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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 17 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:

1 Erfassung der baulichen und sicherungstechnischen Daten

T Aufbereitung und Aufnahme der betrieblichen Daten

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

i ggf. Durchfiihrung der Betriebssimulation

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

T 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 derDBNetzAG bel egt . Nach Definition von Disposi
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.

Wirzburg Hbf

v/n Hanm: K. | ;
w/n Schweil Niirnberg
v/n Hannover/Kassel (ABS)

Wiirzburg Siid
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i
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3
v/n Neckargemiind =O=
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Mosbach-Neckarelz Mackmiihl
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Neckarzimmern Zittlingen
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o 9 Quelle: Eigene Darstellung RMCon-International

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

E ]

Bietigheim 1 Osterburken (Strecke 4900)

Mosbach i Osterburken i Wirzburg-Heidingsfeld West (Strecke 4120)
Wirzburg-Heidingsfeld West i Wirzburg Hbf (Strecke 5321)

Konigshofen i Bad Mergentheim (Strecke 4922)

Crailsheim i Bad Mergentheim (Strecke 4953)

Neckargemind 7 Bad Friedrichshall (Strecke 4111)

Lauda i Wertheim (Strecke 4920)

Crailsheim i Heilbronn im Bereich des Bahnhofs Heilbronn (Strecke 4950)

Meckesheim i Bad Friedrichshall im Bereich des Bahnhofs Bad Friedrichshall (Strecke 4114)

= =4 4 -4 -4 a8 -—a -

Die Frankenbahn ist im Wesentlichen zweigleisig ausgebaut und durchgehend elektrifiziert. Im Ab-
schnitt Zittlingen T Méckmiuhl 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 i 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:

|

Spurplan mit metergenauer Lage von Weichen, Kreuzungen und Kreuzungsweichen
Gleise mit Langen, Langsneigungen und zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
Elektrifizierung

Stationen mit Namen, Kirzel und Streckenzuordnung

Halteplatze innerhalb der Stationen mit Nutzlangen

Signalstandorte mit Signaltyp und Stellwerkstechnik

Blockabschnitte und Fahrstraf3en

Auflosekontakte
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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:

T Zugnummer

Zugcharakteristik (Traktion, Zuglange, Zuggewicht)
Geltungszeit (Verkehrstag)

Laufweg (Stationsfolge)

Gleisbelegung in den Stationen

PlanméaRige Ankunfts- und Abfahrtszeiten je Station im Laufweg

= =4 -4 -4 -—Aa -

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:
1 Regionalexpress (RE) Wirzburg i Heilbronn i Stuttgart: FLIRT 6-teilig
1 Regionalexpress (RE) Wertheim T Crailsheim BR 642
1 Regionalexpress (RE) Heilbronn Hbf 1 Crailsheim BR 642
1 Regionalbahn (RB) Osterburken i Heilbronn (i Stuttgart) FLIRT 6-teilig
1 Regionalbahn (RB) Wirzburg i Osterburken FLIRT 6-teilig
1 Regionalbahn (RB) Wurzburg i Treuchtlingen FLIRT 6-teilig
1 Regionalbahn (RB) Wertheim 1 Crailsheim BR 642
1 S-Bahn Heidelberg i Osterburken ET 425
1 S-Bahn Mosbach i Bad Friedrichshall i Heilbronn Hbf ET 2010 (Zweisystem-Stadtbahn-
Fahrzeug)
1 S-Bahn Sinsheim i Heilbronn Hbf ET 2010 (Zweisystem-Stadtbahn-
Fahrzeug)
SGV:

1 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:
1 Regional-Verkehr
o0 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
1 S-Bahn-Verkehr

o 0,5 Minuten
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1 SGV

0 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:

9 Flageln: Der erste Zugteil fahrt frilhestens 2,0 Minuten nach Ankunft des gekuppelten Zuges
aus.

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

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

Fahrzeit- und Bauzuschlage

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

1 SPFV: 5%
1 SPNV: 3%
1 SGV: 5%

Als Bauzuschlage sind auf der Frankenbahn im Abschnitt Wurzburg i Bad Friedrichshall 3,7 Minu-
ten, im Abschnitt Bad Friedrichshall i 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
AErt¢chtigung der Frankenbahni von Mai |l 2Latlkeais
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 Maf3nahmen I::> Bereits umgesetzte und im Basisfall (bis ca. 2026)
Datenmodell enthaltene
B8 nerze
MaBnahmen derzeit feststehender
Basiszustand Infrastruktur
Umgesetzte/fest geplante mit Basisfahrplan
Mafinahmen im Datenmodell (abgeleitet aus Status
fir den Basiszustand der QUO-FQhrp\on)
- Infrastruktur ergéinzt
Untersuchungen Stationen [ | Fahreai L . . .
Lauda - Osterburken Fa hrzeit- Moghche MaBnahmen, die Planfalle (b|5 ca. 2030)
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:

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

1 Umbau der Bahnhtfe Mockmuihl und Zittlingen zu Kreuzungsbahnhofen durch neue zuséatz-
liche Bahnsteige und Zuwegungen

1 Aufweitung des Wittighduser 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 i 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
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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 i Osterburken, im Abschnitt Lauda i 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 ( s 0 g e n a n n tKeoten) Awisaherbd@én 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 7 Heilbronn Innenstadt (S 41) und Sinsheim Hbf/Bad Rappenau i 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 iKotrrT ahdhatsséimitshohd Bedielitong 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:

1 Einrichtung des Haltepunkts Wirzburg-Heidingsfeld West

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

1 Verlangerung und stidseitige Anbindung des Stumpfgleises 2a an das Gleis 2 im Bf Osterbur-
ken

Beseitigung der BU-bedingten Langsamfahrstelle (v = 40 km/h) am Haltepunkt Neudenau
Beseitigung hohengleicher Bahnsteigzugénge im Bahnhof Wittighausen
Neubau der AuRenbahnsteige in Zimmern bei Griinsfeld

Neubau der Aul3enbahnsteige in Griinsfeld

= =4 -4 -—a -2

Verlegung und Neubau der AuRenbahnsteige in Gerlachsheim

Aus dem neuen Haltepunkt Wirzburg-Heidingsfeld West resultiert eine Erh6hung der Reisezeiten
fir die RB Wirzburg Hbf i Osterburken in Hohe 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 i 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 i 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 i 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 i Lauda, Lauda
T Osterburken, Osterburken i Bad Friedrichshall und Bad Friedrichshall i 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:

1 Niveaufreie Ausgestaltung des Abzweigs Wirzburg-Heidingsfeld

1 Zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnitts Mockmuhl 7 Zittlingen entlang der Bestand-
strassierung

{1 Erstellung eines separaten Zufiihrungsgleises zu/von den AAudiftWerken und zusétzliche
Weiche in Fahrtrichtung Stiden im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall i Neckarsulm

Einrichtung eines zuséatzlichen Haltepunkts Bad Friedrichshall Stid
Blockverdichtung im Streckenabschnitt Bad Friedrichshall i Neckarsulm

Erstellung eines zusatzlichen Verbindunggleises fiir die S-Bahn im Bahnhof Neckarsulm

= = =4 -

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

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

1 Bahnsteigneubau am ndérdlichen Streckengleis im Bahnhof Boxberg-Wdlchingen

1 Reaktivierung des Bahnsteigs am Streckengleis in Fahrtrichtung Siden fur den Bahnhof Ko-
nigshofen

1 Reaktivierung zusatzlicher Haltepunkte im Streckenabschnitt Lauda 1 Osterburken: Hirsch-
landen bei Rosenberg, Schweigern (Baden), Unterschiipf, Sachsenflur

1 Optimierungsansétze im Bereich Lauda i Koénigshofen zur betrieblichen Entkopplung der
Frankenbahn und der Taubertalbahn

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

Am Abzweig Wirzburg-Heidingsfeld zweigt die Strecke Wirzburg 1 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 fir niveaufreien Aushu 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 i 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 MAck-
muhl oder in Zuttlingen ggf. warten muss, wenn ein verspateter 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 uber 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 Gro3raum
Stuttgart im Wesentlichen erhalten bleiben. Als gesetzt auch fur die Entwicklung der Planfalle wird
angesehen, dass Bietigheim-Bissingen fir den RE ein Halb- und fiir die RB ein Vollknoten ist.

[RailSys-Darstellung]

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