zusatzhalt fur 5-Bahnen ja
Bad Friedrichshall, Blockverdichtung *)
Bad Friedrichshzll - Neckarsulm, drittes Gleis * Verbesserung der Betriebsqualitat, Steigerung der
Streckenkapazitét auf der Hauptstrecke, Erhéhung der
Flexibilitét der Bedienfahrten
Niveaufreier Ausbau des Abzweigs W -Heidingsfeld — Wiirzburg Hbf nein vor Umsetzung der MaRnahme:
malRgebende Zugfolgezeit: 5,6 Minuten
Regelm&Rige Bedienung der Halte Taubertalbahn ja 4 4
(Edelfingen, Dittigheim, Distelhausen)
Express-Linie Osterburken —Heidelberg (Nord-Baden-Express) ja
Reaktivierung von zwei Halten zwischen Lauda und Osterburken fiir RB, ja hier keine verkehrliche Bewertung
Reaktivierung von zwei weiteren Halten ja
zwischen Lauda und Osterburken fur RB
Bedienung des Haltes Boxberg-Wolchingen - Planfall enthalt zwingend RB Wirzburg - Osterburken
zwischen Lauda und Osterburken durch RE wegen der Anschlisse zur 5-Bahn in Osterburken
Bad Mergentheim —Wiirzburg, Fliigeln/Kuppeln nach Osterburken ia Fligeln/Kuppeln von/nach Tauberbischofsheim fir den
Kurzldufe Wirzburg - Bad Mergentheim

*) Ziel ist unabhéngig von einer Reisezeitreduzierung und unabhéngig von den hier definierten Planféllen

[J Wesentliche Planungsprémissen
[ Benstigte Reisezeitreduzierung fir die Umsetzung des jeweiligen Merkmals

[ Benstigte Reisezeitreduzierung, die nicht aus PlanfallmaBnahmen gedeckt werden kann

Tabelle 8: Bewertung Planfall 3

In Planfall 3 kann dem RE in Heilbronn Hbf das Starken und Schwachen nicht ermdglicht werden,
weil dazu im Fahrplan die notwendigen Mindesthaltezeiten nicht vorhanden sind.

Wie in Planfall 2 sind in Planfall 3 die Anschliisse des RE an den SPFV in Wirzburg Hbf geman
Deutschland-Takt (dritter Gutachterentwurf) mit einer Ubergangszeit von 10 Minuten gegeben, so-
fern fir die Fahrtrichtung Stden zwischen Wirzburg Hbf und Lauda eine Fahrzeitreduzierung von
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3 Minuten umsetzbar ist. Ist dies nicht mdglich, misste die Abfahrt des RE 8 ab Wirzburg Hbf ge-
maR Basisfall erfolgen (mit 8 Minuten Ubergangszeit des SPFV zum RE 8).

Die Frankenbahn ist wie in Planfall 1 in Wirzburg Hbf durch RE und RB halbstiindlich an den SPFV
angebunden.

Analog zu Planfall 2 wird auch in Planfall 3 der Anschluss des SPFV in Wurzburg Hbf auf die RB
nach Ansbach knapp verfehlt. Um die Mindestlibergangszeit von 7 Minuten einzuhalten, ware die
Abfahrt der RB um eine Minute spéater im Fahrplan einzuplanen (Abfahrt zur Minute 36), was mit der
derzeitigen Infrastruktur nicht mdglich ist, da es zu einem Zugfolgekonflikt mit den nachfolgenden
RE nach Stuttgart (Abfahrt zur Minute 40) kommen wiirde. Die Mindestzugfolgezeit zwischen Wiirz-
burg Hbf und dem Abzweig Wirzburg-Heidingsfeld ware durch eine signaltechnische Optimierung
zu verringern.

Die Anschlusse in Osterburken und Lauda bleiben im Wesentlichen unverandert gegeniiber dem
Basisfall erhalten.

Eine regelméRige Bedienung der Halte Edelfingen, Dittigheim und Distelhausen durch alle Zugfahr-
ten der Taubertalbahn kann ermdglicht werden. Stundliche RB-Direktverbindungen zwischen Wiirz-
burg Hbf und Bad Mergentheim sind ein wesentlicher Bestandteil des Planfalls 3.

Planfall 3 ist nur bedingt kompatibel zu den Planféllen 1 und 2, da er nicht wie die Planfélle 1 und 2
das Starken und Schwachen der RE in Heilbronn Hbf vorsieht. Auch wird die Angebotserweiterung
im Streckenabschnitt Wiirzburg — Lauda auf zwei RB-Fahrten pro Stunde vom Aufgabentrager hin-
sichtlich Wirtschatftlichkeit kritisch gesehen.
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7.5 Vorschlag zur Mal3nahmenpriorisierung und Empfehlung einer Vorzugsvariante

Abschlieend wird ein Vorschlag skizziert, in welcher Reihenfolge eine Umsetzung der in den vo-
rangegangenen Kapiteln beschriebenen MafRnahmen erfolgen sollte. Aul3erdem wird die Empfeh-
lung einer Vorzugsvariante aus den erarbeiteten Planfallen ausgesprochen, diese Empfehlung ist
unter Beachtung der definierten Untersuchungsrandbedingungen zu sehen.

Vorschlag zur MalBnahmenpriorisierung

In einer ersten Stufe sollten Malihahmen umgesetzt werden, die Fahrzeitreduzierungen bei geringen
Herstellungskosten ermoglichen (vgl. Tabelle 1 und 2). Darunter fallen Uberhéhungsanpassungen
und die Beseitigung von Geschwindigkeitseinbriichen durch die Erhéhung von Weichengeschwin-
digkeiten (z. B. Zuttlingen). Diese MaRnhahmen sind in allen Planféllen als umgesetzt unterstellt.

In einer nachsten Stufe (Stufe 2) werden Malinahmen zur Umsetzung empfohlen, die bei vergleichs-
weise geringen Herstellungskosten bis zum Jahr 2030 realisierbar sind und deutliche Wirkung hin-
sichtlich des betrieblichen Nutzens zeigen (Kapazitatssteigerung, Verbesserung der Betriebsquali-
tat, Erhéhung der Fahrplanflexibilitéat) oder das Angebot verbessern (insbesondere zuséatzliche Hal-
tepunkte). Dazu gehoren die Erstellung des fehlenden Bahnsteigs in Boxberg-Wélchingen, der Um-
bau des Bahnhofs Eubigheim, das Verbindungsgleis fur die S-Bahn in Neckarsulm und der Einbau
zusatzlicher Weichenverbindungen im Bahnhof Lauda.

In einer weiteren Stufe (Stufe 3) kénnen der Bau des fehlenden Bahnsteigs in Kdnigshofen (Halt der
RB in Fahrtrichtung Heilbronn) und die Reaktivierung zusatzlicher Haltepunkte im Streckenabschnitt
Lauda — Osterburken das Angebot verbessern. Die Verbesserung der Leit- und Sicherungstechnik
(Blockverdichtung) im Streckenabschnitt zwischen Lauda, Osterburken und Bad Friedrichshall wird
das Risiko von Verspatungsibertragungen reduzieren.

Der zusatzliche Haltepunkt Bad Friedrichshall Siid ist separat zu sehen, da er nicht von den Zigen
der Frankenbahn (RE und RB) bedient werden wird. Allerdings sollte bei einer Realisierung des
Haltepunkts eine Blockverdichtung im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall — Neckarsulm vorge-
nommen werden, damit der Haltepunkt keine Verschlechterung der Betriebsqualitat auf der Fran-
kenbahn nach sich zieht.

Kapazitatssteigernde Wirkungen, Fahrplanflexibilitdt und betrieblicher Nutzen ergeben sich ferner
durch das separate Zufiihrungsgleis zu/von den ,Audi“-Werken (Neckarsulm) und den zweigleisigen
Ausbau des Streckenabschnitts Mockmihl — Zittlingen. Eine unmittelbare Verbesserung der Punkt-
lichkeit der RB in Wirzburg Hbf wird sich allerdings durch die letztgenannte MalRnahme nicht ein-
stellen, da die planm&Rigen Abfahrtszeiten im Knoten Lauda anderen Randbedingungen unterliegen
und sich dadurch nicht verandern lassen. Erst mit einem Infrastrukturausbau zur Fahrzeitreduzie-
rung der RB im Abschnitt Lauda — Wurzburg kann voraussichtlich eine Punktlichkeitsverbesserung
erzielt werden. Auch fiir den RE kann eine unmittelbare Verbesserung der Punktlichkeit in Wirzburg
Hbf bei einem zweigleisigen Ausbau des Streckenabschnitts Mockmuhl — Zittlingen nicht garantiert
werden, da zwischen Mdckmuihl und Wirzburg noch weitere Stérungen auftreten konnen. Hierzu
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waren erganzende Untersuchungen zu Ursache und Wirkung des Stérungsgeschehens erforderlich.
Ein zweigleisiger Ausbau zwischen Méckmuhl und Zittlingen wird dann notwendig, wenn der RB-
Verkehr zukinftig auf einen Halbstundentakt verdichtet werden sollte und gleichzeitig stindlich
Schienenguterverkehr auch tagstber Uber die Frankenbahn abzuwickeln ist.

Die ubrigen hier untersuchten MafRnahmen sind aufwendig in der Umsetzung (Neubau von Ingeni-
eurbauwerken flr niveaufreie Fihrungen, Grunderwerb erforderlich etc.) und verursachen voraus-
sichtlich lange Planungszeiten mit Blrgerbeteiligung und hohe Kosten. Diese MalRnahmen werden
daher in der Dringlichkeit als nachrangig eingestuft.

In der Tabelle 9 werden die untersuchten MafRnahmen mit der oben beschriebenen Zuordnung an
ein Stufenkonzept aufgefthrt.

Empfehlung Vorzugsvariante

Im Vergleich der in der Studie erarbeiteten Planfalle kann aus Gutachtersicht eine Empfehlung fur
Planfall 2 ausgesprochen werden (Vorzugsvariante). Der Planfall 2 enthalt gegeniiber dem Planfall 1
eine Mehrung von Umsetzungen untersuchter Merkmale (s. vorangegangene Bewertungen in den
Kapiteln 7.2, 7.3, 7.4). Da der Planfall 2 als Erweiterung des Planfalls 1 entstanden ist, kann der
Planfall 1 als Vorstufe zu Planfall 2 gesehen werden.

Planfall 3 enthalt Merkmale insbesondere im Bereich Wiirzburg — Lauda (z. B. Angebotsverdichtung
bei der RB), die hdchstens langfristig als realisierbar eingeschétzt werden. Daher kommt dieser
Planfall nicht unmittelbar als Vorzugskonzept in Frage, obgleich dieser Bausteine aufweist, die wei-
tere Angebotsverbesserungen insbesondere auf der Taubertalbahn erméglichen.
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Maknahme Magliche Beschreibung Maknahmen- |Abschatzung |Abschatzung
Fahrzeit- weiterer Effekt priorisierung |Herstellungs- |[Herstellungs-
reduzierung kosten kosten inkl.
fur SENV [ca. Mio. EUR] |Zuschlag in
Hohe von 72,5%
[ca. Mio. EUR]
Bad Friedrichshall Sid nein Verbessertes Angebot «1) 59 10,2
{neuer Haltepunkt, Planungen laufen bereits)
Meckarsulm - Bad Friedrichshall Blockverdichtung nein Steigerung =2) 1,3 2,2
Fahrplanflexibilitat
MaRknahmen zur Fahrzeitreduzierung ja Steigerung Stufe 1 11,5 199
(UberhBhungsanpassungen, Beseitigung von Fahrplanflexibilitdt
Geschwindigkeitseinbrichen)
Neckarsulm Verbindungsgleis fir 5-Bahn nein Steigerung 1,7 29
Fahrplanflexibilitdt
Boxberg-Walchingen Bahnsteigneubau Gleis 2 nur fir RB Steigerung 26-49 45-85
(in Boxberg-Walchingen missen haltende Zige Fahrplanflexibilitat
Richtung Stuttgart das Gegengleis nutzen) Stufe 2
Beseitigung des hohengleichen Bahnsteigzugangs im nein Verbessertes Angebot 1,2-1,3 21-23
Bahnhof Eubigheim
Spurplananpassungen im Bereich Lauda nein Steigerung 10 1,7
{nur Weichenverbindungen in Lauda und Kénigshofen) Fahrplanflexibilitat
Méckmiihl - Zdttlingen Zweigleisigkeit nein Steigerung ca. 18- 26 ca.31-45
{entlang Bestandtrassierung) Fahrplanfexibilitat
Meckarsulm Audi - Bad Friedrichshall drittes Gleis nein Steigerung 17,4 30,0
Fahrplanflexibilitat
Reaktivierung 2. Bahnsteiggleis Kdnigshofen (Baden) nein Verbessertes Angebot Stufe 3 25-48 43-83
Reaktivierung Haltepunkte Frankenbahn, nein Verbessertes Angebot 2,3-24 40-42
z. B. Schweigern (Baden)
Verbesserungen der LT nein Steigerung 1,7 29
{Lauda - Osterburken - Bad Friedrichshall) Fahrplanflexibilitdt
Wirzburg-Heidingsfeld niveaufreier Abzweig nein Steigerung
Fahrplanflexibilitdt
Heilbrann Hbf, niveaufreie Querung 5-Bahn nein Steigerung ca. 50 ca. 87
Fahrplanflexibilitdt R
- nachrangig
Bietigheim-Bissingen niveaufreie Ausfahrt Gleis 8 nein Steigerung ca. 23 ca. 40
Fahrplanflexibilitdt
Spurplananpassungen im Bereich Lauda zur Entkopplung der nein Steigerung
Frankenbahn und der Taubertalbahn (Stufen 1 und 2) Fahrplanflexibilitdt
Meutrassierung im Streckenabschnitt ja Steigerung 37 63,8
Reichenberg (Unterfr.) - Gercldshausen Fahrplanflexibilitdt
Meutrassierung im Streckenabschnitt ja Steigerung 45 845
Geraldshausen - Kirchheim (Unterfr.) Fahrplanflexibilitdt
Meutrassierung im Streckenabschnitt ja Steigerung 44 759
Wittighausen - Zimmern Fahrplanflexibilitdt
Meutrassierung im Streckenabschnitt ja Steigerung R 31 53,5
) o T nachrangig
Bereich Kdnigshofen Fahrplanflexibilitat
Meutrassierung im Streckenabschnitt ja Steigerung 56 96,6
Eubigheim - Uiffingen Fahrplanflexibilitat
Meutrassierung im Streckenabschnitt ja Steigerung 29 153,5
Rosenberg (Baden) - Eubigheim Fahrplanflexibilitat
zweigleisige Neutrassierung ja Steigerung 285 509
Mockmuhl - Zittlingen Fahrplanflexibilitat

1) Planungen laufen bereits

2) erforderlich zur Wahrung der Betriebsgualitat nach Inbetriebnahme des zusatzlichem Haltepunkts Bad Friedrichshall Sid

Tabelle 9: Vorschlag zur MalRnahmenpriorisierung
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8 Zusammenfassung

Die Frankenbahn ist eine etwa 180 Kilometer lange, Uberwiegend zweigleisig ausgebaute und
elektrifizierte Eisenbahnstrecke, die von Wirzburg bis Stuttgart verlauft, dabei zum grofdten Teil
durch das Bundesland Baden-Wirttemberg. Der nérdlichste Abschnitt liegt im Bundesland Bayern.

In der vorliegenden Studie werden Mdglichkeiten zum zielgerichteten Infrastrukturausbau und fur
Optimierungen von Fahrplantrassenlagen untersucht und betrieblich-technisch sowie hinsichtlich er-
wartbarer Herstellungskosten bewertet. Dabei werden Infrastrukturengpasse analysiert, die derzeit
die Reisegeschwindigkeit begrenzen und sich grundséatzlich einschrankend auf die Leistungsfahig-
keit und potenziell nachteilig auf die Betriebsqualitéat auswirken.

Insbesondere durch noch nicht ausgeschopfte Bogengeschwindigkeiten aufgrund von noch ausbau-
fahigen Gleisliberh6hungen und die Vermeidung einzelner Geschwindigkeitseinbriiche bietet die
Frankenbahn noch Infrastrukturpotenziale, um kleinere Angebotsverbesserungen bis zum Zeithori-
zont 2030 umzusetzen. So sind Fahrzeitreduzierungen von einigen Minuten méglich, wodurch z. B.
das Starken der Regional-Express-Zige in Heilbronn Hbf realisierbar wird, ohne dass es zu Ange-
botseinschrankungen bei vorhandenen Anschliissen auf andere Linien kommt. Hierfir sind jingst
die signaltechnischen Voraussetzungen in Heilbronn Hbf geschaffen worden. Die Untersuchung
zeigt daneben auch weitere Moglichkeiten auf, die Infrastrukturpotenziale zu nutzen.

Eine deutliche Erh6hung der Reisegeschwindigkeit auf der Frankenbahn erfordert abschnittsweise
Neutrassierungen, die aufgrund von Planungs- und Bauzeiten voraussichtlich erst nach 2030 reali-
siert werden kénnen und deren Umsetzung erhebliche Finanzmittel bedingt. Entsprechende Ansétze
mit Fokus auf die erreichbaren Fahrzeitreduzierungen werden erlautert und grafisch dargestellt.

Dariuiber hinaus sind in der Studie verschiedene Infrastrukturmafinahmen untersucht und hinsichtlich
ihres betrieblichen Nutzens bewertet worden, die vor allem der Erhéhung von Kapazitat und Fahr-
planflexibilitat fir Angebotserweiterungen sowie zur Verbesserung der Betriebsqualitat dienen. Zu
nennen sind hier u. a. der zweigleisige Ausbau des noch vorhandenen eingleisigen Streckenab-
schnitts der Frankenbahn zwischen Mdckmuhl und Zittlingen, Spurplanerweiterungen zwischen
Bad Friedrichshall und Neckarsulm zur betrieblich unabhangigen Abwicklung der Giterzug-Bedien-
fahrten fUr das ,Audi“-Werk sowie ein zuséatzliches Verbindungsgleis im Bahnhof Neckarsulm, um
gleichzeitige Ein- und Ausfadelungen der S-Bahnen zu ermdglichen. Ebenso bewertet wird auch ein
Uberwerfungsbauwerk sudlich von Heilbronn Hbf, um die S-Bahnen hier unabhangig von der Fran-
kenbahn fuhren zu kénnen sowie eine Mal3nahme zur Herstellung niveaufreier Fahrstraf3en bei der
Ausfahrt in Bietigheim-Bissingen.

Erganzend werden die betrieblichen Voraussetzungen fiur die durchgehende Bedienung vorhande-
ner Haltepunkte (Taubertalbahn) und die Reaktivierung ehemaliger Haltepunkte zwischen Lauda
und Osterburken gepriift, ebenso wie ein neuer Haltepunkt im Bereich Bad Friedrichshall-Kochen-
dorf (Bad Friedrichshall Std) untersucht.

Die durchgehende Bedienung aller Haltepunkte auf der Taubertalbahn erfordert Infrastrukturmaf3-
nahmen vor allem auf der Taubertalbahn selbst, deren Untersuchung nicht Gegenstand dieser
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Studie ist, oder kann durch einen Verzicht auf das Starken und Schwéachen des RE in Heilbronn Hbf
ermdglicht werden. Alternativ sind Neutrassierungen auf der Frankenbahn erforderlich.

Nach Realisierung der in Planung befindlichen nordseitigen Anbindung des Gleises 2a in Osterbur-
ken sind zwei Haltepunkte zwischen Lauda und Osterburken reaktivierbar. Fir weitere Haltepunkte
sind zusétzliche Fahrzeitreduzierungen notwendig. Die Realisierung des neuen Haltepunkts Bad
Friedrichshall Sud erfordert Anpassungen im Fahrplan, die oben erwahnte Malnahme fiir die Ent-
kopplung der ,Audi“-Bedienfahrten unterstiitzt die Realisierbarkeit des Haltepunkts.

Die Studie mindet in die Entwicklung von drei Planfallen auf Basis von Planungspramissen, deren
Umsetzung bis 2030 erreichbar erscheint. Als wesentliche Bestandteile enthalten die Planfélle das
Starken und Schwachen der Regional-Express-Ziige in Heilbronn Hbf, die Realisierung und durch-
gangige Bedienung zusatzlicher bzw. vorhandener Haltepunkte auf der Frankenbahn, die Verbes-
serung der Anschliisse in Wirzburg Hbf und die Einfuhrung einer Express-Linie Heidelberg — Oster-
burken. AuRerdem werden Optionen fiir umsteigefreie Durchbindungen von Wirzburg bis Bad
Mergentheim gepriift und betriebliche Konzepte sowie Ausbauoptionen fur den Anschlussknoten
Lauda beschrieben.

Die durchgefiihrte Untersuchung zeigt differenziert Bausteine und Losungen auf, um das Infrastruk-
turpotenzial der Frankenbahn zu heben, Engpésse zu beseitigen und Fahrplanlagenverbesserungen
zu erreichen. Dadurch kann das Angebot sukzessive optimiert und an die wachsenden Anforderun-
gen angepasst werden.

Bei der weiteren Planung sind neben konkreteren Anforderungen des Giterzugverkehrs insheson-
dere Finanzierungsmdglichkeiten und in ihrer Bedeutung steigende Aspekte, wie z. B. Resilienz,
noch genauer zu betrachten. Vor diesem Hintergrund kénnen unter Beriicksichtigung der Ergeb-
nisse dieser Studie MalRnahmenpriorisierungen abgeleitet und die weiteren Umsetzungsschritte ein-
geleitet werden.
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Anhang

Geschwindigkeitsband der Frankenbahn nach Umsetzung von Uberhéhungsanpassungen

Fahrtrichtung Suden

Streckenkilometrierung zul. Geschwindigkeit Streckenkilometrierung zul. Geschwindigkeit
Frankenbahn [km/fh] Frankenbahn [km/h]
1395 20 Osterburken
1386 100 97,6 100
Wirzburg-Heidingsfeld West 941 130
1531 110 916 100
1397 100 91,3 100
1375 110 86,2 90
1317 90 86,1 100
1296 120 858 130
126,6 100 31,6 100
126,1 120 30,9 90
1236 100 20,4 100
1232 120 78,9 20
1206 100 78,3 100
1198 110 75,2 90
1180 120 73,8 30
Lauda 73,5 110
1135 90 70,6 100
1130 120 69,5 110
109,23 110 65,2 90
1089 120 64 4 120
106,8 100 Bad Friedrichshall
106,4 120 63,2 110
106,1 110 62,8 120
102 4 a0 Meckarsulm
1021 110 57,4 130
97,3 90 57,9 110
95,4 110 57,4 130
93,7 140 54,1 120
891 120 53,6 110
86,2 140 53,0 o0
819 ap Heilbronn Hbf
Osterburken 51,7 20
51,0 120
50,3 130
435 110
41,4 100
41,2 120
38,0 110
37,1 130
332 100
31,0 90
30,3 100
28,0 120
243 20

Anhang Seite 1
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Geschwindigkeitsband der Frankenbahn nach Umsetzung von Uberh6hungsanpassungen

Fahrtrichtung Norden

Streckenkilometrierung zul. Geschwindighkeit Streckenkilometrierung zul. Geschwindigkeit
Frankenbahn [kmfh] Frankenbahn [km/h]
239 ag Osterburken
241 120 319 120
28,0 100 93,7 110
31,8 110 95,4 100
332 130 96,7 a0
37,1 110 97,3 100
37,8 120 97,6 110
41,2 100 1021 90
41 4 110 1024 100
436 130 1032 110
51,0 30 1041 120
Heilbronn Hof 106,5 100
52,8 100 106,38 120
53,0 120 1090 110
540 130 1099 140
57,4 120 1130 90
Meckarsulm 1135 110
58,2 140 1152 120
61,5 120 117.3 90
62,8 110 117,58 110
Bad Friedrichshall 1198 100
e4.4 90 1206 120
65,2 110 1232 90
69,4 100 1236 120
70,6 110 126,1 100
73,5 30 126,6 110
748 100 1296 90
78,8 90 131,77 110
31,5 30 136,0 100
31,8 100 1396 110
86,0 a0 1535 100
86,2 100 Wirzburg-Heidingsfeld West
91,7 120 1386 20
942 100 1391 60
97,6 90
98,1 110
1004 100
Osterburken

Anhang Seite 2



