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1 Vorbemerkungen  

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhöhung der Schienenwegkapazität (PEK)  

Der Plan zur Erhöhung der Schienenwegkapazität (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle Maßnahmen auf überlastet erklärten Schienenwegen, um dort bestehende Kapazi-
tätsengpässe insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Überlastete 
Schienenwege sind gemäß § 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) Abschnitte, auf denen der 
Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ăangemessenem Umfangò entspro-
chen werden kann. Rechtliche Grundlage für den PEK bilden die § 1, 55, 58 und 59 ERegG. Der 
PEK betrachtet dabei die Aspekte der Kapazitätserhöhung. Regelungen für die operative Durch-
führung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand eines PEK. 
Gleichwohl können fahrplantechnische Maßnahmen (z. B. Harmonisierung), die im täglichen Be-
trieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualität beitragen und damit kapazitäts-
steigernd wirken. 

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, insbesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorgese-
henen fahrplantechnischen und infrastrukturellen Maßnahmen, basieren immer auf dem zum 
Zeitpunkt seiner Erstellung bekannten Sachstand. 

Aufgabe des PEK ist (gemäß § 59 Abs. 1 ERegG) eine Darstellung  

1) der Gründe für die Überlastung,  

2) die zu erwartende künftige Verkehrsentwicklung,  

3) den Schienenwegeausbau betreffende Beschränkungen und 

4) die möglichen Maßnahmen und Kosten für die Erhöhung der Schienenwegkapazität, ein-
schließlich der zu erwartenden Änderungen der Wegeentgelte, 

5) eine Kosten-Nutzen-Analyse der Maßnahmen und 

6) ein Zeitplan für die Durchführung der Maßnahmen. 

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabprüfung durch 
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten Infrastrukturmaßnahmen 
durch die DB InfraGO AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Vo-
raussetzung dafür ist vielmehr ð neben der Durchführung gesetzlich vorgegebener Planungspro-
zedere ð die Sicherstellung der Maßnahmenfinanzierung. 

1.2 Abgrenzung PEK  

Der vorliegende PEK beschreibt die fahrplantechnischen und infrastrukturellen Maßnahmen, de-
ren Realisierung zur Beseitigung der Ursachen dienen kann, die zur Überlastungserklärung des 
hier betrachteten Schienenweges geführt haben. Den abgeleiteten Maßnahmen und deren Aus-
wirkungen auf den jeweiligen Bereich des überlastet erklärten Schienenwegs liegen individuelle 
Prüfungen zugrunde. Die DB InfraGO AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung der Schie-
neninfrastruktur. Hieraus können sowohl die Möglichkeit für zusätzliche Verkehre als auch Qua-
litätssteigerungen in der betrieblichen Durchführung resultieren. 

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB InfraGO AG die Effekte aus bereits bestehenden 
Vorhabenplanungen mitberücksichtigt. Darüber hinaus können ggf. zusätzliche Maßnahmen zur 
Erhöhung der Kapazität identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs 
(z.B. der Klärung des Maßnahmenumfangs und der Aufnahme in den BVWP) nur langfristig rea-
lisiert werden können. 

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die überlastet erklärten Schienenwege. Darüber hin-
aus können auch fahrplantechnische und infrastrukturelle Maßnahmenplanungen für angren-
zende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitäts-
steigerung für die überlastet erklärten Schienenwege ergeben könnte. 
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Mögliche fahrplantechnische Maßnahmen müssen die bestehenden verkehrsartspezifischen 
Zwänge und die Interessen der EVU in angemessener Form berücksichtigen. 

1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK  

Die DB InfraGO AG hat am 27.10.2025 die Schienenwegabschnitte 

  

 Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt am Main Stadion     (Strecke 3520) 
 Frankfurt (Main) Hbf ð Hailer-Meerholz        (Strecke 3600) 
 Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt-Louisa        (Strecke 3601) 
 Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt Mainzer Landstraße    (Strecke 3603) 
 Frankfurt-Louisa ð Frankfurt (Main) Süd Abstellbahnhof    (Strecke 3604) 
 Frankfurt (Main) Süd Abstellbahnhof ð Frankfurt (Main) Süd   (Strecke 3606) 
 Frankfurt (Main) Hoch/Tief ð Frankfurt-Griesheim     (Strecke 3610) 
 Frankfurt (Main) Hoch/Tief ð Frankfurt Mainzer Landstraße   (Strecke 3613) 
 Frankfurt (Main) Hoch/Tief ð Frankfurt (Main) Außenbahnhof   (Strecke 3618) 
 Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt Mainzer Landstraße     (Strecke 3619) 
 Frankfurt-Niederrad Brücke ð Gutleuthof       (Strecke 3620) 
 Frankfurt-Niederrad Brücke ð Frankfurt-Griesheim     (Strecke 3621) 
 Frankfurt-Niederrad Brücke ð Frankfurt (Main) Außenbahnhof   (Strecke 3622) 
 Frankfurt-Niederrad Brücke ð Frankfurt Mainzer Landstraße   (Strecke 3623) 
 Frankfurt -Louisa ð Frankfurt-Niederrad        (Strecke 3624) 
 Frankfurt am Main Stadion Süd ð Frankfurt am Main Stadion   (Strecke 3628) 
 Frankfurt (Main) Galluswarte ð Frankfurt-Griesheim     (Strecke 3631) 
 Frankfurt Main-Neckar-Brücke ð Frankfurt (Main) Galluswarte   (Strecke 3636) 
 Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt am Main Stadion     (Strecke 3650)  
 Frankfurt am Main Stadion Süd ð Frankfurt am Main Stadion   (Strecke 3658) 
 Frankfurt (Main) Süd ð Kahl (Main)        (Strecke 3660) 
 Hanau Mainbrücke ð Hanau Südseite        (Strecke 3670) 
 Hanau West ð Hanau Nordseite         (Strecke 3671) 
 Großkrotzenburg ð Hanau Rauschwald        (Strecke 3672) 
 Hanau Rauschwald ð Wolfgang (Kr Hanau)       (Strecke 3673) 
 Hanau West ð Hanau Nordseite         (Strecke 3674) 
 Wolfgang (Kr Hanau) ð Hailer-Meerholz        (Strecke 3677) 
 Frankfurt am Main Kleyerstraße ð Frankfurt am Main Stadion   (Strecke 3683) 
 Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt (Main) West      (Strecke 3900) 
 Frankfurt am Main Stadion ð Zeppelinheim       (Strecke 4010) 

 

gegenüber dem EBA und der BNetzA für zukünftig überlastet erklärt. Die zukünftige Überlastung 
hat seinen Ursprung im hauptsächlichen Deklarationsgrund, der mit den Jahren 2028 ff in naher 
Zukunft liegt (siehe Kapitel 2.1). Diese für zukünftig überlastet erklärten Schienenwege (ZÜLS) 
werden im weiteren Verlauf des Dokuments als überlastete Schienenwege (ÜLS) bezeichnet. 
Diese Überlastungserklärung hat die DB InfraGO AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und 
dort auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitätsanalyse und anschließend Erarbeitung 
eines PEK) hingewiesen. 
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2 Gründe der Überlastung  

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB InfraGO  AG 

In der folgenden Abbildung sind die einzelnen Prozessschritte vom Erkennen möglicher überlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt. 

 

Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit überlasteten Schienenwegen 

 
Grundlage für die Überlastungserklärung der genannten Strecken bilden Auswertungen zu den 
erwarteten Trassenbelegungen bzw. Trassennachfragen im Zuge der Erstellung des mittelfristi-
gen Konzepts für die optimierte Kapazitätsnutzung (mKoK) der Jahre 2028 ff. Das mKoK bildet 
mindestens die Kapazitäten zur Abwicklung der heutigen systematischen Verkehrsmenge ab. 
Dabei zeichnet sich ab, dass zahlreiche Verkehrswünsche nicht berücksichtigt werden können 
(analog zu einer Trassenablehnung). Auf den Strecken von und nach Köln (KRM), Mannheim, 
Darmstadt und Hanau lag die Nachfrage beispielweise an SPFV-Zugmengen z.T. deutlich über 
der abbildbaren Menge. Dies verdeutlicht die künftige Überlastung des Knotens Frankfurt und 
seinen Zulaufstrecken. 

 

Abbildung 2: Abschnitte mit perspektivischer Übernachfrage an Zugtrassen 

 
Die genannten Streckenabschnitte weisen zum Teil bereits bei den aktuellen Betriebsmengen 
eine Auslastung im Bereich der mangelhaften Betriebsqualität (> 115%) auf. 

Die Auslastung eines Streckenabschnitts ergibt sich aus dem Quotienten der Anzahl verkehren-
der Züge durch die Nennleistung (Leistungsfähigkeit der Strecke). Die Nennleistung eines Stre-
ckenabschnitts gibt die Anzahl von Zügen an, bei der ein Eisenbahnbetrieb mit optimaler Be-
triebsqualität möglich ist. Bei höheren Zugzahlen ist mit Einbußen in der Betriebsqualität zu rech-
nen (Verspätungszuwächse). Je nachdem, wie stark die Zugzahl die Nennleistung übersteigt, 
liegt eine risikobehaftete oder auch mangelhafte Betriebsqualität vor.  

Die Auslastung der Abschnitte im Knotenraum Frankfurt am Main sowie auf darüberhinausge-
henden Strecken nach Hanau liegt zum Teil über dem Grenzwert zur mangelhaften 
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Betriebsqualität oder droht bei der zukünftig nachgefragten Verkehrsmenge diesen Grenzwert 
deutlich zu überschreiten.  

Aufgrund der Übernachfrage an Kapazitäten im mKoK und der hohen Auslastungswerte sind die 
genannten Abschnitte in Abstimmung mit EBA und BNetzA für überlastet erklärt worden. Weitere 
Abschnitte sind im Sinne der Ausformung eines Knotens (Netzzusammenhang und mögliche 
Ausweichbewegungen) in die Überlastungserklärung mit einbezogen worden (z.B. Strecke 3650, 
weitere Verbindungsstrecken).  

Die DB InfraGO AG hat im Rahmen der Kapazitätsanalyse nach § 58 ERegG kapazitätsbestim-
mende Faktoren sowie die Engpässe ermittelt, welche die Überlastungserklärung stützen. Die 
Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Verfahren durchgeführt.  

Dabei wurden das Betriebsprogramm aus 2026 sowie die aktuelle Infrastruktur berücksichtigt. Im 
PEK werden darüber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognostizierten Ände-
rungen der Verkehre betrachtet. 

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB InfraGO AG anschließend mögliche Nut-
zungsvorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Lösungsansätze entwickelt (siehe Kapi-
tel 4). Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen Maßnahmen be-
trachtet und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazität und Betriebsqualität bewertet (siehe 
Kapitel 6). 

2.2 Allgemeine Beschreibung der Infrastruktur   

Die überlastet erklärten Schienenwege beinhalten alle Zulaufstrecken auf Frankfurt (Main) Hbf. 
Sie umfassen die Strecken Frankfurt ð Wiesbaden im Abschnitt bis Frankfurt-Griesheim bzw. 
Mainzer Landstraße, die Strecke nach Kassel im Abschnitt bis Frankfurt (Main) West, die Stre-
cken über Frankfurt-Niederrad und Frankfurt-Louisa bis Frankfurt am Main Stadion und weiter 
nach Zeppelinheim, sowie die Strecken über Frankfurt (Main) Süd und Offenbach (Main) Hbf bzw. 
Frankfurt (Main) Ost bis Hanau Hbf und weiter bis Hailer-Meerholz auf der Strecke nach Fulda 
und bis Kahl (Main) auf der Strecke nach Aschaffenburg. Ebenfalls wird die als tangentiale Ver-
bindung um den Knoten dienende Strecke 3650 (Frankfurt am Main Stadion ð Frankfurt (Main) 
Süd) als überlastet erklärt. 

Bei den deklarierten Strecken handelt es sich überwiegend um zweigleisige elektrifizierte Haupt-
bahnen, sowie um zum Teil eingleisige, elektrifizierte Verbindungskurven. Die Abbildung 3 und 
Abbildung 4 enthalten eine Übersicht über den Knotenbereich sowie den weiteren Verlauf der 
Strecken bis Hanau. 

 

Abbildung 3: Lage der überlastet deklarierten Schienenwege um Frankfurt (Main) Hbf 
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Abbildung 4: Lage der überlastet deklarierten Schienenwege von Frankfurt (Main) Süd bis Hailer-Meerholz und Kahl 
(Main) 
 

Der Knoten Frankfurt am Main wird von vielen Strecken erreicht. Von Südwesten wird der Knoten 
durch die Riedbahn (4010) und die Main-Neckar-Bahn (3601) erreicht. Von Westen führen die 
südmainischen Strecken SFS Köln-Rhein-Main (2690) und die Strecke von Mainz (3520) in den 
Knoten. Dazu kommt die Flughafenschleife (3683), die zwischen Kelsterbach und Frankfurt am 
Main Stadion einen Korridor mit der Rhein-Main-Bahn bildet und den Regionalbahnhof des Frank-
furter Flughafens anbindet. Diese Strecke verläuft zwischen dem Bahnhof Frankfurt am Main 
Stadion und Frankfurt am Main Kleyerstraße parallel zur Rhein-Main-Bahn und wird überwiegend 
durch die S-Bahn genutzt.  

 

Abbildung 5: Infrastrukturübersicht des Knotens Frankfurt am Main 

 
Der Bahnhof Frankfurt am Main Stadion stellt eine Verzweigung der Strecken dar. Dort können 
von der Riedbahn, dem Flughafen Fernbahnhof und der Strecke von Mainz in Richtung Frankfurt 
(Main) Hbf sowie Frankfurt-Höchst über Frankfurt-Niederrad gefahren werden. Darüber hinaus 
kann über Forsthaus (Frankfurt) und Frankfurt-Louisa in den Hauptbahnhof sowie nach Frankfurt 
(Main) Süd gefahren werden. Diese Relation nutzt zwischen Forsthaus (Frankfurt) und Frank-
furt-Louisa eine eingleisige Verbindungskurve (3624). Damit die Verbindungskurve erreicht wird, 
muss an beiden Enden höhengleich die Strecken gewechselt werden. Von Forsthaus (Frankfurt) 
führt zusätzlich eine zweigleisige Strecke direkt nach Frankfurt (Main) Süd (3650). Frankfurt 
(Main) Süd ist mit zwei Strecken in Richtung Osten mit Hanau verbunden: die nordmainische 
Strecke Frankfurt (Main) Süd ð Aschaffenburg Hbf (3660) und die südmainisch verlaufende Stre-
cke Frankfurt (Main) Hbf ð Göttingen (3600). Die Strecke Frankfurt (Main) Hbf ð Göttingen durch-
läuft den Bahnhof Frankfurt (Main) Süd und führt über die Main-Neckar-Brücke in den Frankfurter 
Hauptbahnhof. Zwischen Frankfurt (Main) Süd und Frankfurt-Louisa besteht eine eingleisige Ver-
bindungskurve (3604), die ebenfalls höhengleich an die beiden Bahnhöfe angebunden ist. Über 
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die Main-Neckar-Brücke verläuft zusätzlich die von Süden kommende Main-Neckar-Bahn (3601). 
Somit führen dort vier Gleise in den Frankfurter Hauptbahnhof. Damit werden die Gleise 4-13 im 
Hauptbahnhof erreicht. Nördlich der Main-Neckar-Brücke zweigt die Strecke 3636 über die Cam-
berger-Brücke höhengleich aus den beiden Strecken aus und führt in Richtung Frankfurt (Main) 
West. Von Frankfurt (Main) West führen drei zweigleisige Strecken in Richtung Norden. Die Main-
Weser-Bahn in Richtung Kassel über Treysa (3900). Bis Bad Vilbel verläuft parallel die S-Bahn-
Strecke (3684). In Richtung Frankfurt-Rödelheim zweigt die Strecke 3611 ab. In Richtung des 
Frankfurter Hauptbahnhofs führen zwei Strecken, die Main-Weser-Bahn (3900) und die S-Bahn 
(3611). Die Main-Weser-Bahn erreicht die Gleise 11-16 im Hauptbahnhof. Die Strecke 3611 führt 
im Vorfeld von Frankfurt (Main) Hbf unter die Erdoberfläche und erreicht gemeinsam mit der Stre-
cke 3610 den Bahnhofsteil Frankfurt (Main) Hbf tief. In der östlichen Verlängerung vereinigen sich 
die beiden Strecken zu den Strecken 3681 und 3682 und bilden damit die S-Bahn-Stammstrecke. 

Nordmainisch in Richtung Frankfurt-Höchst führt die S-Bahn über Frankfurt-Griesheim sowie die 
Strecke 3603 Frankfurt (Main) Hbf ð Wiesbaden (ăTaunus-Eisenbahnò). In der Betriebsstelle 
Frankfurt Mainzer Landstraße zweigt die Verbindungskurve ăHomburger Dammò von der Taunus-
Eisenbahn ab, um im Hauptbahnhof die Gleise 16-24 zu erreichen. Die Taunus-Eisenbahn führt 
mit einem Überwerfungsbauwerk auf die Südseite des Hauptbahnhofs und erreicht somit die 
Gleise 1a-6. In der Abzweigstelle Gutleuthof zweigt die Strecke 3620 ab. Diese zweigleisige Ver-
bindungskurve stellt die Verbindung zwischen dem Südteil des Hauptbahnhofs und der aus Nie-
derrad kommenden Strecke aus Mainz über Frankfurt am Main Stadion dar. 

 

Abbildung 6: Infrastrukturübersicht des Abschnitts Frankfurt (Main) Süd ð Hailer-Meerholz / Kahl (Main) 

 
Von Frankfurt (Main) Süd führen, wie bereits oben beschrieben, zwei Strecken in Richtung Ha-
nau. Südlich des Mains verläuft die Stecke 3600 über Offenbach (Main) Hbf nach Hanau Hbf. Auf 
der Nordseite des Mains verläuft die Strecke 3660 über Frankfurt (Main) Ost und Maintal Ost 
nach Hanau. Der Hauptbahnhof Hanau weist die Besonderheit auf, dass er aus zwei betrieblich 
getrennten Bahnhofsteilen (Nordseite & Südseite) besteht. Übergänge zwischen den Bahnhofs-
teilen sind aktuell nur mittels Rangierfahrten möglich. Die Nordseite des Bahnhofs führt über die 
Strecke 3600 in Richtung Fulda, während die Südseite des Bahnhofs über die Strecke 3660 mit 
Aschaffenburg verbunden ist. Damit von beiden Bahnhofsteilen beide Strecken Richtung Frank-
furt (Main) Süd erreicht werden können, gibt es im Westen des Hanauer Bahnhofs zwei zweiglei-
sige Verbindungskurven. Eckverkehre auf der Relation (Aschaffenburg Hbf -) Mainaschaff 
Steinerts ð Schlüchtern (- Fulda) können östlich des Bahnhofs über eine höhengleiche Verbin-
dungskurve den Bahnhofsbereich umfahren. 

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm  

Die überlastet erklärten Streckenabschnitte werden von allen drei Verkehrsarten genutzt. Die dar-
gestellten Zugzahlen stammen aus dem Jahr 2026. 

2.3.1 Linienführung des Schienenp ersonenverkehrs im Fahrplan 2026 

Der Knoten Frankfurt am Main wird von einer Vielzahl von Nah- und Fernverkehrslinien erreicht. 
Im Fernverkehr gibt es 15 Linien, die im Ein- oder Zwei-Stundentakt verkehren, zusätzlich gibt es 
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zwei Sprinterlinien, die im Vier-Stundentakt verkehren, sowie die Linie 26 die den Abschnitt von 
Frankfurt Hbf bis Bremen im Vierstunden-Takt befährt. Hauptsächlich verkehrt der Fernverkehr 
auf der Südseite des Mains. Dabei beginnen oder enden einige Linien im Hauptbahnhof, während 
der Großteil des Verkehrs mit einem Fahrtrichtungswechsel den Knoten durchfährt. Eine Fern-
verkehrslinie wird über Frankfurt (Main) Süd am Hauptbahnhof vorbeigeführt und fährt mit der 
Hälfte der Züge über die Main-Neckar-Bahn nach Karlsruhe und mit der anderen Hälfte über 
Frankfurt-Stadion in den Flughafen Fernbahnhof. 

Abbildung 7 und Abbildung 9 zeigen eine schematische Darstellung der Linien des SPFV und 
SPNV. 

 

Abbildung 7: Übersicht der SPFV-Linien auf dem ÜLS 

 
Der Knoten Frankfurt am Main weist die Besonderheit auf, dass zur Reduktion von Fahrstraßen-
konflikten die ICE-Linien 3, 4, 11, 12 und 41 im Ringbetrieb fahren. Dabei nutzen Züge in Richtung 
Hanau fahrend den Fahrweg über Frankfurt-Louisa in den Hauptbahnhof. Dabei wird vom Bf 
Frankfurt-Louisa das Richtungsgleis der Strecke 3601 genutzt, um die Gleise 8 und 9 im Haupt-
bahnhof zu erreichen. Bei der Ein- und Ausfahrt entstehen dadurch keine Abkreuzungen. Zur 
Ausfahrt aus dem Hauptbahnhof wird das Richtungsgleis der Strecke 3600 in Richtung Hanau 
genutzt. 

Züge, die in Richtung Frankfurt am Main Stadion fahren, nutzen den Fahrweg aus dem Haupt-
bahnhof über Frankfurt-Niederrad. Dabei wird das Streckengleis der Strecke 3600 von Hanau 
kommend genutzt, um die Gleise 6 und 7 im Hauptbahnhof zu erreichen. Dabei kann ebenfalls 
ohne Abkreuzung ein- und ausgefahren werden. Über das Richtungsgleis der Strecke 3603 wird 
der Hauptbahnhof in Richtung Frankfurt-Niederrad verlassen. Im Anschluss an den Bf Frankfurt 
am Main Stadion Süd fahren die Züge entsprechend ihres Fahrwegs in Richtung Frankfurt am 
Main Flughafen Fernbahnhof oder Zeppelinheim. 

Das Betriebskonzept des Ringbetriebs ist in Abbildung 8 dargestellt.  
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Abbildung 8: Abbildung des Ringbetriebs der ICE-Linien im Knoten Frankfurt am Main 

 
Alle Linien des SPNV, welche einen Verkehrshalt in Frankfurt (Main) Hbf besitzen, beginnen und 
enden in Frankfurt (Main) Hbf. In Abbildung 9 sind Linienbündel des SPNV dargestellt. In Rich-
tung Frankfurt (Main) West verkehren sieben Linien, diese Linien verkehren unter anderem bis 
Kassel Hbf, Gießen und Siegen Hbf. Über Frankfurt Mainzer Landstraße in Richtung Frankfurt-
Höchst verkehren ebenfalls sieben Linien unter anderem bis nach Limburg (Lahn) und Koblenz 
Hbf. Über Frankfurt am Main Stadion verkehren vier Linien südmainisch unter anderem in Rich-
tung Koblenz Hbf und Saarbrücken Hbf sowie die Linie RE 70 über die Riedbahn nach Mannheim 
Hbf. Vom Hauptbahnhof aus führen vier Linien über die Main-Neckar-Bahn in Richtung Süden. 
In Richtung Osten nach Hanau und darüber hinaus verkehren drei Linien über die südmainische 
Strecke und vier Linien über die nordmainische Strecke. Hanau stellt den Knotenpunkt dieser 
Linien dar. Von dort führen zwei Linien in Richtung Bebra über Hailer-Meerholz und drei Linien in 
Richtung Würzburg über Kahl (Main). 
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Abbildung 9: Übersicht der SPNV-Linien auf dem ÜLS 

 
In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPFV und SPNV-Linien aufgelistet, die auf dem ÜLS ver-
kehren.  

Linie  Relation  Takt 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt (Main) West  

ICE 26 
Karlsruhe ð Frankfurt (Main) Hbf ð Kassel ð Hannover ð Bre-
men 

240-min3 

RE 30 Frankfurt (Main) Hbf ð Kassel 120 min1 

RE 98/99 Frankfurt (Main) Hbf ð Kassel / Siegen 120 min 

RB 34 Frankfurt (Main) Hbf ð Glauburg-Stockheim 60 min1 

RB 37 Frankfurt (Main) Hbf ð Gießen 60 min1 

RB 40/41 Frankfurt (Main) Hbf ð Treysa / Dillenburg 60 min 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt Mainzer Landstraße  

RE 4 Frankfurt (Main) Hbf ð Karlsruhe 120 min 

RE 14 Frankfurt (Main) Hbf ð Mannheim 120 min 

RE 9 Frankfurt (Main) Hbf ð Eltville 120 min1 

RE 20 Frankfurt (Main) Hbf ð Limburg 60 min 

RB 10 Frankfurt (Main) Hbf ð Neuwied 30 min 

RB 12 Frankfurt (Main) Hbf ð Königstein 30 min 

RB 22 Frankfurt (Main) Hbf ð Limburg 60 min1 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt -Griesheim  

S1 Wiesbaden ð Frankfurt (Main) Hbf ð Rödermark-Ober-Roden 15 / 30 min 

S2 Niedernhausen (Taunus) ð Frankfurt (Main) Hbf ð Dietzenbach 15 / 30 min 
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Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt -Niederrad ð Frankfurt am Main Stadion  ð Frank-
furt am Main Flughafen  Regional -/Fernbahnhof  

ICE 3/4 
(Ri. F. Stadion) 

Berlin/Hamburg ð Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt am Main 
Flughafen Regionalbahnhof 

120 min 

ICE 41 
(Ri. F. Stadion) 

Dortmund ð Köln ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahn-
hof ð Frankfurt (Main) Hbf ð Nürnberg ð München 

60 min1 

ICE 49 
Köln ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahnhof ð Frank-
furt (Main) Hbf 

120 min3 

ICE 50 
Wiesbaden ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahnhof ð 
Frankfurt (Main) Hbf ð Erfurt ð Leipzig ð Dresden 

120 min 

ICE 78 
Amsterdam ð Oberhausen ð Köln ð Frankfurt am Main Flugha-
fen Fernbahnhof ð Frankfurt (Main) Hbf 

120 min 

ICE 79 
Bruxelles ð Aachen ð Köln ð Frankfurt am Main Flughafen 
Fernbahnhof ð Frankfurt (Main) Hbf 

120 min 

ICE 91 
Dortmund ð Köln ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahn-
hof ð Frankfurt (Main) Hbf ð Nürnberg ð Wien 

120 min 

RE 2 Frankfurt (Main) Hbf ð Koblenz 120 min1 

RE 3 Frankfurt (Main) Hbf ð Saarbrücken 120 min1 

S 8 
Wiesbaden ð Mainz-Kastel ð Frankfurt (Main) Hbf (tief) ð Ha-
nau 

30 min 

S 9 Wiesbaden ð Mainz Hbf ð Frankfurt (Main) Hbf (tief) ð Hanau 30 min 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt -Niederrad ð Frankfurt am Main Stadion ð  
Zeppelinheim  

ICE 11  
(Ri. F. Stadion) 

Berlin ð Leipzig ð Frankfurt (Main) Hbf ð Stuttgart ð München 120 min 

ICE 12 
(Ri. F. Stadion) 

Berlin ð Kassel ð Frankfurt (Main) Hbf ð Karlsruhe ð Basel 120 min3 

ICE/TGV 82 Paris ð Mannheim ð Frankfurt (Main) Hbf 120 min3 

TGV 84 
Marseille ð Lyon ð Straßburg ð Karlsruhe ð Frank-
furt (Main) Hbf 

Einzellagen 

ECE 85 Milano ð Zürich ð Basel ð Karlsruhe ð Frankfurt (Main) Hbf Einzellagen 

RE 70 Frankfurt (Main) Hbf ð Mannheim 60 min 

S 7 
Riedstadt-Goddelau ð Frankfurt am Main Stadion ð Frankfurt 
(Main) Hbf 

30 min 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt -Louisa ð Frankfurt am Main Stadion ð  
Zeppelinheim  

ICE 11  
(Ri. Hanau) 

Berlin ð Leipzig ð Frankfurt (Main) Hbf ð Stuttgart ð München 120 min 

ICE 12 
(Ri. Hanau) 

Berlin ð Kassel ð Frankfurt (Main) Hbf ð Karlsruhe ð Basel 120 min3 

ICE 20 
Hamburg ð Hannover ð Frankfurt (Main) Hbf ð Karlsruhe ð Ba-
sel 

120 min 

ICE 22 
(Kiel ð) Hamburg ð Hannover ð Frankfurt (Main) Hbf ð Stutt-
gart 

120 min 

 

 

 



 

PEK Knoten Frankfurt und Zulaufstrecken  13 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt -Louisa ð Frankfurt am Main Stadion ð Frankfurt 
am Main Flughafen Regional -/Fernbahnhof  

ICE 41 
(Ri. Hanau) 

Dortmund ð Köln ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahn-
hof ð Frankfurt (Main) Hbf ð Nürnberg ð München 

60 min1 

ICE 3/4 
(Ri. Hanau) 

Berlin/Hamburg ð Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt am Main 
Flughafen Regionalbahnhof 

120 min 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt -Louisa (ð Neu-Isenburg)  

ICE 26 
Karlsruhe ð Frankfurt (Main) Hbf ð Kassel ð Hannover ð Bre-
men 

240 min3 

ICE 62 
Frankfurt (Main) Hbf ð Stuttgart ð München ð Klagenfurt ð 
Graz 

120 min3 

ICE 13 Berlin ð Kassel ð Frankfurt (Main) Süd ð Karlsruhe 240 min 

RE 60 Frankfurt (Main) Hbf ð Mannheim 60 min1 

RB 61 Frankfurt (Main) Hbf ð Dieburg 60 min1 

RB 68 Frankfurt (Main) Hbf ð Heidelberg 60 min1 

RB 82 Frankfurt (Main) Hbf ð Eberbach 60 min 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt (Main) Süd ð Offenbach (Main) Hbf ð Hanau Hbf 
(ð Kahl (Main) / Hailer -Meerholz)  

ICE 3/4 
Berlin/Hamburg ð Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt am Main 
Flughafen Regionalbahnhof 

120 min 

ICE 11 Berlin ð Leipzig ð Frankfurt (Main) Hbf ð Stuttgart ð München 120 min 

ICE 12 Berlin ð Kassel ð Frankfurt (Main) Hbf ð Karlsruhe ð Basel 120 min3 

ICE 15 
Binz ð Stralsund ð Berlin ð Halle ð Erfurt ð Frank-
furt (Main) Hbf 

120 min 

ICE 20 
Hamburg ð Hannover ð Frankfurt (Main) Hbf ð Karlsruhe ð Ba-
sel 

120 min 

ICE 22 
(Kiel ð) Hamburg ð Hannover ð Frankfurt (Main) Hbf ð Stutt-
gart 

120 min 

ICE 41 
Dortmund ð Köln ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahn-
hof ð Frankfurt (Main) Hbf ð Nürnberg ð München 

60 min 

ICE 50 
Wiesbaden ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahn-
hof ð Frankfurt (Main) Hbf ð Erfurt ð Leipzig ð Dresden 

120 min 

ICE 91 
Dortmund ð Köln ð Frankfurt am Main Flughafen Fernbahn-
hof ð Frankfurt (Main) Hbf ð Nürnberg ð Wien 

120 min 

RE 50 Frankfurt (Main) Hbf ð Fulda 60 min 

RE 55 Frankfurt (Main) Hbf ð Würzburg 120 min 

RB 51 Frankfurt (Main) Hbf ð Wächtersbach 60 min1 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt (Main) Ost ð Hanau Hbf 
(ð Kahl (Main) / Hailer -Meerholz)  

RE 54 Frankfurt (Main) Hbf ð Bamberg 120 min 

RE 85 Frankfurt (Main) Hbf ð Erbach 60 min 

Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt -Niederrad ð Frankfurt (Main) Süd ð Frank-
furt  (Main) Ost ð Hanau Hbf  

RB 58 
Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt (Main) 
Ost ð Hanau Hbf 

120 min1 
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Abschnitt Frankfurt am Main Flughafen Regional -/Fernbahnhof ð Frankfurt am Main Sta-
dion ð Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt (Main) Ost ð Hanau Hbf (ð Kahl (Main) / Hailer -
Meerholz)  

ICE 13 
Berlin ð Kassel ð Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt am Main 
Flughafen Fernbahnhof 

240 min 

RE 59 
Aschaffenburg ð Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt am Main 
Flughafen Fernbahnhof 

120 min 

RB 58 
Laufach ð Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt am Main Flughafen 
Regionalbahnhof ð Rüsselsheim 

60 min 

Abschnitt Frankfurt -Louisa ð Frankfurt (Main) Süd ð Frankfurt (Main) Ost ð Hanau Hbf  
(ð Kahl (Main) / Hailer -Meerholz)  

ICE 13 Berlin ð Kassel ð Frankfurt (Main) Süd ð Karlsruhe 240 min 

FLX Berlin/Hamburg ð Frankfurt (Main) Süd ð Basel/Stuttgart Einzellagen 

Linien von Nachtzügen sind nicht dargestellt. 
1 ergänzt durch HVZ-Lagen 
2 verkehrt nur in der HVZ und in Lastrichtung 
3 ergänzt durch Einzellagen 

2.3.2 Schie nengüterverkehr im Fahrplan 2026 

Der Knoten Frankfurt am Main ist für den Güterverkehr von untergeordneter Bedeutung. Der 
Großteil der Güterzüge umfährt Frankfurt südlich von Mainz über Groß-Gerau und Darmstadt 
Nord bis Aschaffenburg und in Gegenrichtung. 

In der Nähe des Frankfurter Hauptbahnhofs verkehren im Tageszeitraum nur wenige Güterzüge. 
Das KV-Terminal und der Umschlagbahnhof in Frankfurt (Main) Ost erzeugen jedoch Quell- und 
Zielverkehre. Insbesondere die ÜLS von Hanau bis Frankfurt (Main) Ost (nordmainisch, Strecke 
3660) und weiter über die südliche Tangente via Frankfurt (Main) Süd, Frankfurt-Louisa und 
Frankfurt am Main Stadion werden auch im Tageszeitraum von 1-2 Zügen pro Stunde belastet. 

Darüber hinaus verkehren vereinzelt Güterzüge über die Strecke 3636, welche sich in unmittel-
barer Nähe zu Frankfurt (Main) Hbf befindet. Die Strecke 3636 stellt eine kleinräumige Nord-Süd-
Verbindung zwischen der Strecke 3900 im Norden und den Strecken 3600 und 3601 im Süden 
her. Die Strecke fädelt jeweils höhengleich in den Betriebsstellen Frankfurt-Galluswarte (Strecke 
3900) und Frankfurt Main-Neckar-Brücke (Strecke 3600 und 3601) aus, dies führt zu Kreuzungs-
konflikten in diesen Bereichen. Weitergehend verkehren Güterzüge von Frankfurt (Main) West 
über die Verbindungskurven (Strecken 3631, 3622, 3621, 3624) via Frankfurt-Niederrad und wei-
ter nach Frankfurt am Main Stadion bzw. Neu-Isenburg. Da die Verbindungskurven eingleisig sind 
und niveaugleich einfädeln, kann auch hier der SGV nicht unabhängig von SPV verkehren. 

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen  

Abbildung 10 zeigt auf ausgewählten Abschnitten die Belastung aufgegliedert nach Verkehrsart. 
Als Stichtag der Datengrundlage wurde der 15.01.2026 im Tageszeitraum (6-22 Uhr) gewählt. 
Der SPNV und SPFV befährt den Knoten Frankfurt am Main aus Destinationen aller Himmels-
richtungen. Im engeren Knoten konzentrieren sich die Zugfahrten auf wenige Strecken. Der SPFV 
durchquert zumeist den Knoten Frankfurt am Main. Der SPNV hat zumeist Frankfurt (Main) Hbf 
als Start- und Zielpunkt. Personenverkehre stellen den größten Anteil an der Belastung des Kno-
ten dar. Entlang der Achse Hanau ð Frankfurt (Main) Süd ð Darmstadt / Mannheim verkehren 
auch Güterzüge. Deren Zahl ist jedoch deutlich geringer als die der Personenzüge.  
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Abbildung 10: Abschnittsweise Belastungen von Abschnitten im Knoten Frankfurt am Main  
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2.4 Detektierte Engpässe  

Die Nutzung der beschriebenen Infrastruktur durch die dargestellten Verkehre führt auf den über-
lastet erklärten Strecken zu Engpasssituationen, die in den folgenden Abschnitten erläutert wer-
den. Sie stellen zumeist einen Mangel an bestimmter Infrastruktur oder eine nicht kapazitätsopti-
male Nutzung der Infrastrukturelemente dar. Diese sind unterteilt nach Engpässen im Knoten 
Frankfurt (2.4.1.) und Engpässen an den Strecken in Richtung Hanau, Fulda und Aschaffenburg 
(2.4.1.). Zusätzlich sind Streckenauslastungen von deklarierten Abschnitten dargestellt (2.4.3), 
deren Werte stets im Zusammenhang mit den in 2.4.1 und 2.4.2 beschriebenen Engpasssituati-
onen zu sehen sind. 

2.4.1 Detektierte Engpässe  im Knoten Frankfurt  

Auf den überlastet erklärten Strecken bestehen die nachfolgend aufgeführten Engpässe: 

 

 

 

Engpass  Strecke  Betriebsstelle/Bereich  Beschreibung  

E-1 

3520 
3600 
3601 
3603 
3610 
3613 
3618 
3619 
3900  

Frankfurt (Main) Hbf 

Á zu geringe Bahnsteiggleiskapazi-
tät (Anzahl und Länge) 

Á zu geringe Abstellkapazitäten in 
direktem Umfeld  

Á Nordseite: fehlende parallele 
Fahrmöglichkeiten (Frankfurt 
(Main) Hbf ăĄ Frankfurt Main-
zer Landstraße, Frankfurt (Main) 
Hbf Ą Frankfurt am Main Kleyer-
straße) 

Á Main-Weser-Bahn hat zu wenige 
erreichbare Gleiskanten bzw. 
muss sie mit anderen Strecken 
teilen 

Á Fahrwegausschlüsse an Gleis 6-
9 > 375 m Zuglänge  

Á Fahrwegausschlüsse Gleis 6 > 
359 m Zuglänge mit Fahrten von 
und nach Gl. 4 und 5 

Á Südseite: Ab-/Bereitstellfahrten 
SPFV in Konflikt mit Zugfahrten 
und keine Einfahrt von der Stre-
cke 3600 nach Gleis 8 auf Zug-
deckungssignal möglich 

E-2 

3601 

(3600 
3636) 

Frankfurt (Main) Hbf ð 
Frankfurt Main-Neckar-Brü-
cke ð  
Frankfurt-Louisa 

Á zu wenige Überleitmöglichkeiten 
an der Strecke 3601  

Á Fahrwegausschlüsse bei den 
Überleitungen an der Main-
Neckar-Brücke zw. den Strecken 
3600, 3601 und 3636 

E-3 3600 
Frankfurt (Main) Hbf ð 
Frankfurt (Main) Süd 

Á hohe Zugdichte und Ver-
spätungsaufbau im Personenver-
kehr 
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Engpass  Strecke  Betriebsstelle/Bereich  Beschreibung  

E-4 

3600 
3650 
3660 

Frankfurt (Main) Süd 

Á Fahrwegausschlüsse bei Stre-
ckenwechseln 3600/3660/3650 

Á zu geringe Bahnsteighöhe Gl 9 
(nicht FV tauglich) 

Á zu geringe Bahnsteigkapazität 

Á keine gleichzeitigen Fahrten von 
Forsthaus (Frankfurt) nach Gleis 
9 und von Frankfurt (Main) Süd 
Abstellbahnhof nach Gleis 8 
möglich 

E-5 
3603 
3620 

Frankfurt (Main) Hbf ð  
Frankfurt-Niederrad 

Á wenige Überleitmöglichkeiten 
zwischen den Streckengleisen 

E-6 3520 Frankfurt-Niederrad Brücke 
Á Fahrstraßenausschlüsse an ni-

veaugleichen Abzweigen 

E-7 3520 
Frankfurt-Niederrad Brücke 
ð Frankfurt-Niederrad 

Á Linksfahrt notwendig bei Fahrten 
von Frankfurt-Niederrad nach 
Frankfurt-Griesheim, Frankfurt 
(Main) Außenbahnhof und Frank-
furt Mainzer Landstr. 

E-8 3520 

Frankfurt-Niederrad Brücke 
ð Frankfurt am Main Sta-
dion 

Á hohe Zugdichte durch Bündelung 
der Verkehre SPFV und SPNV 
(inkl. S-Bahn) 

Á Verspätungsaufbau im Personen-
verkehr 

E-9 

3520 
3650 
3683 
4010 

Frankfurt am Main Stadion 

Á höhengleiche Abzweigungen in 
Fernbahn und S-Bahn, insbes. in 
der Relation Forsthaus (Frank-
furt) ð Frankfurt am Main Flugha-
fen Regionalbahnhof 

Á keine parallelen Fahrmöglichkei-
ten für Relationen Frankfurt-Nie-
derrad Ą KRM und Forsthaus 
(Frankfurt)Ą Riedbahn 

Á zu geringe Bahnsteighöhe Gl 10 
(nicht nutzbar für S-Bahn) 

E-10 

3601 
3624 
3650 

Forsthaus (Frankfurt) / 
Frankfurt-Louisa 

Á Fahrstraßenausschlüsse an ni-
veaugleichen Abzweigen und Be-
schränkungen bei gleichzeitigen 
Fahrstraßen in Frankfurt-Louisa 

E-11 3604 
Frankfurt-Louisa ð Frankfurt 

(Main) Süd 

Á steigende Nutzung / Auslastung 
der eingleisigen Strecke zur Um-
fahrung von Frankfurt (Main) Hbf 

E-12 3650 
Forsthaus (Frankfurt) ð 
Frankfurt (Main) Süd 

Á Geschwindigkeitseinbruch auf 
70 km/h wegen nichttechnisch 
gesichertem BÜ 
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Sie sind in der folgenden Abbildung verortet: 
 

 

Abbildung 11: Überblick Knoten Frankfurt am Main mit Engpässen 

 

2.4.1.1 Frankfurt (Main) Hbf 

Aufgrund seiner Größe sind in Frankfurt (Main) Hbf mehrere Engpassaspekte identifiziert worden:  

¶ In Frankfurt (Main) Hbf ist die Bahnsteigkapazität trotz 25 bestehender Kopfgleise nicht 
ausreichend. Es können bei weitem nicht alle Gleise von langen FV-Zügen genutzt wer-
den. Insbesondere fehlen lange Bahnsteige für den SPFV. (E-1a) 

¶ Die geringen Abstellkapazitäten in direktem Umfeld des Hbf machen Abstellfahrten in an-
dere Bahnhöfe notwendig. (E-1b) 

¶ Auf der Nordseite fehlt die Möglichkeit, drei parallele Relationen gleichzeitig befahren zu 
können (E-1c):  

o Frankfurt (Main) Hbf Ą Frankfurt am Main Kleyerstraße (3613, 3610),  

o Frankfurt Mainzer Landstraße Ą Frankfurt (Main) Hbf (3613)  

o Frankfurt (Main) Hbf Ą Frankfurt Mainzer Landstraße (3619) 

¶ Von der Main-Weser-Bahn (3900) kann nur ein Gleis (Gleis 14) genutzt werden, das ex-
klusiv von dieser Strecke befahren werden kann. Auf allen anderen Gleisen, die von der 
Strecke 3900 erreicht werden, bestehen Wechselwirkungen zu Fahrten von anderen Stre-
cken. (E-1d) 



 

PEK Knoten Frankfurt und Zulaufstrecken  19 

 

Abbildung 12: Identifizierte Engpässe in Frankfurt (Main) Hbf (Nordseite) 

 
Im südlichen Bereich des Hbf sind weitere Engpässe identifiziert worden. 

¶ Im südlichen Bereich gibt es vor allem durch die Verkehre auf der Relation Frankfurt-
Niederrad ăĄ Frankfurt (Main) Hbf ăĄ Frankfurt (Main) Süd viele Fahrstraßenaus-
schlüsse, besonders bei langen Zügen des SPFV. Dabei behindern Züge mit einer Länge 
von mehr als 375 m Fahrstraßen von und nach Gleis 8 und 9. Züge mit mehr als 359 m 
Länge verhindern Ein- und Ausfahrten von und nach Gleis 4 und 5. (E-1e) 

¶ Von der Strecke 3600 ist keine Einfahrt auf das Zugdeckungssignal in Gleis 8 möglich. 
Somit ist keine Doppelbelegung der Gleise aus dieser Richtung möglich. (E-1f) 

¶ Ab- und Bereitstellungfahrten des SPFV im südlichen Bereich von Frankfurt (Main) Hbf 
führen zu Konflikten mit anderen Zugfahrten. Dabei werden teilweise lange Rangierfahr-
straßen mit vielen Fahrstraßenausschlüssen gebildet, um die Züge aus oder in die Ab-
stellung verkehren zu lassen. (E-1g) 

¶ Entlang der Ein- und Ausfahrt von Frankfurt-Niederrad zur Südseite (3620 & 3603) fehlen 
notwendige Überleitmöglichkeiten zwischen den Streckengleisen und womit Flexibilität in 
der Betriebsführung für Links- und Parallelfahrten fehlt. (E-5) 

 

Abbildung 13: Identifizierte Engpässe in Frankfurt (Main) Hbf (Südseite) 
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2.4.1.2 Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt (Main) Süd 

 

Abbildung 14: Identifizierte Engpässe zwischen Frankfurt (Main) Hbf und Frankfurt (Main) Süd 

 
Der Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt am Main Stadion ist stark befahren von Zügen in 
Richtung Mannheim, Ruhrgebiet, Mainz und Wiesbaden. Zusätzlich zur hohen Zugbelastung 
kommen infrastrukturinduzierte Engpasspunkte in den Betriebsstellen Frankfurt-Niederrad Brü-
cke und Frankfurt am Main Stadion hinzu, die sich nachteilig auswirken: 

¶ Entlang der Strecke 3601 zwischen Frankfurt-Louisa und Frankfurt (Main) Hbf fehlen wei-
tere Überleitmöglichkeiten zwischen den Streckengleisen (z.B. im Bereich Frankfurt Main-
Neckar-Brücke). Dies schränkt die dispositiven Möglichkeiten in der Betriebsführung ein. 
(E-2a) 

¶ Die Überleitung der Strecken 3600 und 3601 in Frankfurt Main-Neckar-Brücke ist mit Fahr-
straßenkonflikten verbunden, die besonders in der Einfahrt des Hbf kritisch sind. (E-2b)   

¶ Auf der Strecke 3600 entstehen hohe Zusatzverspätungen im relativ kurzen Abschnitt 
zwischen Frankfurt (Main) Hbf und Frankfurt (Main) Süd. Hohe Zusatzverspätungen sind 
vor allem in der Nachmittags-HVZ ersichtlich, wenn die höchsten Zugzahlen im Knoten 
Frankfurt am Main verkehren. (E-3) 

¶ In Frankfurt (Main) Süd bestehen mehrere Stellen mit Fahrstraßenkonflikten beim Wech-
sel zwischen den Strecken 3600 (südmainisch) und 3660 (nordmainisch). (E-4a) 

¶ In Frankfurt (Main) Süd können keine gleichzeitigen Fahrten von Forsthaus (Frankfurt) 
(Strecke 3650) nach Gleis 9 und von Frankfurt (Main) Süd Abstellbahnhof (3606) nach 
Gleis 8 stattfinden. (E-4b) 

¶ Weitere Fahrwegausschlüsse bestehen zwischen den Relationen Frankfurt (Main) Süd Ą 
Forsthaus (Frankfurt) und Frankfurt (Main) Süd Abstellbahnhof Ą Frankfurt (Main) Süd. 
(E-4c) 

¶ Die Anzahl der Bahnsteigkanten ist Frankfurt (Main) Süd gering. An der Fernbahn sind 
lediglich 5 Gleise (Gleis 5 bis 9) mit Bahnsteig vorhanden. Ausweichgleise zum wechsel-
seitigen Halten je Strecke gibt es nicht. Das Gleis 9, das als Ausweichgleis fungieren kann, 
ist mit seiner derzeitigen Bahnsteighöhe nicht für den SPFV nutzbar. (E-4d) 
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Abbildung 15: Verspätungszuwächse zwischen Frankfurt (Main) Hbf (FF) und Frankfurt (Main) Süd (FFS) 

 

2.4.1.3 Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt am Main Stadion  

 

Abbildung 16: Identifizierte Engpässe zwischen Frankfurt (Main) Hbf und Frankfurt am Main Stadion 

 
Der Abschnitt Frankfurt (Main) Hbf ð Frankfurt am Main Stadion ist stark befahren von Zügen in 
Richtung Mannheim, Ruhrgebiet, Mainz und Wiesbaden. Zusätzlich zur hohen Zugbelastung 
kommen infrastrukturinduzierte Engpasspunkte in den Betriebsstellen Frankfurt-Niederrad Brü-
cke und Frankfurt am Main Stadion hinzu, die sich nachteilig auswirken: 

¶ Im Bereich Frankfurt-Niederrad Brücke gibt es viele höhengleiche Abzweige, die zu Fahr-
straßenausschlüssen führen. Besonders in diesem Flaschenhals wird dadurch die Zug-
menge für Frankfurt (Main) Hbf limitiert. (E-6) 

¶ Verkehre nach Frankfurt-Griesheim, Frankfurt Mainzer Landstr und Frankfurt (Main) Au-
ßenbahnhof müssen im Bereich Frankfurt-Niederrad Brücke auf einem Abschnitt von ca. 
300 m im linken Gleis fahren. Dies behindert Züge in Richtung Frankfurt am Main Stadion 
noch einmal zusätzlich. (E-7)   

¶ Zwischen Frankfurt-Niederrad Brücke und Frankfurt am Main Stadion ergibt sich auf der 
Strecke 3520 eine hohe Zugdichte aufgrund der erforderlichen Bündelung von SPFV, 
SPNV und S-Bahn. Halte des SPNV in Frankfurt-Niederrad vergrößern die Streckenbele-
gung noch einmal zusätzlich. Auf der Strecke 3520 entstehen durch diese Bündelung an 
Zugfahrten hohe Zusatzverspätungen im kurzen Abschnitt zwischen Frankfurt (Main) Hbf 
(FF) und Frankfurt am Main Stadion (FSP). Hohe Zusatzverspätungen sind vor allem in 
der Nachmittags-HVZ ersichtlich, wenn die höchsten Zugzahlen im Knoten Frankfurt am 
Main verkehren. (E-8) 

¶ Im Bahnhof Frankfurt am Main Stadion befinden sich viele höhengleiche Abzweigungen. 
Zudem gibt es keine parallele Fahrmöglichkeit aus Forsthaus (Frankfurt) in Richtung Ried-
bahn (4010) und von Frankfurt-Niederrad in Richtung Schnellfahrstrecke Köln ð 
Rhein/Main (2690). (E-9a) 
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¶ Züge der Relation Forsthaus (Frankfurt) ð Frankfurt am Main Flughafen Regionalbahnhof 
/ Kelsterbach müssen alle Streckengleise in Bahnhof Frankfurt am Main Stadion niveau-
gleich kreuzen. Die Fahrwege sind besonders kritisch, da sie viele andere Zugfahrten po-
tenziell behindern. (E-9b) 

¶ Die Bahnsteighöhe an Gleis 10 in Frankfurt am Main Stadion ist mit 34 cm nicht für S-
Bahnen nutzbar, was bei Veranstaltungen eine Nutzung der anderen Gleise notwendig 
macht. (E-9c) 

 

Abbildung 17: Verspätungszuwächse zwischen Frankfurt (Main) Hbf und Frankfurt am Main Stadion 

 

2.4.1.4 Strecken Frankfurt (Main) Hbf ð Forsthaus (Frankfurt)  & Frankfurt -Louisa ð Frank-
furt (Main) Süd 

 

Abbildung 18: Identifizierte Engpässe im Bereich Frankfurt (Main) Hbf, Forsthaus (Frankfurt), Frankfurt-Louisa und 
Frankfurt (Main) Süd 

 

¶ Im Bereich begrenzt durch die Betriebsstellen Frankfurt (Main) Hbf, Forsthaus (Main), 
Frankfurt-Louisa und Frankfurt (Main) Süd sind weitere Engpässe identifiziert worden: Auf 
der Alternativausfahrt aus Frankfurt (Main) Hbf in Richtung Frankfurt am Main Stadion, 
Schnellfahrstrecke Köln ð Rhein/Main und Riedbahn über Frankfurt-Louisa entstehen 
mehrere Fahrstraßenkonflikte beim Ein- und Ausfädeln der Strecke 3624. In Frankfurt-
Louisa sind zudem keine gleichzeitigen Einfahrten von Frankfurt (Main) Süd nach Gleis 
904 und von Neu-Isenburg nach Gleis 905 möglich. (E-10) 

¶ Die Verbindungskurve (3604) zwischen Frankfurt-Louisa und Frankfurt (Main) Süd wird 
von vielen Zügen genutzt, um Frankfurt (Main) Hbf zu umfahren. Dabei ist die Strecke auf 
605 m eingleisig. (E-11) 

¶ Die Strecke 3650 besitzt aufgrund eines nicht technisch gesicherten Bahnübergangs ei-
nen Geschwindigkeitseinbruch von 120 auf 70 km/h. Dies ist besonders für die dort 
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verkehrenden Züge (alle drei Verkehrsarten) problematisch, da die Mindestzugfolgezeiten 
erhöht sind. (E-12) 
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2.4.2 Detektierte Engpässe auf de n Strecke n Richtung Hanau,  Fulda und Aschaffenburg    

Auf den überlastet erklärten Strecken bestehen die nachfolgend aufgeführten Engpässe: 

 

Engpass  Strecke  Betriebsstelle/Bereich  Beschreibung  

E-13 3660 Frankfurt (Main) Ost Á zu geringe Bahnsteigkapazität 

E-14 3660 Nordmainische Strecke 
Á Geschwindigkeitsschere zwischen 

SPFV und SPNV (geringe Reisege-
schwindigkeit durch viele Halte) 

E-15 3600 Südmainische Strecke 

Á hohe Zugdichte bzw. zu große Min-
destzugfolgezeit 

Á geringe Überleitgeschwindigkeit in 
Mühlheim Ost (60 km/h) 

Á Offenbach (Main) Hbf: zu geringe 
Bahnsteighöhe (55 cm) Gl. 1,2 
(nicht nutzbar für S-Bahn) und ge-
ringe Abzweiggeschwindigkeiten 
(Gleise 1, 4, 5) 

E-16 3600 Hanau Mainbrücke 
Á Fahrstraßenausschlüsse am niveau-

gleichen Abzweig 

E-17 3600 Hanau Hbf Nordseite 

Á Fahrstraßenausschlüsse im West-
kopf 

Á geringe Einfahrgeschwindigkeiten 
nach Gl. 5  

Á fehlende nachlaufende Signalisie-
rung 

E-18 3660 Hanau Hbf Südseite 

Á Fahrstraßenausschlüsse in beiden 

Bahnhofsköpfen  

Á Fahrstraßenausschlüsse bei langen 
haltenden Zügen (ab 373 m Zug-
länge) in Richtung Aschaffenburg 

Á Leistungsfähigkeit Stellwerk (lange 
Fahrstraßenbildezeit) 

E-19 3660 Großauheim (Kr Hanau) Á höhengleicher Bahnsteigzugang 

E-20 3660 Großkrotzenburg 

Á niveaugleiches Einfädeln der Güter-
züge aus Richtung Fulda und Fried-
berg (Hess) 

E-21 3660 
Großkrotzenburg ð 

Kahl (Main) 

Á hohe Zugdichte durch überlagernde 

Verkehre 

E-22 3660 Kahl (Main) 
Á niveaugleiches Ausfädeln der Züge 

Ri. Schöllkrippen 

E-23 
3600 

3677 
Wolfgang (Kr Hanau) 

Á niveaugleiches Ausfädeln der Güter-
züge in Richtung Großkrotzenburg 

E-24 

3742 

3660 

3557 

Friedberg (Hess) ð Ha-
nau ð Mainaschaff 
Steinerts ð Dieburg ð 
Darmstadt 

Á begrenzte Leistungsfähigkeit durch 
lange Blockabschnitte, höhenglei-
che Bahnsteigzugänge und Ge-
schwindigkeitseinbrüche, niedrige 
Streckengeschwindigkeit, fehlende 
Überholmöglichkeiten 
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Sie sind in der folgenden Abbildung verortet: 
 

 

Abbildung 19: Überblick Bereich Frankfurt-Hanau mit Engpässen 

 

2.4.2.1 Strecken Frankfurt (Main)  Süd - Hanau Hbf 

 

Abbildung 20: Identifizierte Engpässe Frankfurt (Main) Süd und Hanau 

 
Mehrere Engpasspunkte sind auf den Strecken zwischen Frankfurt (Main) Süd und Hanau Hbf 
auszumachen: 

¶ Auf der nordmainischen Strecke (3660) fehlen Bahnsteigkapazitäten in Frankfurt (Main) 
Ost, damit nicht in den durchgehenden Hauptgleisen gehalten werden muss. (E-13) 

¶ Allgemein gibt es auf der nordmainischen Strecke viele Halte des SPNV, sodass sich zu 
anderen Verkehrssegmenten eine große Geschwindigkeitsschere ergibt. (E-14) 

¶ Die südmainische Strecke (3600) hat eine sehr hohe Zugdichte bzw. zu hohe Mindest-
zugfolgezeiten. (E-15a) 

¶ Die Bahnsteige der Gleise 1 und 2 in Offenbach (Main) Hbf sind aufgrund der niedrigeren 
Bauhöhe für Fahrzeuge der S-Bahn nicht nutzbar. Züge, die überholt werden, können nur 
mit 40 km/h in die Überholgleise 1, 4 und 5 einfahren. Dies bedeutet eine lange Blockbe-
legung und potenziell eine Behinderung nachfolgender Züge. (E-15b) 

¶ In Mühlheim Ost ist die Überleitung zwischen den Streckengleisen nur mit 60 km/h mög-
lich. Dies bedeutet bei 160 km/h Streckengeschwindigkeit einen deutlichen Geschwindig-
keitseinbruch bei notwendigen Streckengleiswechseln. (E-15c) 
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2.4.2.2 Knoten Hanau  

 

Abbildung 21: Identifizierte Engpässe im Knoten Hanau 

 
Mehrere Engpasspunkte sind im Knoten Hanau auszumachen: 

¶ Der Knoten Hanau ist sehr komplex. Die nord- und südmainische Strecke binden beide in 
den Knoten ein und sind dort miteinander verknüpft, sodass Züge auch Streckenwechsel 
vornehmen können. Durch die niveaugleiche Ausführung von Abzweigen bestehen jedoch 
auch Restriktionen: Fahrstraßenausschlüsse am höhengleichen Abzweig Hanau Main-
brücke bestehen zwischen Zügen der Relationen Hanau Südseite - Frankfurt und Frank-
furt - Hanau Nordseite. (E-16) 

¶ Fahrstraßenausschlüsse am höhengleichen Abzweig Hanau West bestehen zwischen Zü-
gen der Relationen Frankfurt - Hanau Nordseite und Hanau Südseite Ą Frankfurt. (E-17a) 

¶ Auf der Nordseite von Hanau Hbf sind mehrere Gleise mit einer niedrigen Einfahrge-
schwindigkeit von 40 km/h zu erreichen (DKW im Fahrweg). (E-17b) 

¶ Auf der Nordseite fehlt eine nachlaufende Signalisierung: Wenn aus Fulda auf einen kur-
zen D-Weg eingefahren wird (aufgrund der Belegung in Hanau Mainbrücke), kann die 
zulässige Geschwindigkeit nachträglich nicht heraufgesetzt werden. (E-17c) 

¶ Auf der Südseite bestehen Fahrstraßenkonflikte mit Zügen der Relation Frankfurt - Hanau 
Ą Aschaffenburg bei Einfahrten endender Züge aus Richtung Aschaffenburg (E-18a) und 
Ausfahrten beginnender Züge in Richtung Frankfurt (E-18b). 

¶ Die Relation Hanau Südseite - südmainische Strecke (Offenbach) kann aufgrund der Wei-
chengeometrie nur mit 60 km/h befahren werden. Zudem bestehen Fahrstraßenaus-
schlüsse mit Zügen aus Richtung der nordmainischen Strecke. (E-18c) 

¶ Fahrstraßenausschlüsse entstehen bei langen haltenden Zügen (ab 373 m Zuglänge), die 
in Richtung Aschaffenburg fahren. (E-18d) 

¶ Die Technik des Stellwerks auf der Südseite verursacht lange Fahrstraßenbildezeiten, die 
den Durchsatz in der Betriebsstelle limitiert. (E-18e) 
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2.4.2.3 Strecke  (Friedberg (Hess)ð) Hanau ð Kahl (Main)  (ð Mainaschaff Steinerts)  

 

Abbildung 22: Identifizierte Engpässe zwischen Hanau, Wolfgang (Kr Hanau) und Kahl (Main) 

 
Östlich von Hanau schließen sich die Strecken nach Friedberg (Hess), Fulda und Aschaffen-
burg an. Auf diesen sind ebenfalls Engpässe identifiziert worden: 

¶ Der höhengleiche Bahnsteigzugang in Großauheim (Kr Hanau) sorgt für Einschränkungen 
in der Fahrplanerstellung und im Betrieb, da in der Zeit für Halte von Zügen in Richtung 
Hanau keine Züge in Richtung Aschaffenburg geplant und gefahren werden können. (E-
19) 

¶ Im östlichen Teil des Knotens Hanau und den angrenzenden Betriebsstellen gibt es viele 
höhengleiche Abzweige. In Großkrotzenburg und Wolfgang (Kr Hanau) fädeln Güterzüge 
ein und aus, was zu Fahrstraßenausschlüssen mit Zügen des SPV führt. (E-20 und E -23) 

¶ Der an Großkrotzenburg angrenzende Abschnitt nach Kahl (Main) ist durch die Überlage-
rung der Verkehre in Nord-Süd und Ost-West-Richtung stark befahren. (E-21 und E -22) 

 

2.4.3 Streckenauslastungen im Knoten Frankfurt  und Zulaufstrecken  

Für die in der Abbildung mit Zugzahlen versehenen Streckenabschnitte im Kapitel 2.3.3 sind die 
Streckenauslastungen ermittelt worden. Die Auslastung eines Streckenabschnitts ergibt sich aus 
dem Quotienten der Anzahl verkehrender Züge durch die Nennleistung (Leistungsfähigkeit der 
Strecke). Die Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die Anzahl von Zügen an, bei der ein 
Eisenbahnbetrieb mit optimaler Betriebsqualität möglich ist. Bei höheren Zugzahlen ist mit Ein-
bußen in der Betriebsqualität zu rechnen (Verspätungszuwächse). Je nachdem, wie stark die 
Anzahl der Züge die Nennleistung übersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch mangelhafte 
Betriebsqualität vor.  

Die Auslastung auf Basis der Zugzahlen vom 15.01.2026 der Abschnitte im Knotenraum Frankfurt 
am Main sowie auf darüberhinausgehenden Strecken nach Hanau Hbf, Hailer-Meerholz und Kahl 
(Main) liegt zum Teil über dem Grenzwert zur mangelhaften Betriebsqualität oder droht bei der 
zukünftig nachgefragten höheren Verkehrsmenge diesen Grenzwert deutlich zu überschreiten. 
Insbesondere Abschnitte entlang der Achse Mannheim ð Frankfurt ð Fulda/Aschaffenburg weisen 
sehr hohe Ist-Auslastungen auf. Die Auslastungen sind in 6 Auslastungsstufen zusammengefasst 
und für die jeweiligen Abschnitte je Richtung ausgewiesen. 

Nicht alle Abschnitte im Knoten Frankfurt am Main, die überlastet erklärt wurden, liegen hinsicht-
lich der Auslastung im Bereich der Stufen 4 bis 6 (risikobehaftete bzw. mangelhafte Betriebsqua-
lität). In Knotenbereichen sind die Streckenabschnitte, für welche die Nennleistungen ermittelt 
werden, zumeist sehr kurz, da viele Verzweigungen und Bahnhöfe in dichter Folge bestehen. Die 
Nennleistung wird für diese kurzen Abschnitte bei isolierter Betrachtung tendenziell überschätzt, 
da Einflüsse und Abhängigkeiten von anderen, benachbarten Abschnitten in die rechnerische 
Ermittlung mitunter nicht vollständig einfließen können. Dies betrifft beispielsweise 
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Fahrstraßenausschlüsse bzw. Kreuzungen von Fahrwegen oder spezifische Kapazitätsverbräu-
che wie Rangierbewegungen in den benachbarten Streckenabschnitten bzw. Knotenbereichen. 
Diese Einflüsse sind jedoch bei der Einordnung der rechnerischen Ergebnisse des einzelnen Ab-
schnittes in den Netzzusammenhang zwingend zu berücksichtigen. 

Deshalb sind zusätzlich zu den dargestellten Auslastungsstufen stets die unter 2.4.1 und 2.4.2 
identifizierten Engpasssituationen und Bereiche mit in das Gesamtbild einzubeziehen. 

 

Abbildung 23: Streckenauslastungen von Abschnitten im Knoten Frankfurt am Main anhand eines Stichtags 

2.5 Fazit 

Die für überlastet erklärten Abschnitte im Knoten Frankfurt am Main sowie die dazugehörigen 
Zulaufstrecken sind von allen drei Verkehrsarten stark nachgefragt. Aufgrund der oben genann-
ten Engpässe wird die Marktfähigkeit der vorhandenen Kapazitäten entsprechend eingeschränkt. 

Besonders fehlende Weichenverbindungen, Gleise und Fahrstraßenausschlüsse sowie niedrige 
Geschwindigkeiten in den kritischen Punkten prägen die Einschnitte der Leistungsfähigkeit im 
überlastet erklärten Bereich. 
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3 Gegenwärtige und künftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage  

3.1 Gegenwärtige Verkehre  

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthält Zug-
zahlen vom 15.01.2026 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsverkehrs im Ta-
geszeitraum (6-22 Uhr).  

 
 

Anzahl Züge  
(Summe beider Richtungen) 1) 

 

Strecke  Teilabschnitt  S
P

F
V

 

S
P

N
V

 

S
G

V
 (

in
k
l.
 

s
o

n
s
ti
g
e

2
) 

G
e

s
a

m
t 

 

3600 
Frankfurt (Main) Süd ð  
Offenbach (Main) Hbf 

140 103 18 261 
 

3660 
Frankfurt (Main) Süd ð  
Frankfurt (Main) Ost 

20 111 46 177 
 

3520 
Frankfurt-Niederrad Brücke ð  

Frankfurt-Niederrad 
122 115 16 253 

 

3683 
Frankfurt-Niederrad Brücke ð  

Frankfurt-Niederrad 
1 231 0 232 

 

3601 
Frankfurt Main-Neckar-Brücke ð  

Frankfurt-Louisa 
89 138 11 238 

 

1) Quelle: DB InfraGO AG, Stand Januar 2026 
2) z.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreisezüge 

3.2 Künftig zu erwartende Verkehrsnachfrage  

Für die künftigen Zeithorizonte werden Angaben zur Bundesprognose für 2030 inkl. Deutschland-
takt (DT) gemacht. In der Prognose des Bundes für 2030 DT werden nachfolgende Zugzahlen 
auf den Abschnitten unterstellt:  

 
 

Anzahl Züge  
(Summe beider Richtungen) 1,2) 

 

Strecke  Teilabschnitt  S
P

F
V

 

S
P

N
V

 

S
G

V
 /
 

S
o

n
s
ti
g

e
 

G
e

s
a

m
t 

D
if
fe

re
n

z
 

z
u

m
 I

S
T

 

3600 
Frankfurt (Main) Süd ð  
Offenbach (Main) Hbf 

0 95 2 97 -164 

3660 
Frankfurt (Main) Süd ð  
Frankfurt (Main) Ost 

1 159 57 217 +40 

3520 
Frankfurt-Niederrad Brücke ð  

Frankfurt-Niederrad 
1 221 9 231 -20 

3683 
Frankfurt-Niederrad Brücke ð  

Frankfurt-Niederrad 
0 189 2 191 -41 

3601 
Frankfurt Main-Neckar-Brücke ð  

Frankfurt-Louisa 
43 189 18 250 +12 

1) Quelle: BVWP ðPrognose 2030 DT 
2) In der Prognose 2030 DT sind zum Teil Inbetriebnahmen zusätzlicher Infrastrukturen berücksichtigt, die Entlastung 
bedingen. 
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Zur Einordnung der Prognose-Zugzahlen wird Abbildung 24 herangezogen. 

 

Abbildung 24: Zielfahrplan Deutschland-Takt (3.Entwurf) Quelle: www.deutschlandtakt.de, abgerufen am 11.05.2026 
 
Das Angebot im Personenverkehr wird im Horizont des Deutschlandtakts auf allen Relationen 
von und nach Frankfurt zunehmen. Diese fußen auf Infrastrukturerweiterungen (z.B. Fernbahn-
tunnel Frankfurt, ABS/NBS Hanau ð Gelnhausen - Fulda, ABS Hanau - Aschaffenburg). 

Durch die Maßnahmen werden die aufgeführten Abschnitte mit einer anderen Betriebsprogramm-
zusammensetzung befahren. Fernverkehr wird im Knoten Frankfurt am Main auf die neuen Infra-
strukturen im Zusammenhang mit dem Fernbahntunnel verlegt. Diese Verlagerung schafft Kapa-
zität für Erweiterungen der anderen Verkehrsarten.  

 

http://www.deutschlandtakt.de/
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4 Infrastrukturmaßnahmen  

In diesem Kapitel werden Infrastrukturmaßnahmen beschrieben, die dazu beitragen sollen, die 
Kapazität auf den überlasteten Strecken zu steigern.  

Das Kapitel 4.1 umfasst Maßnahmen im Knoten Frankfurt am Main. Maßnahmen auf den Stre-
cken Richtung Hanau, Fulda und Aschaffenburg sind in Kapitel 4.2 genannt.  

Es handelt sich hierbei um bereits geplante Maßnahmen bzw. um Maßnahmenvorschläge seitens 
der DB InfraGO AG, die zumeist im kurz- und mittelfristigen Zeithorizont realisiert werden können 
(Kapitel 4.1.1, 4.1.2, 4.2.1 und 4.2.2). Sie liegen sowohl auf oder in direkter Nähe des ÜLS. Die 
Finanzierungssicherheit ist nicht bei allen genannten Maßnahmen gegeben (Finanzierungsvor-
behalt).  

Die Maßnahmen können die Auswirkungen der bestehenden Engpässe lediglich mindern und nur 
im begrenzten Maße zur Kapazitätssteigerung in Form von zusätzlich fahrbaren Trassen beitra-
gen. Zumeist sind von ihnen aber Verbesserungen in der Betriebsqualität zu erwarten. Eine Um-
setzung ist dennoch sehr sinnvoll, da im Mittelfristzeitraum steigende Zugzahlen zu erwarten sind 
(siehe Kapitel 3.2).  

In Kapitel 4.1.3 und 4.2.3 werden in einem Ausblick langfristige Maßnahmen behandelt. Erst die 
dort aufgelisteten Maßnahmen können nachhaltig die Kapazitätsengpässe auf dem überlasteten 
Schienenweg beseitigen. 

4.1 Infrastrukturmaßnahmen  im Knoten Frankfurt  

4.1.1 Kurzfristige Infrastrukturmaßnahmen im Knoten Frankfurt  am Main  

Die folgenden Maßnahmen besitzen einen kurzfristigen Zeithorizont. Sie sind in der folgenden 
Tabelle genannt. 

Maß-
nahme  

Strecke  Betriebsstelle/Bereich  Maßnahmentitel  

I-1 3600 Frankfurt (Main) Hbf 

Á Wiederherstellung  
Einfahrmöglichkeit auf  
Zugdeckungssignal in Gleis 8 

I-2 

3610 

3613 

3619 

Frankfurt (Main) Hbf Á Neubau Gleis 25 

I-3 
3600 

3601 
Frankfurt (Main) Hbf 

Á zusätzliche gleichzeitige  
Fahrmöglichkeiten Ein-/Ausfahrt 
Main-Neckar-Brücke  
für lange Züge 

I-4 3900 Frankfurt (Main) Hbf Á Optimierung Abstellanlage Weser 

I-5 
3650 

3660 
Frankfurt (Main) Süd 

Á provisorische Bahnsteigaufhö-

hung Gleis 9 

I-6 3650 
4010 

Frankfurt am Main Stadion Á Bahnsteigverlängerung Gleis 1 

I-7 Frankfurt am Main Stadion Á Bahnsteigerhöhung Gleis 10 
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Die Verortung der gelisteten Maßnahmen ist in der folgenden Abbildung ersichtlich. 

 

Abbildung 25: kurzfristige Maßnahmen im Knoten Frankfurt am Main 

 

4.1.1.1 Wiederherstellung Einfahrmöglichkeit auf Zugdeckungssignal in  Gleis 8  in Frank-
furt (Main)  Hbf (Maßnahme I -1) 

Der Zustand der Leit- und Sicherungstechnik soll so wiederhergestellt werden, dass von der Stre-
cke 3600 auf Gleis 8 in Frankfurt (Main) Hbf auf das Zugdeckungssignal mittig am Bahnsteig 
eingefahren werden kann. 

Hierfür ist die Zulassung des Weichenantriebs der Firma Siemens für einen lageabhängig schalt-
baren 500 Hz Magnet erforderlich. 

Die Einfahrt auf das Zugdeckungssignal ermöglicht es, das Bahnsteiggleis betrieblich zu teilen, 
sodass in Gleis 8 zwei Züge hintereinander halten können, um die gesamte Bahnsteiglänge ef-
fektiv nutzen zu können.   

 

Abbildung 26: Wiederherstellung der Möglichkeit der Doppelbelegung an Gleis 8 

 
  



 

PEK Knoten Frankfurt und Zulaufstrecken  33 

4.1.1.2 Neubau Gleis 25 in Frankfurt (Main) Hbf (Maßnahme I -2) 

Im nördlichen Bahnhofsbereich soll der Neubau von Gleis 25 mit einer Bahnsteignutzlänge von 
180 m erfolgen. Gleichzeitig soll die Bahnsteignutzlänge an Gleis 24 von 210 m auf 240 m erhöht 
werden. 

Notwendig ist die Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik sowie der Oberleitungsanlage in 
diesem Bereich. 

Durch das zusätzliche Bahnsteiggleis können die Bahnsteigkapazitäten erhöht werden. Die Ver-
längerung der Bahnsteignutzlänge an Gleis 24 trägt zu einer Flexibilisierung des Betriebs bei. 

 

Abbildung 27: Neubau Gleis 25 in Frankfurt (Main) Hbf 

4.1.1.3 Zusätzliche gleichzeitige Fahrmöglichkeiten Ein -/Ausfahrt Main -Neckar -Brücke für 
lange Züge  in Frankfurt (Main) Hbf (Maßnahme I -3) 

Die Umwandlung der Weiche 234 von einer einfachen Kreuzungsweiche (EKW) in eine doppelte 
Kreuzungsweiche (DKW) schafft zusätzliche Fahrmöglichkeiten und ist mit Anpassungen der 
Leit- und Sicherungstechnik in diesem Bereich verbunden. 

Für Züge mit einer Länge von mehr als 375 m können Fahrstraßenausschlüsse bei der Ein-/Aus-
fahrt vermieden werden. Nach Umsetzung dieser Maßnahme ist eine gleichzeitige Einfahrt von 
Frankfurt-Louisa nach Gleis 9 und eine Ausfahrt aus Gleis 8 nach Frankfurt (Main) Süd möglich. 
Gleiches gilt für die Einfahrt von Frankfurt-Louisa nach Gleis 8 und die Ausfahrt aus Gleis 9 nach 
Frankfurt-Louisa. 
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Abbildung 28: Umwandlung EKW in DKW schafft zusätzliche parallele Fahrmöglichkeiten in Frankfurt (Main) Hbf 

 

4.1.1.4 Optimierung Abstellanlage Weser in Frankfurt (Main) Hbf (Maßnahme I -4) 

Es soll eine Anpassung der Handweichen 491, 492 und 494 in Frankfurt (Main) Hbf erfolgen, um 
die Gleise 494 und 496 sowie die Gleise 484 und 495 gemeinsam nutzen zu können. 

Da das Abstellen von Fahrzeugen auf Handweichen aus Sicherheitsgründen nicht zulässig ist, 
würde eine Anpassung der Handweichen die zur Abstellung nutzbare Gleislänge erhöhen. Au-
ßerdem werden bislang durchgeführte Rangierfahrten in ungünstig erreichbare Abstellgleise ver-
mieden. 

 

Abbildung 29: Optimierung Abstellanlage Weser 
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4.1.1.5 Provisorische Bahnsteigaufhöhung Gleis 9 in Frankfurt (Main) Süd (Maßnahme 
I-5) 

In Frankfurt (Main) Süd soll zeitnah eine provisorische Anhebung der Bahnsteighöhe an Gleis 9 
von 38 cm auf 76 cm erfolgen. Eine Anpassung des Treppenaufgangs an die neue Höhe ist er-
forderlich. 

Somit können bislang auftretende bahnsteighöhenbedingte Nutzungsausschlüsse verschiedener 
Fernverkehrszüge (inkl. Talgo 230) und S-Bahnen an Gleis 9 vermieden werden. 

Die Bahnsteigbelegung von Z¿gen Ò 313 m Lªnge zwischen Gleis 8 und 9 kann folglich flexibler 
gestaltet werden. 

Im Zielzustand soll der Bahnsteig grundhaft erhöht werden. Auch eine Verlängerung wird ange-
strebt (siehe 4.1.2.6). 

 

Abbildung 30: Provisorische Bahnsteigaufhöhung Gleis 9  

  

4.1.1.6 Bahnsteigverlängerung Gleis 1  und Bahnsteigaufhöhung Gleis 10  in Frankfurt am 
Main Stadion  (Maßnahme n I-6, I-7) 

Die Bahnsteignutzlänge von Gleis 1 in Frankfurt am Main Stadion soll von 135 m auf mindestens 
215 m vergrößert werden (I-6). Hiermit können bahnsteiglängenbedingte Nutzungsausschlüsse 
in Gleis 1 beseitigt werden. 

An Gleis 10 soll die Bahnsteighöhe von 34 cm auf 76 cm erhöht werden (I-7). Dadurch können 
bahnsteighöhenbedingte Nutzungsausschlüsse in Gleis 10 vermieden werden. Es wird eine Stei-
gerung der Flexibilität in der Gleisbelegung im Veranstaltungsfall erreicht, da künftig auch  
S-Bahnen an diesem Bahnsteig halten können. 

 

Abbildung 31: Bahnsteigmaßnahmen in Frankfurt am Main Stadion 
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4.1.2 Mittelfristige Infrastrukturmaßnahmen im Knoten Frankfurt  am Main  

Die folgenden Maßnahmen besitzen einen mittelfristigen Zeithorizont. Sie sind in der folgenden 
Tabelle genannt. 

Maß-

nahme  
Strecke  Betriebsstelle/Bereich  Maßnahmentitel  

I-8 3603 Frankfurt (Main) Hbf 
Á Optimierung Zugbereitstellung 

Gleis 1-4 (Baustein K) 

I-9 

3610 

3613 

3619 

3520 

3900 

Frankfurt (Main) Hbf 

Á Reaktivierung Gleis 540, 433 & 
547  
(Baustein G+I1+I2) 

I-10 3900 Frankfurt (Main) Hbf 
Á Anbindung Gleis 17  

an Strecke 3900 (Baustein F) 

I-11 
3650 

3660 
Frankfurt (Main) Süd 

Á Beschleunigung  
Aus-/Durchfahrten 

I-12 
3606 

3650 
Frankfurt (Main) Süd Á gleichzeitige Einfahrten Gleis 8/9 

I-13 

3606 

3650 

3660 

Frankfurt (Main) Süd Á Neubau Bahnsteig Gleis 9/10 

I-14 

3600 

3604 

3606 

3650 

3660 

Frankfurt (Main) Süd Á Neubau ESTW 

I-15 

3600 

3606 

3650 

3660 

Frankfurt (Main) Süd 
Á Spurplanpassung für  

Richtungsbetrieb 

I-16 

3601 

3604 

3624 

Frankfurt-Louisa Á Neubau ESTW 

I-17 

3601 

3651 

3655 

Neu-Isenburg 
Á Neubau ESTW inkl.  

SGV-Puffergleis 

I-18 3650 
Forsthaus (Frankfurt) ð 
Frankfurt (Main) Süd Á Geschwindigkeitserhöhung 

I-19 
3624 

3651 

Forsthaus (Frankfurt) ð 
Frankfurt-Niederrad 

Á Geschwindigkeitserhöhung 

I-20 3610 
Frankfurt am Main  
Kleyerstraße ð Frankfurt-
Griesheim 

Á Blockverdichtung 
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I-21 
3603 

3619 

Frankfurt  
Mainzer Landstraße 

Á Beschleunigung Durchfahrten 

I-22 mehrere 
Frankfurt-Niederrad ð  

Zeppelinheim 

Á Ausbau Knoten Frankfurt am 

Main Stadion 2./3. Baustufe 

I-23 3683 
Frankfurt am Main  
Flughafen Regionalbahnhof 

Á Neubau ESTW 

 

Die Verortung der gelisteten Maßnahmen ist in der folgenden Abbildung ersichtlich: 

 

Abbildung 32: Mittelfristige Maßnahmen im Knoten Frankfurt am Main 
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4.1.2.1 Optimierung Zugbereitstellung Gleis 1 -4 in Frankfurt (Main)  Hbf (Maßnahme I -8) 

Es ist der Einbau einer zusätzlichen Weichenverbindung zur Anbindung von Gleis 135 (von/nach 
Frankfurt (Main) Hbf Abstellbahnhof) an die Gleise 1-4 in Frankfurt (Main) Hbf vorgesehen. 

Eine Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik sowie der Oberleitungsanlage ist erforderlich. 

Durch die Maßnahme können Beeinträchtigung von Zugfahrten von/nach Gutleuthof vermieden 
werden. Auch kann eine Steigerung der Flexibilität bei der Bereit- bzw. Wegstellung von Zügen 
in Gleis 1-4 erreicht werden. 

 

Abbildung 33: Optimierung Zugbereitstellung Gleis 1-4  
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4.1.2.2 Reaktivierung Gleis 540, 433 & 547 in Frankfurt (Main) Hbf (Maßnahme I -9) 

Die Reaktivierung von Gleis 540 zwischen den Weichen 557 und 570 ermöglicht die Nutzung von  
drei voneinander unabhängigen Fahrmöglichkeiten: 

¶ Frankfurt (Main) Hbf Ą Frankfurt Mainzer Landstraße (Str. 3619) 

¶ Frankfurt (Main) Hbf Ą Frankfurt am Main Kleyerstraße (Str. 3610)  

¶ Frankfurt Mainzer Landstraße (Str. 3613) Ą Frankfurt (Main) Hbf 

Für die Umsetzung ist eine Optimierung der Weichenstraßen im Umfeld vorgesehen. 

Die Reaktivierung der Gleise 433 und 547 schafft zusätzliche Abstellmöglichkeiten und ist, wie 
die Reaktivierung von Gleis 540, mit einer Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik sowie 
Oberleitungsanlage verbunden. 

Die Maßnahmen ermöglichen eine Engpassauflösung im nördlichen Vorfeld von Frankfurt (Main) 
Hbf und eine Steigerung der Flexibilität in der Fahrplankonstruktion bzw. der Betriebsabwicklung 
kann zusätzlich erreicht werden. Es werden Leerfahrten in die Fläche durch zusätzliche Abstell-
gleise in Knoten vermieden. 

 

Abbildung 34: Reaktivierung Gleis 540, 433 und 547   

 

4.1.2.3 Anbindung Gleis 17 an Strecke 3900  in Frankfurt (Main) Hbf (Maßnahme I -10) 

Durch den Neubau einer zusätzlichen Weichenstraße wird die Anbindung von Gleis 17 in Frank-
furt (Main) Hbf an die Strecke 3900 (von und nach Frankfurt (Main) West) erreicht. 

Neben der Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik sowie der Oberleitungsanlage ist auch 
eine Anpassung des Bahnsteigendes an den Gleisen 16 und 17 notwendig. 

Somit wird die Anzahl der von der Strecke 3900 erreichbaren Bahnsteiggleise von 6 auf 7 erhöht. 
Dies bedeutet eine Engpasslinderung, da die Anzahl der erreichbaren Bahnsteiggleise für die 
Leistungsfähigkeit der Strecke 3900 maßgebend ist. 
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Abbildung 35: Anbindung Gleis 17 an Strecke 3900   

 

4.1.2.4 Beschleunigung Aus -/Durchfahrten in Frankfurt (Main) Süd (Maßnahme I -11) 

In Frankfurt (Main) Süd sind mehrere Teilmaßnahmen zur Beschleunigung von Aus- und Durch-
fahrten vorgesehen. Diese sind in der nachfolgenden Abbildung ersichtlich. 

 

Abbildung 36: Beschleunigung Aus-/Durchfahrten in Frankfurt (Main) Süd  
 

¶ A:  An der Strecke von Forsthaus (Frankfurt) sollen die Ausfahrvorsignale VnI / VnII mit je 
einem zusªtzlichen Zs 3v Lichtsignal ă7,8ò ausgerüstet werden. Somit wird eine Erhöhung 
der Einfahrgeschwindigkeit von Forsthaus (Frankfurt) nach Frankfurt (Main) Süd bzw. der 
Durchfahrgeschwindigkeit von Forsthaus (Frankfurt) nach Offenbach (Main) Hbf von 70 
km/h auf 80 km/h (Regelgleis Ą Gleis 8 / Gegengleis Ą Gleis 7) erreicht. 

¶ B:  An der Spitze der Weiche 255 soll ein alleinstehendes Zs 3 Formsignal ă6ò aufgestellt 
werden. Somit wird eine Anhebung der Geschwindigkeit für Fahrten aus Gleis 10 nach 
Frankfurt (Main) Ost oder Offenbach (Main) Hbf bereits vor dem Ende des anschließen-
den Weichenbereichs von 40 km/h auf 60 km/h erreicht. 

¶ C: Am Grenzzeichen der Weiche 262 soll ein alleinstehendes Zs 3 Formsignal ă7ò aufge-
stellt werden. Somit wird eine Anhebung der Geschwindigkeit für Fahrten aus Gleis 9 und 
10 nach Frankfurt (Main) Ost bereits vor dem Ende des anschließenden Weichenbereichs 
von 60 km/h auf 70 km/h erreicht. 

Alle Maßnahmen dienen der Fahrzeitverkürzung und einer Verkürzung der möglichen Zugfolge-
zeiten. 
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4.1.2.5 Gleichzeitige Einfahrten Gleis 8/9 in Frankfurt (Main) Süd (Maßnahme I -12) 

Ziel ist es, gleichzeitige Einfahrten von Frankfurt (Main) Süd Abstellbahnhof nach Gleis 8 und von 
Forsthaus (Frankfurt) nach Gleis 9 in Frankfurt (Main) Süd zu ermöglichen. Hierfür ist die Besei-
tigung der vorhandenen Durchrutschwegausschlüsse erforderlich.  

Infolge der nun flexibler gestaltbaren Fahrplankonstruktion und Betriebsabwicklung, kann eine 
Verflüssigung der Betriebsabläufe und somit eine Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Bahnhofs 
erreicht werden. 

 

Abbildung 37: Gleichzeitige Einfahrten Gleis 8/9 in Frankfurt (Main) Süd  
  

4.1.2.6 Neubau Bahnsteig Gleis 9/10 in Frankfurt (Main) Süd (Maßnahme I -13) 

Zur weiteren Leistungssteigerung im Bahnhof Frankfurt (Main) Süd ist der Neubau eines zweisei-
tig nutzbaren Mittelbahnsteigs an Gleis 9/10 mit 405 m Nutzlänge und 76 cm Höhe inkl. barriere-
freiem Zugang als Ersatz für den einseitig nutzbaren Mittelbahnsteig an Gleis 9 mit nur 313 m 
Bahnsteignutzlänge notwendig. 

Hierfür müssen Anpassungen an der Trassierung, an der Leit- und Sicherungstechnik sowie der 
Oberleitungsanlage erfolgen. 

Die Anzahl der an der Fernbahn liegenden Bahnsteiggleise kann von 5 auf 6 erhöht werden. Dies 
ermöglicht eine Engpasslinderung, da die Anzahl der Bahnsteiggleise für die Leistungsfähigkeit 
des Bahnhofs und Teile der angrenzenden Strecken maßgebend ist. 

 

Abbildung 38: Neubau Bahnsteig Gleis 9/10 in Frankfurt (Main) Süd 

 

4.1.2.7 Neubau ESTW und Spurplananpassung für Richtungsbetrieb in Frankfurt (Main) 
Süd (Maßnahme I -14, I-15) 

Weitere Verbesserungen sind mit dem Neubau des ESTW Frankfurt (Main) Süd und Anpassun-
gen im Spurplan zu erreichen. 

Das ESTW ermöglicht eine Optimierung der Durchrutschwege und der Geschwindigkeitssignali-
sierung zur Beschleunigung des Betriebsablaufs. 

  




