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Fernbahntunnel Frankfurt(M) und Ausbau in 
Frankfurt(M) Süd im Vergleich
von Sven Andersen (Stand 30.5.2021)

Kurzfassung:

Seit langem ist es unstrittig, dass zur Lösung der Fernverkehrsprobleme in 
Frankfurt(Main) zwei zusätzliche Streckengleise in Ost-West-Richtung und 4 
Bahnsteiggleise im Haltebereich notwendig sind, um die Fernverkehrsprobleme in 
diesem Eisenbahnknoten zu lösen. Hierfür gibt es zwei Lösungsansätze: ein 
oberirdischer Ausbau im bestehenden Durchgangsbahnhof Ffm Süd oder den Bau 
eines zusätzlichen Durchgangsbahnhofs unter dem bestehenden Kopfbahnhof 
Frankfurt(Main) Hbf. Der Beitrag diskutiert die Netzkonzeption im Bereich 
Hanau//Würzburg/Aschaffenburg/Hanau und hiermit im Zusammenhang die 
betrieblichen Probleme im Knoten Hanau. Für das gestellte Thema wird die 
südmainische Anbindung des Fernbahntunnels im Osten von Ffm unterstellt. Es 
werden die Infrastrukturausbaumaßnahmen vorgestellt, die für den Ausbau in Ffm Süd 
notwendig sind. Für die Variante Ausbau Ffm Süd wird ein Bedienungskonzept mit 
Durchbindungen der Regionallinien in Ffm Hbf vorgestellt, das für alle Zukunft 
ausreichend Kapazitäten im Hauptbahnhof schaffen soll. Als das Ziel des Beitrages 
werden die Umsteigevorgänge zwischen den verschiedenen Verkehrsträgern SPFV, 
SPNV, S-Bahn und U-Bahn für die beiden Ausbauvarianten qualitativ einander 
gegenübergestellt. Die dazu aufgestellte Tabelle weist aus, dass in der Variante Ausbau 
Fm Süd wesentlich bequemere Umsteigevorgänge für die Reisenden angeboten 
werden können als in der Variante Fernbahntunnel.

Für die Lösung der Fernverkehrsprobleme in Frankfurt(M) (Ffm) ist es unstrittig, dass 
zwei zusätzliche Fernbahnstreckengleise in Ost-West-Richtung mit vier 
Bahnsteiggleisen geschaffen werden müssen. Die Streitfrage lautet nur, sollen diese 
zwei zusätzlichen Fernbahnstreckengleise in einem Fernbahntunnel unter dem 
bisherigen Hauptbahnhof angelegt werden oder gibt es eine oberirdische Variante, 
diese zwei zusätzlichen Streckengleise mit den vier Bahnsteiggleisen im Bereich des 
Bahnhofs Ffm Süd  einzurichten. Über den Fernbahntunnel Ffm sind in jüngster Zeit 
mehrere Berichte erschienen [1] - [5]. In [1] ganz am Schluss schreibt der Autor: 
„Sicherlich sind alle Pro- und Kontra-Argumente zu sammeln und zu diskutieren.“ Dazu will 
dieser Aufsatz einen Beitrag liefern. 

Zuerst soll die Netzkonzeption für den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) im Bereich 
Hanau/Fulda/Würzburg/Aschaffenburg/Hanau und hiermit im Zusammenhang die 
großräumige Führung des Schienengüterverkehrs (SGV) in der Relation 
Norddeutschland – Mannheim Rbf diskutiert werden. Die unterschiedliche Führung des 
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SPFV zwischen Hanau und Frankfurt(M) via südmainische oder nordmainische Strecke 
wird diskutiert. Es wird der sich abzeichnende Infrastrukturzustand für die Zuführung 
des SPFV via südmainische Strecke beschrieben. Ebenso wird der Ausbau des Bahnhofs 
Frankfurt(M)Süd für die Aufnahme der zwei zusätzlichen Fernbahnstreckengleise 
einschließlich aller Zusammenhangsmaßnahmen im Knotenbereich Ffm an Hand von 
Skizzen dargestellt und beschrieben. Im Hauptabschnitt werden dann die beiden 
Varianten Fernbahntunnel Frankfurt(M) und Ausbau Ffm Süd in allen wesentlichen 
betrieblichen und verkehrlichen Kriterien einander gegenübergestellt. 

Betrachtungen zum Netzbereich 
Hanau/Fulda/Würzburg/Aschaffenburg/Hanau

Im Bereich des Netzes, der mit den Städten Hanau, Fulda, Würzburg, Aschaffenburg 
und Hanau umschrieben ist, stellt der Bahnhof Hanau den betrieblich neuralgischen 
Knotenpunkt dar. Durch ihn führt eine starke SPFV-Relation von Fulda nach 
Frankfurt(M) über Offenbach. Eine weniger starke SPFV-Relation von Aschaffenburg 
nach Frankfurt(M) mündet derzeit in die Relation Fulda – Frankfurt(M) in Hanau ein. 
Dabei müssen nach dem Vorschlag zum Deutschlandtakt die SPFV-Züge der Relation 
Aschaffenburg – Hanau – Offenbach(M) Hbf die Züge der Relation Offenbach(M) Hbf – 
Hanau – Fulda östlich der Mainbrücke in Hanau niveaugleich kreuzen. Bild 1 
veranschaulicht dieses Problem . 
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Alle zwei Stunden kreuzen sich die Fernverkehrslinie (FV) 16 Aschaffenburg – Ffm und 
FV 11 Frankfurt(M) – Richtung Fulda zur Minute 41/42 direkt östlich der Mainbrücke 
Hanau (Annahme 10 min Fahrzeit von Ffm Hbf bis Durchfahrt Hanau Richtung Fulda). 
FV 17 Aschaffenburg – Ffm Hbf  fährt stündlich zur Minute 25 in Hanau Richtung Ffm 
Hbf ab. Zwei Minuten zuvor hat FV 6 die Ausfahrstraße gekreuzt und 3 Minuten später 
kreuzt FV 45/46 die Ausfahrstraße. Der Gutachter hat die Notwendigkeit eines 
Infrastrukturausbaus in Hanau sehr wohl gesehen (Folien 39 und 72 in [6]). Aber die 
von ihm formulierte ‚Entflechtung der Fahrtbeziehungen Offenbach – Fulda und 
Aschaffenburg – Offenbach‘ ist technisch mit vertretbarem Aufwand nicht herzustellen, 
wie eine Inaugenscheinnahme der Situation vor Ort erkennen lässt. Es ist weiter 
bemerkenswert, dass weder das Bundesverkehrsministerium in [7] noch die DB Netz 
AG in [8] noch die Gutachter in [9] die Notwendigkeit eines Infrastrukturausbaus im 
Knoten Hanau erkannt haben. Die geschilderte Kreuzungsproblematik am Ostkopf der 
Mainbrücke Hanau stellt einen leistungsmindernden Effekt im SPFV-Netz dar. Zur 
Lösung dieses Problems schlägt der Verfasser vor, die SPFV- Bedienung von 
Aschaffenburg in der Relation Ffm – Würzburg aufzugeben und die SPFV- Züge Ffm-
Würzburg über die Ausbaustrecke (ABS) Hanau – Gelnhausen zu führen um sie dann 
über eine großräumige Verbindungskurve (V=300 km/h) zu in die NBS Fulda – 
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Würzburg zu leiten (Mottgersspange) [10].. Über diese großräumige Verbindungskurve 
soll neben FV 16 (300 km/h) und FV 17 (230 km/h) eine weitere FV (300 km/h) verkehren, 
nämlich Nürnberg – Würzburg – Ffm Süd – Mannheim – Karlsruhe, die perspektivisch 
nach Chemnitz – Dresden rückverlängert werden kann. Eine solche wichtige Linie fehlt 
bisher im Deutschlandtakt. Für die Lösung der SPFV-Probleme im Knotenbereich Ffm ist 
es eminent wichtig, dass die SPFV-Züge aus den Richtungen von Fulda und Würzburg 
schon ab der Einmündung dieser großräumigen Verbindungskurve in die ABS/NBS 
Hanau – Fulda gemeinsam auf Hanau zulaufen, weil diese Konzeption den 
Ausbaubauvorschlag für den Bahnhof Hanau betrieblich vereinfacht, siehe Bild 2 .

 Neben der betrieblichen Problematik im Bahnhof Hanau spricht auch die 
Fahrzeitverkürzung in der Relation München – Würzburg – Ffm Süd – Köln für diesen 
Vorschlag. Aschaffenburg soll stündlich schnell durch eine IRE200-Verbindung nach 
Würzburg und Ffm Süd – Ffm Hbf sowie durch eine neue HessenExpress(HeEx)-
Verbindung nach Ffm Süd – Ffm-Flughafen an die wichtigen benachbarten ICE-Halte 
angeschlossen bleiben. Zudem kann in Tagesrandlage morgens der erste ICE von Ffm 
nach Nürnberg – München und abends der letzte ICE von München- Nürnberg nach 
Ffm weiterhin über Aschaffenburg verkehren.  

Gegenwärtig führt eine wichtige SGV-Relation Norddeutschland – Mannheim Rbf direkt 
durch Ffm. Die Güterzüge benutzen dabei von Fulda kommend ab Hanau die 
nordmainische Strecke bis Ffm Ost. Ab hier wechseln sie über die Deutschherrnbrücke 
über den Main und passieren dann den Bahnhof Ffm Süd auf der Südseite. Im weiteren 
Verlauf nutzen sie die Strecke 3650 durch Ffm-Sachsenhausen bis nach Ffm Stadion, um 
hier in die Riedbahnstrecke nach Mannheim Rbf einzumünden. Solange diese 
Güterzüge direkt durch Frankfurt(M) fahren, ist eine bedarfsgerechte 
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Ausbaukonzeption für den SPV (4 Bahnsteiggleise für SPFV, 4 Bahnsteiggleise für SPNV) 
in Ffm Süd nicht zu erzielen, siehe hierzu Bild auf Seite 374 in [10]. Aber auch in einer 
Netzkonzeption für den Fernbahntunnel stören diese Güterzüge. Der Gutachter für den 
Deutschlandtakt führt die SPNV-Züge von Ffm nach Aschaffenburg grundsätzlich über 
Ffm Süd – Ffm Ost – Hanau. Dies ist notwendig, um Platz für die SPFV-Züge auf der 
Strecke über Offenbach zu schaffen. Dabei müssen diese Züge aber neu in Ffm Süd die 
Güterzüge der Relation Norddeutschland – Mannheim Rbf höhengleich kreuzen. Zur 
Lösung dieses vom Gutachter konzipierten Betriebsproblems schlägt er einen 
viergleisigen Ausbau der Strecke Hanau – Aschaffenburg zwischen den Betriebsstellen 
Großkrotzenburg und Abzweig Steinerts vor einschließlich niveaufreier Überwerfungen 
in Großkrotzenburg und im Abzweig Steinerts (Folie 47 in [6]). Dieser viergleisige 
Ausbau ist ursächlich begründet durch die Umleitung von Güterzügen 
Norddeutschland – Mannheim Rbf via Großkrotzenburg – Abz Steinerts – Babenhausen 
– Darmstadt Nord – Klein Gerau – Riedstrecke; der 4-gleisige Ausbau wird vom 
Gutachter aber auch zusätzlich durch SPFV-Mehrverkehr im Abschnitt Hanau – 
Aschaffenburg – Würzburg benötigt. Im weiteren Verlauf nach Würzburg schlägt der 
Gutachter eine tunnelreiche NBS (230 km/h) zwischen Heigenbrücken und Nantenbach 
vor (Folie 47 in [6]). So ergeben sich folgende zwei Varianten mit dem benötigten 
zusätzlichen Infrastrukturaufwand:

Variante A Vorschlag des Gutachters für den Deutschlandtakt, dessen betriebliche 
Durchführung im Knoten Hanau nicht nachgewiesen ist. Zusätzlicher 
Infrastrukturaufwand: ca 15,6 km zweigleisige Strecke (3.+4.Gleis) zwischen 
Großkrotzenburg und Abzw Steinerts, Überwerfungsbauwerke in Großkrotzenburg und 
Abzw. Steinerts, ca 17 km tunnelreiche NBS (230 km/h) zwischen Heigenbrücken und 
Nantenbach sowie

Variante B, Vorschlag des Verfassers: ca 22 km tunnelreiche NBS (300 km/h) im Bereich 
Wächtersbach – Obersinn, 35 km 2. Gleis Hanau – Groß Umstadt-Wiebelsbach und 
Elektrifizierung, sowie Überwerfungsbauwerke für SGV im Knoten Hanau Hbf (siehe 
Bild 2).

Für die vom Verfasser vorgeschlagene Umleitung der Güterzüge über Hanau verringert 
sich der Investitionsaufwand, da die Mainbrücke im Verlauf der Strecke 413 schon 
zweigleisig ist. Die gegenwärtige Nutzung des östlichen Brückengleises durch den 
Straßenverkehr müsste problemlos in eine Nutzung durch den Schienenverkehr 
umzuwidmen sein, da in kurzen Entfernungen NW-lich der Brücke die Autobahn B 43A 
und SE-lich die Kreisstraße K 859 den Main überqueren. In Fahrtrichtung Darmstadt – 
Babenhausen – Hanau besteht in Babenhausen schon ein Überwerfungsbauwerk. 

Führung des SPFV im Abschnitt Hanau – Frankfurt(M)

Für die Führung des SPFV zwischen Hanau und Ffm Hbf existieren die südmainische 
Strecke über Offenbach und die nordmainische Strecke über Ffm Ost. Gegenwärtig 
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nutzt der SPFV fast ausschließlich die südmainische Strecke über Offenbach, nur die 
SPFV-Züge in der Relation Aschaffenburg – Ffm nutzen den Laufweg über Ffm Ost, um 
so der zuvor geschilderten Kreuzung vor dem Ostkopf der Mainbrücke in Hanau aus 
dem Weg zu gehen. Die Führung des SPFV über die südmainische Strecke verdrängt 
aber den SPNV. Aus diesem Grund hat der Gutachter die Führung der SPNV-Züge Ffm – 
Hanau – Aschaffenburg komplett auf die nordmainische Strecke umgelegt. Der RMV 
möchte aber den SPNV über Offenbach ausbauen. Zu dieser Problematik formuliert der 
Gutachter: „Es entsteht ein Engpassabschnitt im Bereich Offenbach. Die vom Land Hessen 
und dem RMV angemeldeten Trassen via Offenbach Hbf können nicht vollumfänglich 
untergebracht werden. Zu diskutieren: Alternative Anbindung nordmainisch im Bereich →
Frankfurt(M) Ost im Rahmen der weiteren Optimierung des Knotens Frankfurt.“ (Folie 42 in 
[6]). Bild 3 veranschaulicht die vom Gutachter aufgezeigte Problematik 

Von den relativ wenigen SPNV-Trassen zwischen Offenbach und Hanau wird die 
stündliche SPNV-Trasse E50a He von der SPFV-Trasse FV 45/46 in Richtung und 
Gegenrichtung geschnitten. Da nachmittags stadtauswärts unmittelbar E50b He folgt, 
ist nicht zu erkennen, wie der Gutachter das aufgezeigte Problem lösen könnte. 

Der Gutachter ist sich selbst nicht sicher, ob eine südmainische Anbindung des 
Fernbahntunnels eine zielführende Lösung darstellt. In dem ersten Gutachterentwurf 
vom 09.10.2018 und dem zweiten Gutachterentwurf vom 07.05.2019 hatte der 
Gutachter jeweils  6 ½ SPFV-Züge/h+Ri auf der Bestandstrecke zwischen Abzweig 
Kaiserlei und Hanau eingeplant, ab dem Drittem Gutachterentwurf vom 20.06.2020 
sind es 7 ½ . Ab der zweiten Ausgabe zum Gutachterentwurf Fernverkehr gibt er für 
den Raum Frankfurt(M)/Hanau folgenden Vermerk an “Führung von Nah- und 
Fernverkehr im Abschnitt Frankfurt(M) – Hanau wird im Rahmen der Knotenuntersuchung 
Frankfurt ggf optimiert.“  Dies lässt aber doch erkennen, dass der Gutachter keine 
befriedigende Lösung für diesen Streckenabschnitt aufzeigen kann.
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Die Gleisbelegungszeiten auf der teuer erstellten Infrastruktur in Ffm Hbf tief sind 
kaum kürzer als im derzeitigen Kopfbahnhof, wie Bild 1 erkennen lässt. Wenn daran 
gedacht werden sollte, diese mäßige Auslastung durch weitere Züge auszulasten so 
wäre dies via südmainische Anbindung nur durch eine weitere Verdrängung von SPNV-
Zügen möglich. Eine Verdrängung von SPNV-Zügen Ffm – Fulda auf die nordmainische 
Strecke würde neu zu weiteren Konfliktpunkten mit den verbleibenden Güterzügen 
Norddeutschland – Mannheim Rbf in Ffm Süd und auch neu zu Konflikten mit den 
SPNV-Zügen Aschaffenburg – Ffm Ost – Ffm Hbf in Hanau Hbf führen. Fazit eine 
Netzkonzeption mit Anbindung des Fernbahntunnels südmainisch in Offenbach-
Kaiserlei ist nicht zielführend. Eine Fernbahntunnelanbindung nordmainisch in Höhe 
Ffm Ost würde die aufgezeigten Probleme vermeiden, wenn für die Güterzüge 
Norddeutschland – Mannheim Rbf durchgängig eine Umleitungsstrecke im 
Knotenbereich Ffm gefunden wird. Nach Vorschlag des Verfassers ist dies möglich, 
wenn die Güterzüge ab Hanau neu die Umleitungsstrecke über Babenhausen nehmen. 
Eine Fernbahntunnelanbindung nordmainisch in Höhe Ffm Ost würde die 
Deutschherrnbrücke Ffm Ost – Ffm Süd überflüssig machen, während ca 5,5 km weiter 
flussabwärts bei Ffm-Niederrad eine neue Mainbrücke benötigt wird. In der 
Netzkonzeption des Verfassers wird die Deutschherrnbrücke ausschließlich für den 
SPFV benötigt.

Infrastrukturausbau für die Varianten Fernbahntunnel 
und Ausbau Ffm Süd

Obwohl die südmainische Fernbahntunnelanbindung die aufgezeigten betrieblichen 
Probleme aufweist, wird sie für die weitere Abhandlung des Themas unterstellt, siehe 
Bild 4

 .Für 
die Variante Ausbau Ffm Süd werden folgende Infrastrukturausbaumaßnahmen 
benötigt: erstens Um- und Ausbau Ffm Süd, siehe Bild 5 
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zweitens Trassierung NBS Rhein/Main – Rhein/Neckar mit einem Verbindungsast, der 
im Raum Darmstadt von Süden kommend in Höhe-DA-Arheilgen in die Bestandsstrecke 
Darmstadt – Ffm einmündet, siehe Bild 6, 
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drittens eine zweigleisige Verbindungskurve Abzweig Bruchköbel Süd – Hanau-
Wilhelmsbad , siehe Bild 7 

und viertens (nicht dargestellt) in Ffm Hbf eine Gleisverbindung von Weiche 25, diese 
dann als einfache Kreuzungsweiche, die nach Gleis 3 führt, das dann in seiner 
Nutzlänge untereilt wird. Als Investitionssumme für den Ausbau im Knoten 
Frankfurt(M) werden in [9] 3.564,2 Mio € für den Fernbahntunnel Frankfurt und 287,2 
Mio € für die 3. Niederräder Mainbrücke angegeben. Die Investitionssumme von 3 
851,4 Mio € ist also der Betrag, den die vom Verfasser vorgeschlagenen Neu.- und 
Ausbaumaßnahmen nicht überschreiten dürften, wenn der für den Fernbahntunnel 
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Ffm gesetzte Kostenrahmen eingehalten werden soll. Die zusätzlich noch 
erforderlichen Maßnahmen Umbau Knoten Hanau und Maßnahmen für die 
großräumige Umleitung der Güterzüge Norddeutschland – Mannheim Rbf fallen für 
beide Varianten an und sind deshalb variantenneutral. Ebenso fallen linksrheinisch die 
Maßnahmen Umbau Ffm-Stadion, siehe Bild 8 und Bau der Wallauer Spange und 
eigene Streckengleise von Ffm-Flughafen nach Abzweig Raunheim/Mönchwald für 
beide Varianten an, siehe Bild 9.. 

Bild 8

Bild 9.

Für die Variante Ausbau Ffm Süd wird der größte Kostenanteil im Ausbau von Ffm Süd 
selbst anfallen. Es wird hierbei unterstellt, dass im notwendigen Umfang die 
Wohnbebauung auf der nördlichen Seite der Mörfelder Landstraße abgerissen und an 
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anderer Stelle in Ffm-Sachsenhausen wieder aufgebaut werden kann. Die Auflassung 
der Güterzugstrecke 3650 eröffnet hierzu neue Möglichkeiten. Die Schaffung einer 
Taxivorfahrt entlang der nördlichen Seite der Mörfelder Landstraße würde einen 
gravierenden Vorteil für die Verknüpfung SPFV mit Taxi darstellen, denn es würden 
sehr kurze Wege zwischen diesen Verkehrsträgern anfallen, zumal wenn auch noch ein 
zweiter Bahnhofsquertunnel für die Fußgänger unterstellt wird, da die Bahnsteiggleise 
für den SPFV (Gleise 9 – 12) direkt zur Seite der Mörfelder Landstraße liegen. Der Um- 
und Ausbau des Bahnhofs Ffm Süd kann zu dem ohne große Störungen des laufenden 
Betriebes erfolgen, da das Kreuzungsbauwerk der Strecke 3601 mit den aus den 
Bahnsteiggleisen 9 und 10 nach Westen führenden Streckengleisen im Bereich der 
heutigen Tennisplätze angedacht ist und somit außerhalb der heutigen 
Betriebsstreckengleise errichtet werden kann. Sobald die Ausbaumaßnahmen für die 
großräumige Umleitung der Güterzüge Norddeutschland – Mannheim Rbf über 
Babenhausen abgeschlossen sind, kann die Erweiterung des Bahnhofs Ffm Süd in 
südlicher Richtung ohne wesentliche Störung des Betriebes vorgenommen werden. 

Ffm Süd als zentraler Umsteigebahnhof SPFV/SPNV in Frankfurt(M)

Wenn der Bahnhof Ffm Süd tagsüber als zentraler Umsteigebahnhof zwischen dem 
SPFV und dem SPNV fungieren soll, dann muss das SPNV-Konzept in der Region 
Frankfurt(M) hierauf abgestellt werden. Diesem Zweck dient der Vorschlag die 
nordmainische Strecke  ausschließlich durch den SPFV zu nutzen und die südmainische 
Strecke über Offenbach ausschließlich durch den SPNV. Von Westen kommend sollen 
die SPNV-Züge als Wendezüge in die Gleise 3 – 8 von Ffm Hbf einfahren und nach 
maximal 5-Minten wenden (neuer Triebfahrzeugführer erforderlich). Bei einer 
Gleisbelegungszeit von 5 Minuten und einer Zugfolgezeit von 5 Minuten für die 
Wiederbelegung des Bahnsteiggleises wären theoretisch 6 Wendungen pro Stunde 
möglich insgesamt in den Gleisen 3 – 8 also 36. Es soll das Konzept mit 
durchgebundenen SPNV-Linien von Berlin sinngemäß auf den Knotenbereich Ffm 
übertragen werden, was dazu zwingt den ganzen RMV-Taktfahrplan vom Knoten Ffm 
Hbf aus zu entwickeln. Dies hatte schon der Verfasser zu [11] am Schluss seines 
Beitrages vorgeschlagen. Dies wird eine völlige Neuordnung im Bereich des RMV zur 
Folge haben müssen; im Rahmen dieses Beitrages können hierzu nur die quantitativen 
Möglichkeiten für die Durchbindungen aufgezeigt werden. Diese Maßnahme wird aber 
insgesamt zu einer wesentlichen Entlastung in der Gleisbelegung von Ffm Hbf führen. 
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Züge

pro h

Abgangsbahnhof Zugart

(Durch-

bindung)

Ffm-

Flu

Halt

Ffm

Süd

Gleise

Halt

min

Halt

OF

via

Strek-

ke

Hanau

Gleis

Ziel

1,0 Ffm Hbf IRE 200 7 – 8 1,0 x 3600 106 Würzburg

HVZ Wiesb. – Mainz E50 HVZ    x 11 – 
12 

1,0 x 3600 102 Fulda

1,0 Mannh – Biblis E70a 7 – 8 1,0 x 3600 103 Fulda

1,0 Mannh. – Biblis E70b 7 – 8 1,0 x 3600 7 Hanau 
(Abstellung)

1,0 Koblenz - Mainz E2RP    x 7 – 8 1,0 x 3600 7 Hanau 
(Abstellung)

2,0 Main/Weser 
(Bestellung 
RMV)

RB 7 – 8 1,0 x 3600 103 Kinzigstrecke 
(Bestellung RMV)

1,0 Saarbrücken E 3 RP    x 7 – 8 1,0 Ffm Süd Gl. 101 

1,0 Limburg/L E20 He 7 – 8 1,0 x 3600 106 A’burg - 
Miltenberg

1,0 Limburg/L N20 He 7 – 8 1,0 x 3600 106 Aschaffenburg

1,0 Kobl. – Wiesb. N10 RP 7 – 8 1,0 x 3600 108 Odenwald

1,0 Assmansh. - Wi N 10 RP 7 – 8 1,0 x 3600 108 Odenwald

1,0 Kobl. - Rheingau E 10 RP 7 – 8 1,0 x 3600 108 Odenwald

1,0  Mannh. – Mainz E 4 RP 7 – 8 1,0 x 3600 7 Hanau(Abstellun
g)

1,0 Königstein N12 He+

N6 By

7 – 8 1,0 x 3600 106 Schöllkrippen 

1,0 Königstein N 12 He 7 – 8 1,0 Ffm Süd Gl. 102

1,0 Wiesb – Mainz HeEx5a    x 11 – 
12 

2,0 x 3600 103 Fulda - Bebra

1,0 Wiesb. – Mainz HeEx5b    x 11 – 
12 

2,0 x 3600 106 Aschaffenburg 

1,0 Wiesbaden – 
Ffm-Flughafen 

HeEx3.1+

3.2

   x 11 – 
12 

2,0 3660 Dillenburg/
Kassel

1,0 Mannheim. – E60 He+ 11 – 2,0 3660 Gießen - Kassel
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Darmstadt E30.1 He 12 

1,0 Mannheim und 
Heidelberg

HeEx6.1+

N33a

11 – 
12 

2,0 3660 Friedberg

0,5 Karlsr. – 
Darmst.

FV 32 11 – 
12 

3,0 3660 Kassel – Berlin 

4,0x aus Ri F-Flu Fern SPFV 11 – 
12 

3,0 3660 via Hanau Gl.102

4,5y aus Ri Mannh. SPFV 11 – 
12 

3,0 3660 via Hanau Gl.102

Erläuterung: x = 1,0 FV 12/13; 1,0 FV16; 1,0 FV 17; 0,5 FV 11,0; 0,5 FR 90                       y= 
1,0 FV 6; 1,0 FV 8; 1,0 FV 45/46;0,55 FV 97, 1,0 FV KA – NN             Tabelle 1

Die betrieblich in den Gleisen 3 – 8 abzufertigenden 24 Wendungen in Richtung und 
Gegenrichtung pro Stunde sind in Tabelle 1 aufgeführt .                                         Tabelle 2 
↓

Sachverhalte  Variante Ausbau 
Frankfurt(M) Süd

Variante Fernbahntunnel 
südmainische Anbindung

1 2 3

Infrastruktur

Gleichzeitige Ein- und Ausfahrt von und nach 
Ffm-Flugh. und NBS Rhein/Main- Rhein/Neckar 
möglich 

ja nein

Anschluss SPFV/SPFV

Anschluss aus FV 32 von Berlin an SPFV Ri 
Mannheim

gleicher Bahnsteig Umstieg von Ffm Hbf hoch 
nach Ffm Hbf tief 

Anschluss aus FV 32 von Berlin nach Ffm-
Flughafen

gleicher Bahnsteig Umstieg in Ffm Hbf hoch 

Anschluss SPFV/SPNV

Anschluss aus SPFV von Hamburg, Berlin, Leipzig 
und München – Nürnberg  nach Darmstadt

gleicher Bahnsteig Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch 

Anschluss aus SPFV von Ffm-Flu und Ri 
Mannheim nach  Friedberg – Gießen –Kassel und 
Dillenburg

gleicher Bahnsteig Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch

Anschluss aus SPFV von Ffm-Flu und aus Ri 
Mannheim nach Offenbach 

gleicher Bahnsteig Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch

Anschluss aus SPFV von Hamburg, Berlin, Leipzig 
und München – Nürnberg nach Königstein, 

Umstieg von Gleis Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch
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Limburg/L, Wiesbaden, Mainz, Saarbrücken, 
Biblis

9/10 nach Gleis 5/6

Anschluss aus SPFV von Hamburg, Berlin, Leipzig 
und München – Nürnberg nach Hanau, A‘burg 
und Odenwald

Umstieg von Gleis

9/10 nach Gleis  7/8

Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch

Anschluss aus SPFV von Ffm-Flu und Mannheim 
nach   Aschaffenburg und Odenwald 

Umstieg von Gleis

11/12 nach Gleis 7/8

Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch

Anschluss aus SPFV von Mannheim nach 
Königstein, Limburg/L, Wiesbaden, Mainz, 
Saarbrücken, Biblis  

Umstieg von Gleis

11/12 nach Gleis 5/6

Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch

Anschluss aus gesamtem SPFV nach und von 
Schöllkrippen

Umstieg aus Gleis 
9/10 bzw11/12 nach 
Gleis 7/8

Umstieg in Hanau und in 
Ffm Hbf tief

Anschluss von Nidderau an SPFV Ri Ffm- Flu gleicher Bahnsteig Umstieg in Ffm Hbf hoch 

Anschluss von Nidderau an SPFV Ri Mannheim gleicher Bahnsteig Umstieg von Ffm Hbf hoch 
nach Ffm Hbf tief 

Anschluss von Nidderau an SPFV Ri Hamburg, 
Berlin,

Leipzig und Nürnberg - München

Umstieg von Gleis 
9/10 nach Gleis 
11/12

Umstieg von Ffm Hbf hoch 
nach Ffm Hbf tief

Anschluss SPFV/ S-und U-Bahn

Anschluss aus allen SPFV-Relationen an S 3,4,5,6 Umstieg von Gleis 
9/12 nach Gleis 3/4

Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch, 
Fußweg bis in Höhe Gleis 
16, dann Abstieg nach 
Gleis 101 - 104

Anschluss aus allen SPFV-Relationen an S 1, 2, 8, 
9

Umstieg von Gleis 
9/12 nach Gleis 3/4, 
zwei

Stationen bis 
Ostendstr. dann U 
gleicher Bstg 

Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch, 
Fußweg bis in Höhe Gleis 
16, dann Abstieg nach 
Gleis 101 - 104

Anschluss aus allen SPFV-Relationen an S 7 Umstieg von Gl.9/12 
auf Gl..5/6 mit 
E70a/b bis F-
Niederrad, hier U auf 
S7

Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch

Anschluss aus allen SPFV-Relationen an U 1, 2, 3, 
8 

kurzer Umsteigeweg Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch dann 
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Abstieg zu U 4/5 1 Station 
bis Willy Brandt

Platz hier Umstieg auf 
U1,2,3,8

Anschluss aus allen SPFV-Relationen an U 4,5 kurzer Umsteigeweg 
auf  auf U 1,2,3,8  
zwei Stationen dann  
U auf U 4,5

Umstieg von Ffm Hbf tief 
nach Ffm Hbf hoch dann 
Abstieg zu U 4/5 

Anschluss SPNV/SPNV

von Ffm-Flu nach Friedberg, Gießen, Kassel und 
Dillenb.

Direktverbindung Umstieg in Ffm Hbf hoch

SPNV-Expressverbindung Ffm-Flu – Offenbach(M) 
Hbf

2x/h direkt nicht gegeben 

SPNV-Züge/h+Ri von Ffm Süd bzw Ffm Hbf nach 
Offenb.

15 2,5

SPNV-Züge/h+Ri von Ffm Süd bzw Ffm Hbf nach 
Hanau

15 6

SPNV-Anschluss aus den Ri von Königstein, 
Limburg/L,  Wiesbaden, Mainz, Saarbrücken, 
Biblis an SPNV nach

Hanau, Fulda, Aschaffenburg, Odenwald, 
Schöllkrippen 

Durchbindung bzw 
gleicher Bahnsteig in 
Ffm Süd oder 
Offenbach

Umstieg in Ffm Hbf hoch

SPNV-Anschluss aus Ri Heid./Man. nach 
OF ,Hanau, Fda

gleicher Bahnsteig Umstieg in Ffm Hbf hoch

SPVV-Anschluss aus Ri Heidelberg/Mannheim 
nach Schöllkrippen

Umstieg von Gleis

11/12 nach Gleis 7/8

Umstieg in Ffm Hbf hoch 
und in Hanau Hbf

Tabelle 2: Unterschiedliche Umsteigeverhältnisse zwischen den Varianten Ausbau Ffm Süd und 
Fernbahntunnel  

Die IRE-Züge Würzburg – Ffm wenden in den Gleisen 9 – 10, die zwei Durchbindungen 
von der Main/Weser-Bahn zur Kinzigstrecke in den Gleisen 11 – 13 von Ffm Hbf. Auf der 
südmainischen Strecke Ffm Hbf – Ffm Süd – Offenbach – Hanau ist betrieblich 
unterstellt worden,  dass immer 4 Züge in einem 3-Minutenabstand einander folgen, 
jede 5. Trasse ist eine Leertrasse für die tägliche Betriebsführung. Dieser Ansatz trifft 
nachmittags stadtauswärts zu, wenn der HVZ-Zug E50 HVZ verkehrt, in den übrigen 
Stunden steht noch eine weitere Leertrasse zur täglichen Betriebsführung zur 
Verfügung. Für die SPFV-Gleisbelegung in den Gleisen 9 – 12 werden folgende 
Annahmen getroffen: die SPFV-Züge halten je 3 Minuten, die von der Main-Neckar-Bahn 
in Richtung Bruchköbel – Friedberg(H) durchgebundenen Züge je 2 Minuten, die HVZ-
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Züge der Relation E50HVZ 1 Minute. Es wird unterstellt, dass nach 4 Minuten in 
dasselbe Gleis wieder eingefahren werden kann. Dann ergeben sich insgesamt 
folgende Gesamtbelegungszeit: 9x (3+4) + 5x(2+4) + 1x(1+4) = 98 Minuten. Die Differenz 
von 22 Minuten zu 120 Minuten zeigt, dass noch genügend Flexibilität für die 
Gestaltung einer Gleisbelegung vorhanden ist.

In Tabelle 2 sind nun alle Verkehrsübergänge zwischen den verschiedenen 
Verkehrsarten (SPFV/SPNV/S-Bahn/U-Bahn) zusammengetragen, die sich 
unterschiedlich in den Varianten Ausbau Ffm Süd und Fernbahntunnel Frankfurt(M) 
darstellen. Die viel bequemeren Umsteigeverhältnisse bei fast allen 
Umsteigevorgängen in der Variante Ausbau Ffm Süd gegenüber der Variante 
Fernbahntunnel Ffm sind beeindruckend. Sie würden sich noch klarer herausstellen, 
wenn man den Zeitaufwand für die einzelnen Übergänge ermitteln und miteinander 
vergleichen würde. Hierbei fällt besonders negativ der lange Zeitaufwand beim 
Übergang vom SPFV mit Ankunft im geplanten Tiefbahnhofsteil zum S-Bahnverkehr mit 
Weiterfahrt von den Gleisen 101 – 104 im bestehenden Tiefbahnhofsteil des Frankfurter 
Hauptbahnhofs ins Gewicht. Demgegenüber sind alle Umsteigewege SPFV/S-Bahn und 
SPFV/U-Bahn in Ffm Süd sehr kurze Umsteigewege wie sonst in keinem anderem 
vergleichbaren Bahnhof in Deutschland.
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