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B e s c h l u s s v o r l a g e  

ICE-Neubaustrecke Frankfurt - Mannheim 

 

Beschlussvorschlag: 

1. Der Ausschuss für Umwelt, Energie, Bauen nimmt die neuerlichen Bemühungen von 

Bund und Land Hessen zur Kenntnis, die Planung um die Neubaustrecke Frankfurt - 

Mannheim wieder aufzunehmen. 

2. Der Ausschuss für Umwelt, Energie, Bauen ist nach wie vor der Meinung, dass der 

Neubau einer ICE-Strecke zwischen Frankfurt und Mannheim verkehrspolitisch sinnvoll 

ist.  

3. Der Ausschuss für Umwelt, Energie, Bauen bleibt bei seiner Haltung, wonach von den 

beiden erfolgreich aus dem Raumordnungsverfahren hervorgegangenen Trassenvari-

anten nur die Variante IV (entlang der Autobahn A67) für die Stadt Viernheim akzepta-

bel wäre. 

4. Der Ausschuss für Umwelt, Energie, Bauen fordert angesichts der in die Sackgasse 

manövrierten Planung aus dem Jahr 2003, auch bereits ausgeschiedene Trassenvari-

anten nun wieder gleichwertig in das Verfahren einzubringen. 
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Begründung (Sachverhalt, Erläuterung): 

Zu 1. 

Das Land Hessen hatte zusammen mit der Bahn zu einem Anhörungstermin am 30.09. in 

Darmstadt eingeladen, um Kommunen, Verbänden und Bürgern zu erläutern, wie die Pla-

nung für die ICE-Neubaustrecke Frankfurt – Mannheim wieder aufgenommen werden soll. 

Die künftige Planung soll in 3 Abschnitten zeitlich unabhängig voneinander stattfinden. 

Während die Trassenführung im Norden weitgehend unumstritten ist, wird für die südliche 

Anbindung Darmstadts noch eine Lösung gesucht. Für den südlichen Bauabschnitt, zu 

dem auch Viernheim gehört, ist der Trassenverlauf noch gänzlich unklar. Es wurde ange-

kündigt, dass für Mannheim eine neue Knotenstudie erstellt werden wird. Bereits in der 

Veranstaltung wurde von verschiedenen Seiten gefordert, die Trassierungsparameter für 

die Planung zu verändern. Statt bisher Tempo 300 km/h sollte auch Tempo 250 km/h her-

untergesetzt werden, weil die neue Generation von ICE4-Zügen kein Tempo 300 mehr 

erreicht. Insgesamt wurde das Ziel der Bauherrschaft in den Mittelpunkt gerückt, eine neu-

erliche Planung mehr als bisher auf die Beteiligung von Bürgern auszurichten, d.h. es wird 

die verschiedensten Arbeitsgruppen geben. Die Vertreter der Bahn haben neben den Pla-

nungen aus den Jahren 2003 - 2010 auch die Untersuchungsergebnisse des Verkehrsmi-

nisteriums aus dem Jahr 2015 vorgestellt. Der Bericht „Entwicklung einer verkehrlichen 

Konzeption für den Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse – Rhein/Main – Rhein/Neckar – 

Karlsruhe (März 2015) stellte zwar neue Überlegungen zur Verknüpfung der Neubaustre-

cke mit bestehenden Trassen (in erster Linie Richtung Groß-Gerau) an, erbrachte aber 

keine neue Erkenntnisse für den südlichen Trassenverlauf bei Viernheim.  

Zu 2. 

Auch wenn der Neubau einer ICE-Trasse mit großen Einschnitten in das Landschaftsbild, 

mit Flächenversiegelung und Zerschneidung einhergeht, ist der Bau der ICE-

Neubaustrecke verkehrspolitisch sinnvoll. Die Neubaustrecke schafft erhebliche zusätzli-

che Kapazitäten auf der Schiene, auch weil Güterverkehre und schnelle Personenverkeh-

re besser voneinander getrennt werden können. Mit verbesserten Reisezeiten und mehr 

Direktverbindungen wird die Bahn auch gegenüber dem PKW-Verkehr attraktiver werden 

können, der zumindest im Bereich der Autobahnen in Südhessen schon an die Kapazi-

tätsgrenzen stößt. Wenn beim Bau der ICE-Strecke auch die raumordnerisch festge-

schriebenen Trassenführungen über Mannheim und Darmstadt realisiert werden, sind 

durch den Geschäftsreiseverkehr auch wirtschaftliche Impulse zu erwarten. Letztlich ist die 

Ertüchtigung der Verkehrsachse entlang des Rheintals auch international für Wirtschaft 

und Handel von Bedeutung. Die Schweiz hat über die Fertigstellung des Gotthardt-

Basistunnels bereits ihre Verpflichtung zur Kapazitätssteigerung auf dem mitteleuropäi-

schen Nord-Süd-Korridor (Mailand – Rotterdam) umgesetzt. In Deutschland dagegen be-

steht noch nicht einmal Klarheit, wann die Planung der ICE-Neubaustrecke in ein formelles 

Planfeststellungsverfahren mündet. 
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Zu 3. 

Sowohl für das Land Hessen als auch für Baden-Württemberg hat zwischen 2003 und 

2006 ein Raumordnungsverfahren stattgefunden. Dabei wurden alle Planungsvarianten 

dargestellt und bewertet. Am Ende des Raumordnungsverfahrens haben sowohl das Land 

Hessen als auch Baden-Württemberg sowohl die Trassenvarianten III (entlang der Auto-

bahn A67) als auch die Trassenvariante IV (entlang der Autobahn A5) als mögliche raum-

verträgliche Varianten beschlossen und alle anderen Variante als nicht raumverträglich 

ausgeschlossen. 

Im Vergleich der beiden Trassenvarianten brächte jedoch die Trassenvariante IV (entlang 

der A5) für die Stadt Viernheim deutlich größere Nachteile. An erster Stelle stehen dabei 

die hohen Naturschäden (Versiegelung, Zerschneidung, Eingriff in Biotope), aber die Zer-

schneidung ihres Naherholungswaldes beträfe die Viernheimer Bürger auch direkt. 

 

 

Trassenvarianten Raumordnungsverfahren bei Viernheim (Norden ist links) 

Hüttenfeld 

A67 

Viernheim 
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Zu 4. 

Bereits im Raumordnungsverfahren waren verschiedenen Trassenführungen als nicht zie-

leführend ausgeschieden worden. Darunter auch die seinerzeit „Mark-C-Variante“ titulierte 

direkte Verbindung von Losch über den Ortsteil Neuschloss nach Mannheim. Die Trasse 

wurde ausgeschieden, weil dort keine enge Bündelung mit einer Autobahn erfolgt, und die 

negative Zerschneidungswirkung der Neubaustrecke im Vordergrund stand. 

Mittlerweile ist bekannt, wie viele hochwertige Naturräume auch bei einer Trassenführung 

entlang der Autobahn und bei der Kurve am Viernheimer Dreieck entstehen würden. So-

bald jedoch in diesen Bereichen eine Untertunnelung planerisch ins Auge gefasst wird, 

könnte auch eine Untertunnelung des alternativen Trassenverlaufs im Bereich Neuschloss 

in Erwägung gezogen werden.  

Aus diesem Grund waren 2010 nochmals Überlegungen im politischen Raum aufgetaucht, 

eine angepasste Trasse – diesmal „Mannheim direkt“ genannt – in das Planungsverfahren 

einzubringen. Wenn die Bahn nun, nach einigen Jahren des Stillstands, die Planung wie-

der aufnimmt, sollten auch alle interessanten Trassenvarianten wieder in die Gesamtbe-

trachtung aufgenommen werden. 

Ein politisch tragfähiges Ergebnis ist aber auch nur dann zu erwarten, wenn eine neue 

Gewichtung in der Bewertung verschiedener Trassenvarianten vorgenommen werden 

wird. Dabei sind vor allem die technischen Vorgaben der Bahn für die Trassierung genau-

er zu betrachten. Dies bedeutet, dass sowohl die Vorgabe „Tempo300“ mit den dazugehö-

rigen Kurvenradien in einem europäischen Ballungsraum in Frage gestellt werden darf, als 

auch die Untertunnelung von Teilbereichen nicht nur auf technische Gründen reduziert 

werden darf (entlang der Autobahnen im Bereich der Auf- und Abfahrten). Ein Neuanfang 

der Planung ergibt nur dann einen Sinn, wenn auch die Grundlagen ergebnisoffen verhan-

delt werden. 

 
 




