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Information und Bewertung zu der Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar der 

Deutschen Bahn von Frankfurt nach Mannheim 
 

Die Deutsche Bahn hat im Wesentlichen 5 verbliebene Varianten mit Untervarianten ausgearbeitet, 

um eine Mischverkehrs-Strecke von Frankfurt nach Mannheim zu bauen. Die nachfolgenden Informa-

tionen sind aus den Informationsblättern der DB entnommen, die Sie als Anlage in diesem Dokument 

finden. Weiter unten finden Sie eine Bewertung der Westwaldallianz zu dieser Neubaustrecke. 

 

Kurzbeschreibung der Hauptvarianten: 

Die Varianten der Neubaustrecke (NBS) beginnen an 

der Südseite des Bahnhofs Zeppelinheim und verlau-

fen bis zur Autobahn A5 parallel zur Riedbahn. Da-

nach trennt sich der Verlauf der Varianten und der 

beiden Haupttrassen im Nordosten von Weiterstadt. 

Die Varianten I bis III führen westlich an Darmstadt 

vorbei (Abb. 01), an der A 67 entlang nach Lorsch und 

dann weiter nach Mannheim. Die Varianten II und III 

sehen einen Bypass nach Darmstadt vor (Abb. 01 und 

03). Dieser beginnt im Kreuzungsbereich der NBS und 

der Strecke Mainz–Darmstadt nordöstlich von Wei-

terstadt, führt zum Hauptbahnhof Darmstadt und 

dann weiter über das Gelände der ehemaligen Kelley 

Barraks und durch den Westwald nördlich der 

Eschollbrücker Straße zurück auf die Haupttrasse ent-

lang der A 67.  Die Variante IV  führt über den 

Darmstädter Hauptbahnhof und durch den Westwald 

zur A67 und verläuft dann über Lorsch nach Mann-

heim. Die Variante IV spart die parallele Streckenfüh-

rung westlich an Darmstadt vorbei aus. 

Die Variante V (Abb. 02) verläuft östlich entlang der A 5 bis nach 

Gräfenhausen, entlang der Gräfenhäuser Straße und im Tunnel ne-

ben der Kläranlage zum Hauptbahnhof Darmstadt. Unter der BAHN-

GALERIE sorgen zwei abgesenkte Durchfahrtsgleise auch bei durch-

fahrenden Zügen für Schallabschirmung. An zwei neuen Bahnsteigen 

können ICE und der „Hessenexpress“ nach Mannheim und Flugha-

fen-Wiesbaden halten. Im weiteren Verlauf unterquert die NBS im 

Tunnel die Rheinstraße und verläuft unter dem Kavalleriesand. Von 

der Hilpertstraße bis zur Südgrenze der Heimstättensiedlung verläuft 

die Variante V parallel zur Main-Neckar-Bahn im 4-gleisigen gede-

ckelten Trog. Weiter geht es durch den Eberstädter Bahnhof und 

entlang der A5 auf deren Westseite bis vor Bensheim. Von dort führt die Strecke über Lorsch nach Mannheim. 

  Abb. 03 Quelle: Deutsche Bahn 

 Abb. 01 Quelle: Deutsche Bahn 

Variante II der Deutsche Bahn Variante V der Deutsche Bahn 

 Abb. 02 Quelle: Deutsche Bahn 
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Verlauf der Variante II im Bereich Darmstadt mit der Anbindung des Hauptbahnhofes 
 

Die Varianten II, III und IV sollen laut Planungen den nördli-
chen Westwald teilweise im bergmännisch (unterirdisch) her-
gestellten Tunnel, in einem Trog mit und ohne Deckel oder in 
offener Bauweise durchqueren und zur Haupttrasse entlang 
der A 67 führen (Abb. 03 und 04). Daneben ist auch eine ein- 
bis zweispurige Trassenführung entlang der Eschollbrücker 
Straße im Gespräch, siehe Fotomontage Abb. 05, die auch 
von Güterzügen befahren werden kann, was die Bewohner 
der Heimstättensiedlung mit erheblichem zusätzlichem Lärm 
belasten würde und wogegen sich die Bewohner massiv weh-
ren. Auch würde das Naherholungsgebiet des Westwaldes für 
die Erholungssuchenden erheblich belastet und einge-
schränkt. Dass diese Variante kommen könnte, wird von 
Oberbürgermeister Partsch zwar öffentlich bestritten, wird 
aber leider von der Deutschen Bahn nicht zurückgezogen – 
denn eine mit der Eschollbrücker Straße gebündelte Trasse ist 

für einen Bypass über Darmstadt für 
die DB die billigste Variante! Ein Tun-
nel in bergmännischer Bauweise un-
ter dem bebauten Industriegebiet der 
ehemaligen Kelley Barraks, mit der 
Firma Döhler und AKASOL, würde zu 
Mehrkosten von mehreren Hundert 
Millionen Euro führen! 

 

Derzeitiger Stand der Planungen mit seinen Vor- und Nachteilen 

In der Vergangenheit wurde von ehemaligen Stadt-
parlamenten, Magistraten und Oberbürgermeistern 
die Variante V bevorzugt, da diese die wenigsten 
Nachteile für Darmstadt, der Siedlung Tann und für 
den Westwald hat. 

In der Variante V müssten etwa 100 Hektar Wald im 
Bereich von Weiterstadt bis Lorsch weniger abge-
holzt werden, als in der Variante II und der West-
wald, die Bewohner der Heimstättensiedlung und 
der Siedlung Tann würden nicht beeinträchtigt. Die 
Siedlung Tann wäre von der Variante II insbesondere 
dadurch betroffen, weil für die Bahntrasse dort ent-
lang der A5 viel Wald gefällt werden muss, der einen 
natürlichen Lärmschutz darstellt – deswegen wäre 
mit erheblich mehr Lärm von die A5 her zu rechnen! 
Ferner ist zu befürchten, dass durch die Rodung des 
Waldes und seines schützenden Waldrandes, der 
Wind und der Sonnenbrand von Süd-Westen dem 
Westwald zusetzen würden – mit einem verstärkten 
Absterben des Westwaldes durch Rand- und Folge-
schäden wäre in diesen Bereichen zu rechnen! 

Dadurch, dass die Bahntrasse bei der Variante V im 
Bereich Haardtring und östlicher Heimstättensied-
lung von 2 auf 4 Gleise erweitert werden und in ei-
nem Trog verlaufen könnte, würde durch einen 

Deckel auf diesem Trog die Lärmbelastung der An-
wohner gegenüber heute fast vollständig abgesenkt 
werden! Auch könnte der Trogdeckel als Fahrrad-
weg, Straße, Parkplätze oder Grünanlage genutzt 
oder gar bebaut werden. 

Derzeit erscheint die Variante II sowohl von der 
Deutschen Bahn, dem Darmstädter Stadtparlament, 
„Bündnis 90 / Die Grünen“ der CDU und von Ober-
bürgermeister Partsch (Bündnis 90 / Die Grünen) 
bevorzugt zu werden. Diese Variante hat nach An-
sicht der Westwaldallianz die meisten Nachteile für 
Darmstadt, für den Westwald, die Bewohner der 
Heimstättensiedlung und der Siedlung Tann: Lärm, 
umfangreiche Rodungen von gesunden Schutzwald-
flächen mit negativen ökologischen und klimatischen 
Folgen und die Zerschneidung des Naherholungsge-
bietes nördlicher Westwald werden in Kauf genom-
men. Es müssen für die „Partsch-Trasse“ sogar etwa 
100 Hektar Wald im Bereich Weiterstadt bis Lorsch 
mehr abgeholzt werden, als in der Variante V, 
wodurch erhebliche negative klimatische Folgen 
auch andernorts zu befürchten sind! Deshalb lehnt 
die Westwaldallianz Variante II entschieden ab! 
Bewohner aufgepasst: Anfang April 2020 will die 
DB sich festlegen, welche Trasse sie bauen will! 

  Abb. 05 

 
 Abb. 04 
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Detaillierte Beschreibungen der Varianten I bis V 

Detaillierte Beschreibungen aller Trassenvarianten 
finden Sie im Anschluss an unsere Erklärung der Va-
rianten in Form von 6 Seiten Projekt-Informations-
Beschreibungen. Diese Seiten sind originale Informa-
tionen der Deutschen Bahn mit entsprechenden 
Karten, in denen die Strecken eingezeichnet sind 

und mit Text ausführlich erklärt werden. Teile dieser 
Texte wurden in unserer Beschreibung genutzt. 
Tipp: Sehen Sie sich die Karten in voller Seitenan-
sicht an und scrollen schnell mit dem Mausrad von 
einer Seite zur anderen und zurück – die Unter-
schiede springen Ihnen regelrecht in die Augen! 

 

Waldabholzung für die geplante ICE- / Güterzug-Trasse (Mischverkehrsstrecke) 

Vergleich Variante II mit Variante V 

Variante II:  Waldverbrauch insgesamt  etwa 130 Hektar. Berechneter Verlauf: A5 Weiterstadt - A67 mit By-

pass Darmstadt Hauptbahnhof - A67 bis Lorsch. 

 

Variante V:  gesamter Waldverbrauch etwa 30 Hektar. Berechneter Verlauf: A5 Weiterstadt - DA-

Hauptbahnhof – Haardtring (gedeckelte Trasse) - A5 bis Bensheim - Lorsch. 

 

 

Grafik Waldverbrauch im Vergleich der Trassen-Varianten II und V 

Bezugsgröße: Heimstätten-Siedlung Darmstadt 

 
 

 
 

  

  Abb. 06 

Erklärung der Grafik: 
 

Waldverbrauch Trassen-

Variante II von Weiter-

stadt bis Lorsch:  

Etwa 130 Hektar. Das ist 

die Fläche innerhalb des 

roten Rahmens mit 

1.138 m x 1.138 m. Diese 

Fläche ist größer als die 

bewohnte Fläche der 

Heimstätten-Siedlung mit 

über 6.000 Menschen! 

 

Waldverbrauch Trassen-

Variante V von Weiter-

stadt bis Lorsch: 

Etwa 30 Hektar. Das ist 

die Fläche innerhalb des 

gelben Rahmens mit 

548 m x 548 m. 
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Vergleich der Eigenschaften von Trassen-Variante II mit Trassen-Variante V 
 

Von der Westwaldallianz wird die Trassen-Variante II mit Nachdruck abgelehnt, da diese extrem viel mehr negative Ei-

genschaften aufweist als Variante V. Die Trassen-Variante V erscheint der Westwaldallianz unter gesundheitlichen, öko-

logischen und ökonomischen Gesichtspunkten als die Variante, die für Darmstadt die beste Variante ist, sofern es unab-

dingbar ist, eine leistungsfähige Bahntrasse zu bauen, die viel mehr Menschen aus ökologischen Gründen dazu bringt, 

die Bahn statt dem Auto zu nutzen. Deshalb sollen hier diese beiden Varianten im Detail miteinander verglichen werden. 

 

Bei der Variante II … 
1. … müssen etwa 100 Hektar (= 1 Quadratkilometer) Wald mehr gegenüber der Variante V abgeholzt werden, was 

in etwa der Fläche der bewohnten Heimstättensiedlung mit über 6.000 Menschen entspricht! 

2. … wäre eine bergmännische Untertunnelung wegen der inzwischen erfolgten Bebauung des Industriegebietes 

der ehemaligen Kelley Barracks notwendig – die Baukosten hierfür betragen mehrere Hundert Millionen Euro! 

3. … ist ein Trog im Bereich Westwald nördlich der Eschollbrücker Straße vorgesehen, für den etliche Hektar Wald 

als Bau- und Schutzstreifen abgeholzt werden müssen! Würde der Trog wieder mit Bäumen bepflanzt, würde es 

Jahrzehnte dauern, bis die Bäume wieder ihre ökologische Funktion erfüllen können! 

4. … wäre eine Trasse für ICE- und Güterzüge gebündelt entlang der Eschollbrücker Straße zu befürchten. 

5. … würde den Bewohner der Heimstättensiedlung zusätzlicher gesundheitsschädlicher Lärm zugemutet! Die Be-

wohner werden schon mit dem Lärm der Main-Neckar-Bahn im Osten und Süden, dem Lärm der A 5 im Westen 

und Süden und dem Lärm der Eschollbrücker Straße im Norden massiv belastet! 

6. … würde zugleich die Siedlung Tann durch die Rodung von Wald, der als natürlicher Lärmschutz hin zur Autobahn 

A67 dient, mit noch mehr Lärm belastet! 

7. … würde der Waldrand des Westwaldes geöffnet, wodurch dieser schutzlos den Angriffen des Windes und der 

Sonne ausgesetzt wäre – das Waldsterben dort würde sehr wahrscheinlich beschleunigt! 

8. … würde das Naherholungsgebiet nördlicher Westwald für die Bewohner der Heimstättensiedlung zerschnitten 

und dadurch für deren Erholung und sportliche Aktivitäten massiv eingeschränkt! 

9. … würde der Darmstädter Hauptbahnhof nur eingeschränkt an das ICE-Netz angebunden – in der Variante V 

würde er voll angebunden! 

 

Bei der Variante V … 
1. … wäre es möglich, die Bahnstrecke entlang des Haardtringes auf vier Gleise in einem Trog zu erweitern und 

einen Deckel auf diesen Trog zu legen. Dieser gedeckelte Trog würde insbesondere die Anwohner des 

Haardtringes und der östlichen Heimstättensiedlung vor derzeitigem und zukünftigen Bahnlärm schützen! 

Weiter könnte auf den Deckel z. B. eine Grünanlage oder ein Fahrradweg oder möglicher weise sogar eine 

Bebauung mit Gewerbeflächen erfolgen. Auch an Parkflächen besteht Bedarf … 

2. … müssten etwa 100 Hektar weniger Wald abgeholzt werden gegenüber der Variante II, was in etwa der 

Fläche der bewohnten Heimstättensiedlung mit über 6.000 Menschen entspricht! 

3. … würden mehrere Hundert Millionen Euro für einen bergmännisch erstellten Tunnel unter dem bebauten 

Industriegebiet der ehemaligen Kelley Barraks und einem gedeckelten Trog im Bereich Westwald nördlich 

der Eschollbrücker Straße eingespart gegenüber Variante II. 

4. … hätte sich eine ICE- und Güterzug-Trasse entlang der Eschollbrücker Straße und der A67 nahe der Siedlung 

Tann mit ihren negativen Folgen für die dortigen Anwohner erledigt! 

5. … bliebe das Naherholungsgebiet nördlicher Westwald uneingeschränkt erhalten, was für die Bewohner 

der Heimstättensiedlung für sportliche Aktivitäten und Erholung extrem wichtig ist und damit essentiell zu 

deren Gesundheit beiträgt! 

6. … würde kein weiterer Lärm die Bewohner der Heimstättensiedlung krank machen. Hier werden die Be-

wohner schon mit dem Lärm der Main-Neckar-Bahn im Osten und Süden, dem Lärm der A 5 im Westen und 

Süden und dem Lärm der Eschollbrücker Straße im Norden massiv belastet! 

7. … würde der Hauptbahnhof Darmstadt voll an das ICE-Netz der Deutschen Bahn angebunden – in der Vari-

ante II nur sehr eingeschränkt! 
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Bewertung des Vergleiches der Trassen-Varianten II mit V durch die Westwaldallianz 
 

Die Variante II zeigt gegenüber der Variante V 

nach Meinung der Westwaldallianz massive Nach-

teile unter gesundheitlichen, ökologischen und 

ökonomischen Gesichtspunkten. Insbesondere 

offenbart sie einen erschreckenden Frevel an der 

Natur durch eine unnötige zusätzliche Rodung von 

etwa 100 Hektar schützenswertem Wald gegen-

über der Variante V im Verlauf A5 Weiterstadt bis 

A67 Lorsch. 

Derzeit sieht die Planungsvariante II der DB einen 

Tunnel und einen gedeckelten Trog für die 

Bahntrasse durch den Westwald nördlich der 

Eschollbrücker Straße vor. Der Trog könnte den 

Lärm Richtung Heimstättensiedlung zwar dämpfen. 

Auch könnte er möglicherweise in Teilen wieder 

mit Wald bepflanzt werden und würde dadurch 

auch weniger das Naherholungsgebiet im nördli-

chen Westwald zerschneiden. Aber es würde nach 

den Baueingriffen viele Jahrzehnte dauern, bis die-

se neu gepflanzten Bäume wieder die Größe und 

die biologische und ökologische Funktion der ab-

geholzten Bäume hätten! Die ökologischen und 

klimatischen Schäden und Folgen sind derzeit noch 

nicht absehbar und werden von der Westwaldalli-

anz als schwerwiegend eingestuft! 

Auch ist eine beängstigende öffentliche Ignoranz 

der Planer und der Befürworter der Variante II ge-

genüber den berechtigten  Interessen der Bewoh-

ner der Heimstättensiedlung und der Siedlung 

Tann festzustellen – die Bewohner dort bangen um 

ihr Naherholungsgebiet, befürchten ein weiteres 

Absterben Ihres Westwaldes, haben Angst vor ei-

ner weiteren Lärmbelastung durch eine Bahntrasse 

entlang der Eschollbrücker Straße und der A67 für 

ICE- und Güterzüge und befürchten dadurch ge-

sundheitliche Schäden – doch man ignoriert diese 

berechtigten Belange der Bewohner dort! 

Aufgrund der Vorbelastung des Westwaldes durch  

Baumsterben und des allgemeinen Klimawandels 

und der dadurch bedingten heißen und trockenen 

Sommer, muss um jeden gesunden Baum des 

Westwaldes gekämpft werden! Jeder gesunde 

Baum hilft, Staub aus dem Wind zu filtern und die 

hohen Lufttemperaturen durch Verdunstung abzu-

kühlen! Das hilft nicht nur dem Mikroklima der 

Heimstättensiedlung und der Siedlung Tann, son-

dern ganz Darmstadt! Insbesondere in heißen 

Sommern hilft es der Darmstädter Innenstadt – 

ohne den Westwald würden die Bewohner östlich 

des Westwaldes und der Innenstadt in Zukunft 

noch mehr geschmort als es schon jetzt der Fall 

ist!  

Somit zeigt die Variante V gegenüber der Varian-

te II eigentlich nur Vorteile und keine Nachteile. 

Unter gesundheitlichen, ökologischen und ökono-

mischen Gesichtspunkten ist nach Meinung der 

Westwaldallianz die Variante V somit der Varian-

te II unbedingt vorzuziehen – sofern es unabding-

bar ist, eine leistungsfähige Bahntrasse zu bauen, 

die viel mehr Menschen aus ökologischen Grün-

den dazu bringt, die Bahn statt dem Auto zu nut-

zen! 

 

Warum lehnen unsere Politiker, die überwiegend der Partei „Bündnis 90 / Die Grü-

nen“ angehören, generell die Variante V ab, die für Darmstadt eigentlich in allen Be-

reichen nur Vorteile und kaum Nachteile bringt? 

 

Aufgrund der vielen massiven gesundheitlichen, ökologischen und ökonomischen 

Nachteile, die die Variante II mit sich bringt, erscheint es unerklärlich, warum die Va-

riante II und der Bypass zum Hauptbahnhof in Darmstadt überhaupt noch diskutiert 

werden! Die Westwaldallianz lehnt den Verlauf der Trassen-Variante II von Weiter-

stadt entlang der A67 nach Lorsch deshalb mit Entschiedenheit ab! 
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Links und Quellenangaben 
In dieser Datei sind sechs Seiten mit Informationen der Deutschen Bahn zu den Trasse-Varianten I bis V als Anlage beigefügt. Diese Dateien wurden aus 

dem Internet unter nachfolgenden Adressen heruntergeladen und eingefügt. Texte aus diesen Dateien wurden in diesem Infoschreiben ebenfalls zum 

Beschreiben der Trassenvarianten genutzt. Weiter wurden für grafische Darstellungen Luft- und Satellitenbilder von Google.com und Bing.com genutzt. 

Hauptvariante I der Deutschen Bahn: 

http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_I.pdf 

In diesem Dokument beschreibt die Deutsche Bahn die von ihr ausgearbeitet Hauptvariante I. Thema: Direttissima mit Bündelung A 67 bis Lorsch.  

Hauptvariante II der Deutschen Bahn: 

http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_II.pdf 

In diesem Dokument beschreibt die Deutsche Bahn die von ihr ausgearbeitet Hauptvariante II. Thema: Direttissima mit eingleisiger Personenverkehrs-

anbindung Darmstadt Süd und Bündelung A 67 bis Lorsch. Die Karte in diesem Dokument wurde auch in Abbildung  02 und 03 genutzt. 

Hauptvariante III der Deutschen Bahn: 

http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_III.pdf 

In diesem Dokument beschreibt die Deutsche Bahn die von ihr ausgearbeitet Hauptvariante III. Thema: Direttissima mit zweigleisiger Personen- und 

Güterverkehrsanbindung Darmstadt Süd und Bündelung A 67 bis Lorsch. 

Hauptvariante IV Der Deutschen Bahn: 

http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_IV.pdf 

In diesem Dokument beschreibt die Deutsche Bahn die von ihr ausgearbeitet Hauptvariante IV. Thema: Durchfahrung Darmstadt mit Bündelung A 67 bis 

Lorsch. 

Hauptvariante V der Deutschen Bahn: 

http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_V.pdf 

In diesem Dokument beschreibt die Deutsche Bahn die von ihr ausgearbeitet Hauptvariante V. Thema: Durchfahrung Darmstadt mit Bündelung A 5 und 

nördlicher Riedquerung. Die Karte aus diesem Dokument wurde in Abbildung 02 genutzt. 

Güterverkehrsanbindung a an die Neubaustrecke – Kurze Weiterstädter Kurve 

http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Gueterverkehrsanbindung_a_Vorzugsvariante.pdf 

In diesem Dokument beschreibt die Deutsche Bahn die von ihr ausgearbeitet Vorzugs-Güterverkehrsanbindung an die Neubaustrecke. 

 

Luft- / Satellitenbild Bing.com, Abbildung 04: 

https://www.bing.com/maps/aerial  

Luft- / Satellitenbild Google.com, Abbildung 06: 

https://www.google.com/maps  

 

Weitere informative Webseiten zum Thema „ICE-Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar“ 
 

Neubaustrecke Rhein /Main-Rhein/Neckar  – Variantenvergleich mit interaktiver Karte 

https://www.rhein-main-rhein-neckar.de/variantenvergleich.html 

Auf dieser Internetseite finden Sie eine Karte, auf der Sie die verschiedenen Streckenvarianten anklicken und Information dazu herunterladen können. 

Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar  –  Downloads 

http://www.rheinmain-rheinneckar.de/downloads.html  

Auf dieser Internetseite finden Sie sehr umfangreiche Informationen zu der Neubaustrecke Rhein /Main-Rhein/Neckar, die Sie herunterladen können. 

Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar  –  RMV - Startseite 

http://www.rheinmain-rheinneckar.de/home.html 

Auf diesen Seiten finden Sie sehr viele Informationen zur Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar , teilweise auf sehr vielen Unterseiten der Website, 

auch zum Download. 

Neubaustrecke Rhein /Main-Rhein/Neckar - Beteiligungsformum – Startseite 

http://www.rheinmain-rheinneckar.de/beteiligungsforum.html 

Mit diesem Link kommen Sie direkt zu der Startseite des Beteiligungsforums Neubaustrecke Rhein /Main-Rhein/Neckar. Dort erfahren Sie die Aufgaben 

des Beteiligungsforums und Sie können Präsentationen und Sitzungsprotokolle einsehen und herunterladen. 

Neubaustrecke Rhein - Main–Rhein - Neckar  - Karte der ICE-Anbindung in Darmstadt als JPG-Grafik von FAZ 

https://media1.faz.net/ppmedia/aktuell/678675819/1.5776481/width610x580/hq/karte-darmstadt-ice-anbindung.jpg 

Mit diesem Link finden Sie eine sehr gut gestaltete Karte der FAZ mit den verschiedenen Varianten unter und über dem Gewerbegebiet nordöstlich der 

Eschollbrücker Straße. Mit folgendem Link finden Sie den gesamten Bericht zu dieser Grafik: 

https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/darmstadt-hauptbahnhof-soll-anschluss-an-ice-netz-behalten-15775402/karte-darmstadt-15776481.html  

 

Anlagen: 6 Seiten Projektinformationsbeschreibungen von Varianten der Neubaustrecke der Deutschen Bahn 

http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_I.pdf
http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_II.pdf
http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_III.pdf
http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_IV.pdf
http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Hauptvariante_V.pdf
http://www.rm-rn.de/files/iak/pdf/Factsheet_Gueterverkehrsanbindung_a_Vorzugsvariante.pdf
https://www.bing.com/maps/aerial
https://www.google.com/maps
https://www.rhein-main-rhein-neckar.de/variantenvergleich.html
http://www.rheinmain-rheinneckar.de/downloads.html
http://www.rheinmain-rheinneckar.de/home.html
http://www.rheinmain-rheinneckar.de/beteiligungsforum.html
https://media1.faz.net/ppmedia/aktuell/678675819/1.5776481/width610x580/hq/karte-darmstadt-ice-anbindung.jpg
https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/darmstadt-hauptbahnhof-soll-anschluss-an-ice-netz-behalten-15775402/karte-darmstadt-15776481.html


Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar 
	 Hauptvariante I

d

b
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a
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Pfalz

Baden-
Württemberg
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5

5

5

6

Darmstadt

Mannheim

Griesheim

Gernsheim
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Viernheim
Weinheim
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Bensheim
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Heppenheim

Pfung-
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Groß-
Gerau

Mörfelden-
Walldorf

Frankfurt
Flughafen

Egelsbach

Langen

Ludwigs-
hafen

Mannheim Hbf

Darmstadt Hbf

Mainz–Darmstadt

Riedbahn

Main-Neckar-Bahn

Güterverkehrsanbindung 
Mainz–Darmstadt,
Varianten a–d

Trassenführung 
südlich Lorsch, 
Varianten e und f

e

f

Rüsselsheim

Dreieich

Riedstadt

Mühltal

Trebur

Hemsbach

Zwingenberg

3
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486

26
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44

3

44
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L 3097

L 3113

Freie Strecke
Trog
Tunnel
Trassierungskorridor
(Lage und Höhe in Prüfung)

5 Kilometer

0 5

Im Rahmen des Variantenvergleichs für die Neubaustrecke 
(NBS) zwischen Zeppelinheim und Mannheim-Waldhof 
werden sechs verschiedene Streckenführungen untersucht. 
Ziel dieser Untersuchung ist es, eine Vorzugsvariante zu 
ermitteln.

Bahn und Umweltgutachter prüften insgesamt vier Varian
ten zur Güterverkehrsanbindung im Raum Weiterstadt und 
Umgebung. Die „Kurze Weiterstädter Kurve“ (Variante a) 
nördlich von Weiterstadt schneidet dabei aus umwelt-
fachlicher, technischer und wirtschaftlicher Sicht am bes-
ten ab. Diese Variante wird deshalb in den großräumigen 
Variantenvergleich für die Neubaustrecke aufgenommen.

Verlauf

Haupttrasse
Die Neubaustrecke (NBS) beginnt an der Südseite des Bahn-
hofs Zeppelinheim und verläuft bis zur Autobahn (A) 5 
parallel zur Riedbahn. Von dort führt die NBS östlich entlang 
der A 5 weiter bis zum Autobahnkreuz Darmstadt und bis 
Lorsch anschließend parallel zur A 67 in östlicher Lage.

Nordanbindung Darmstadt
Im Kreuzungsbereich der Neubaustrecke und der Strecke 
Mainz–Darmstadt werden zwei Gleise in Richtung Darmstadt 
Hauptbahnhof ausgefädelt und vor der Straßenquerung  
Landesstraße (L) 3113 an die Bestandsgleise angebunden.

Streckenlänge Zeppelinheim–Lorsch: 42,7 km

Besonderheiten

	 BVWP-Variante (Variante steht im Kontext mit der  
	 Verbindlichkeit des Deutschlandtakts)
	 Keine Südanbindung von Darmstadt an die NBS
	 Variante wird kombiniert mit
	 – �Vorzug aus den Varianten der Güterverkehrsanbindung 

(a-d)
	 – �Vorzug aus den Varianten südlich Lorsch (e-f)

„Direttissima mit Bündelung 
A 67 bis Lorsch“ 



Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar
	 Hauptvariante II 
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Mannheim Hbf
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Mainz–Darmstadt

Riedbahn

Main-Neckar-Bahn

Güterverkehrsanbindung 
Mainz–Darmstadt,
Varianten a–d

Trassenführung 
südlich Lorsch, 
Varianten e und f

e

f

Rüsselsheim
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Riedstadt

Mühltal
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L 3097

L 3113

Freie Strecke
Trog
Tunnel
Trassierungskorridor
(Lage und Höhe in Prüfung)

5 Kilometer

0 5

Im Rahmen des Variantenvergleichs für die Neubaustrecke 
(NBS) zwischen Zeppelinheim und Mannheim-Waldhof 
werden sechs verschiedene Streckenführungen untersucht. 
Ziel dieser Untersuchung ist es, eine Vorzugsvariante zu 
ermitteln.

Bahn und Umweltgutachter prüften insgesamt vier Varian
ten zur Güterverkehrsanbindung im Raum Weiterstadt und 
Umgebung. Die „Kurze Weiterstädter Kurve“ (Variante a) 
nördlich von Weiterstadt schneidet dabei aus umwelt-
fachlicher, technischer und wirtschaftlicher Sicht am bes-
ten ab. Diese Variante wird deshalb in den großräumigen 
Variantenvergleich für die Neubaustrecke aufgenommen.

Verlauf

Haupttrasse
Die Neubaustrecke (NBS) beginnt analog zur Variante I an 
der Südseite des Bahnhofs Zeppelinheim und verläuft bis zur 
Autobahn (A) 5 parallel zur Riedbahn. Von dort führt die 
NBS östlich entlang der A 5 weiter bis zum Autobahnkreuz 
Darmstadt und bis Lorsch anschließend parallel zur A 67 in 
östlicher Lage. 

Nordanbindung Darmstadt
Im Kreuzungsbereich der Neubaustrecke und der Strecke 
Mainz–Darmstadt werden zwei Gleise in Richtung Darmstadt 
Hauptbahnhof ausgefädelt und vor der Landesstraße 
(L) 3113 an die Bestandsgleise angebunden.

Südanbindung Darmstadt
Die Variante II umfasst die Südanbindung Darmstadts mit 
einer eingleisigen Personenverkehrsanbindung. Im Südkopf 
des Hauptbahnhofs wird ein Gleis ausgefädelt und in einem 
Tunnel das Industriegebiet zwischen Hilpertstraße und der 
Südgrenze des Gewerbegebiets unterfahren. Die Strecke 
überquert im Anschluss die A 5 und bindet im Kreuzungs
bereich der A 67 und der L 3097 an die Neubaustrecke an.

Streckenlänge Zeppelinheim–Lorsch: 42,7 km

Besonderheiten

	 Variante wird kombiniert mit
	 – �Vorzug aus den Varianten der Güterverkehrsanbindung 

(a-d)
	 – �Vorzug aus den Varianten südlich Lorsch (e-f)

„Direttissima mit eingleisiger   
Personenverkehrsanbindung 
Darmstadt Süd und Bündelung 
A 67 bis Lorsch“



Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar		
         	 Hauptvariante III
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e
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L 3097

L 3113

Freie Strecke
Trog
Tunnel
Trassierungskorridor
(Lage und Höhe in Prüfung)

5 Kilometer

0 5

Im Rahmen des Variantenvergleichs für die Neubau
strecke (NBS) zwischen Zeppelinheim und Mannheim-
Waldhof werden sechs verschiedene Streckenführungen 
untersucht. Ziel dieser Untersuchung ist es, eine 
Vorzugsvariante zu ermitteln.

Verlauf

Haupttrasse
Die Neubaustrecke (NBS) beginnt an der Südseite des Bahn-
hofs Zeppelinheim und verläuft bis zur Autobahn (A) 5  
parallel zur Riedbahn. Von dort führt die NBS östlich ent-
lang der A 5 weiter bis zum Autobahnkreuz Darmstadt und 
anschließend parallel zur A 67 in östlicher Lage bis Lorsch.

Nordanbindung Darmstadt
Im Kreuzungsbereich der Neubaustrecke und der Strecke 
Mainz–Darmstadt werden zwei Gleise in Richtung Darmstadt 
Hauptbahnhof ausgefädelt und vor der Straßenquerung  
Landesstraße (L) 3113 an die Bestandsgleise angebunden.

Südanbindung Darmstadt
In der Hauptvariante III ist die Südanbindung Darmstadts 
mit einer zweigleisigen Personen- und Güterverkehrsanbin-
dung vorgesehen. Im Südkopf des Hauptbahnhofs werden 
zwei Gleise ausgefädelt und in einem Tunnel das Industrie-
gebiet zwischen Hilpertstraße und Eschollbrücker Straße 
unterfahren. Die Strecke quert im Anschluss die A 5 und  
bindet im Kreuzungsbereich der A 67 und der L 3097 an  
die Neubaustrecke an.

Streckenlänge Zeppelinheim–Lorsch: 42,7 km

Besonderheiten

	� Ermöglicht (Güter-)Verkehre aus Aschaffenburg über  
die südliche Main-Neckar-Bahn oder alternativ über die 
Südanbindung auf die NBS

	� Variante wird kombiniert mit Vorzug aus den Varianten 
südlich Lorsch (e-f)

„Direttissima mit zweigleisiger 
Personen- und Güterverkehrs
anbindung Darmstadt Süd und 
Bündelung A 67 bis Lorsch“



Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar		
         	 Hauptvariante IV 
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L 3097

L 3113

Freie Strecke
Trog
Tunnel
Trassierungskorridor
(Lage und Höhe in Prüfung)

5 Kilometer

0 5

Im Rahmen des Variantenvergleichs für die Neubau
strecke (NBS) zwischen Zeppelinheim und Mannheim-
Waldhof werden sechs verschiedene Streckenführungen 
untersucht. Ziel dieser Untersuchung ist es, eine 
Vorzugsvariante zu ermitteln.

Verlauf

Haupttrasse
Die Neubaustrecke (NBS) beginnt an der Südseite des Bahn-
hofs Zeppelinheim und verläuft bis zur Autobahn (A) 5  
parallel zur Riedbahn. Von dort führt die NBS östlich ent-
lang der A 5 weiter bis nach Weiterstadt-Gräfenhausen, dort 
zweigt die Strecke in Richtung Osten über die Kläranlage 
zum Hauptbahnhof Darmstadt ab. Den Westabschnitt des 
Hauptbahnhofs durchläuft die NBS in einem Trog, ein Halt 
im Hauptbahnhof wäre durch einen Tiefbahnhof möglich. 
Im weiteren Verlauf unterquert die NBS ab der Rheinstraße 
bis zur Südgrenze des Gewerbegebiets Kelley Barracks das 
Stadtgebiet im Tunnel. Die Strecke quert im Anschluss die 
A 5 und folgt der Landesstraße (L) 3097 bis in den Kreu-
zungsbereich der A 67 und der L 3097. Von dort verläuft die 
NBS in östlicher Lage parallel zur A 67 bis Lorsch.

Güterverkehrsanbindung zur Strecke Mainz–Darmstadt
In Fahrtrichtung Norden können Güterverkehrszüge mittels 
eines Anbindungskreisels im Kreuzungsbereich der Bestands- 
und Neubaustrecke auf die Strecke Mainz–Darmstadt gelan-
gen. In Fahrtrichtung Süden dient eine Rampe westlich der 
NBS-Haupttrasse der Anbindung von der Bestands- an die 
Neubaustrecke. 

Streckenlänge Zeppelinheim–Lorsch: 43,7 km

Besonderheiten

	� Umfangreiche bauliche Eingriffe in den Hauptbahnhof 
Darmstadt

	� Variante wird kombiniert mit Vorzug aus den Varianten 
südlich Lorsch (e-f)

„Durchfahrung Darmstadt mit 
Bündelung A 67 bis Lorsch“



Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar		
         	 Hauptvariante V 
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L 3097

L 3113

Freie Strecke
Trog
Tunnel
Trassierungskorridor
(Lage und Höhe in Prüfung)

5 Kilometer

0 5

Im Rahmen des Variantenvergleichs für die Neubau
strecke (NBS) zwischen Zeppelinheim und Mannheim-
Waldhof werden sechs verschiedene Streckenführungen 
untersucht. Ziel dieser Untersuchung ist es, eine 
Vorzugsvariante zu ermitteln.

Verlauf

Haupttrasse
Die Neubaustrecke (NBS) beginnt an der Südseite des Bahn-
hofs Zeppelinheim und verläuft bis zur Autobahn (A) 5  
parallel zur Riedbahn. Von dort führt die NBS östlich ent-
lang der A 5 weiter bis nach Weiterstadt-Gräfenhausen, dort 
zweigt die Strecke in Richtung Osten über die Kläranlage 
zum Hauptbahnhof Darmstadt ab. Den Westabschnitt des 
Hauptbahnhofs durchläuft die NBS in einem Trog, ein Halt 
im Hauptbahnhof wäre durch einen Tiefbahnhof möglich. 
Im weiteren Verlauf unterquert die NBS im Tunnel den  
Bereich zwischen der Rhein- und Hilpertstraße, passiert im 
Trog und dann geländegleich bis zur Südgrenze der Heim-
stättensiedlung das Stadtgebiet und folgt anschließend  
nahezu parallel der Main-Neckar-Bahn auf deren Westseite. 
Südlich von Darmstadt geht die NBS auf dem Damm der 
Main-Neckar-Bahn in die Parallellage über, führt entlang der 
A 5 bis Zwingenberg und quert in einem Bogen nach Westen 
das Hessische Ried bis zur A 67 bei Lorsch.

Güterverkehrsanbindung der Strecke Mainz–Darmstadt 
an die Neubaustrecke

In Fahrtrichtung Norden können Güterverkehrszüge mittels 
eines Anbindungskreisels im Kreuzungsbereich der Be-
stands- und Neubaustrecke auf die Strecke Mainz–
Darmstadt gelangen. In Fahrtrichtung Süden dient eine 
Rampe westlich der NBS-Haupttrasse der Anbindung von 
der Bestands- an die Neubaustrecke. 

Streckenlänge Zeppelinheim–Lorsch: 43,7 km

Besonderheiten

	� Umfangreiche bauliche Eingriffe in den Hauptbahnhof 
Darmstadt

	� Verlegung Bestandsstrecke Eberstadt–Pfungstadt
	� Variante wird kombiniert mit Vorzug aus den Varianten 

südlich Lorsch (e-f)

„Durchfahrung Darmstadt mit 
Bündelung A 5 und nördlicher 
Riedquerung“



Neubaustrecke Rhein/Main–Rhein/Neckar 
	 Güterverkehrsanbindung a
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L 3097

L 1313

42
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3

5 Kilometer

0 5

Freie Strecke
Trog
Tunnel

Im Rahmen des Variantenvergleichs für die Neubaustrecke (NBS) zwischen Zeppelinheim und Mannheim-Waldhof 
werden verschiedene Streckenführungen untersucht. Ziel dieser Untersuchung ist es, eine Vorzugsvariante zu ermitteln. 
Für den nördlichen Bereich der Neubaustrecke wurden vier Varianten zur Güterverkehrsanbindung Mainz–Darmstadt 
betrachtet. Die „Kurze Weiterstädter Kurve“ schnitt dabei am besten ab und wurde deswegen in den großräumigen 
Vergleich aufgenommen.

Verlauf

Östlich des Bahnhofs Weiterstadt wird die Strecke höhen-
frei aus der Bestandsstrecke Mainz–Darmstadt ausgefädelt.
Hierzu ist eine geringfügige Verschiebung dieser Trasse  
notwendig. In einem Bogen verläuft die neue Anbindungs
strecke in Richtung Norden und bindet anschließend in  
einem Rechtsbogen unterirdisch, höhenfrei an die Haupt
trasse der Neubaustrecke (NBS) in Richtung Süden an.

Streckenlänge Neubau: 2,7 km 
Laufweglänge Groß-Gerau–südlich Darmstadt (Sandbach):  
18,4 km

Besonderheiten

	 Kürzeste mögliche Verbindung zwischen der Bestands-
strecke Mainz–Darmstadt und der Neubaustrecke  
Rhein/Main–Rhein/Neckar

„Kurze Weiterstädter Kurve“ (Vorzugsvariante)




