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Ziele des Deutschlandtaktes 

Qualität

 Mehr verlässliche Verbindungen im Fern-, Regional- und Nahverkehr

 Flüssigere Verkehrsabläufe und dadurch pünktlichere Züge

Kapazität

 Alle 30 Minuten ein Fernverkehrszug zur selben Zeit

Kund:innenfreundlicher Fahrplan

 Optimale Umstiege durch kürzere Umsteigezeiten

 Schnellere Verbindungen inkl. kürzere Fahrzeiten

Ziele für den Bahnknoten Frankfurt und den Frankfurter Hauptbahnhof
 Kundenfreundliche, sukzessive Kapazitätserweiterung

 Steigerung von täglich ca. 1400 Zügen auf ca. 1800 Züge (Stand 2024)

 Deutlich mehr Kundinnen und Kunden im Bahnhof: Steigerung von aktuell
ca. 450.000 auf bis zu 700.000 in Zukunft, Beibehaltung der Umsteigezeiten

Der Fernbahntunnel ist ein zentrales Projekt im 
Bundesverkehrswegeplan mit dem Deutschlandtakt
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Wallauer Spange

NBS Frankfurt–Mannheim

ABS Hanau–Gelnhausen

NBS Gelnhausen–Fulda

ABS/NBS Fulda–Gerstungen

Horlofftalbahn

Kurve Kassel

ABS Hagen–Siegen–Hanau

ABS Hanau–Aschaffenburg

Kurve Mainaschaff

Knotenoptimierung
Groß-Gerau-Dornberg

S-Bahn-Anbindung Gateway Gardens

Schienenanbindung Terminal 3

S6 Frankfurt West–Friedberg

Nordmainische S-Bahn 

S-Bahnplus

ESTW Tunnelstammstrecke Frankfurt

Regionaltangente West

Niddertalbahn

Knoten Frankfurt-Stadion

Homburger Damm

Fernbahntunnel Frankfurt 
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Für den Deutschlandtakt werden in Hessen sowohl die 
Hauptverkehrsstrecken als auch das Bestandsnetz ausgebaut
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 - fertig gestellt
- Dialogforum wird durchgeführt  

Gelbe Schrift - im Bau
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44

Kinzigtal
(2. HJ 2027)

Main-
Neckar-
Bahn
(1. HJ 
2027)

Riedbahn
(2. HJ 2024)

Seit Juli 2024 werden die hochbelasteten Strecken 
um Frankfurt generalsaniert.
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Rechter Rhein (2. 
HJ 2026)

Linker Rhein (1. 
HJ 2028)

Arbeitsstand



Alle Projekte im Knoten Frankfurt sind wesentlich für 
die zukünftige Umsetzung des Deutschlandtaktes
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Der Fernbahntunnel bindet 
im Osten an die nord- und 
südmainischen Strecken an 
(3600/3660) und im Westen 
an die Strecke 3520 in 
Niederrad

Zusätzliche Nahverkehrsringe Ost und Süd (zur 
RTW) erfordern den Fernbahntunnel, um 

oberirdisch Platz für den Nahverkehr zu schaffen.
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Der Fernbahntunnel bringt den benötigten Kapazitätszuwachs 
von mindestens 20%  für den Deutschlandtakt
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Zusätzliche Knotenmaßnahmen bringen vor einen Kapazitätszuwachs 
von rund 5 Prozent (nur Strecke, keine Bahnsteigkanten für FV)
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Verkehrliche Zielstellung Ffm Hbf – Ffm Süd  

 Erhöhung der Kapazität (Strecke und Bahnsteigkapazität)
 Entmischung der Verkehrsströme / Systematisierung der 

Betriebsführung der PV-Ströme im Knoten
 Flexibilisierung der Fahrtmöglichkeiten im Vorfeld 

Frankfurt/Main Hbf für eine bessere Betriebsqualität
 Abbau von Verspätungen
 Entlastung des Knoten Frankfurt

Maßnahmen Ffm Hbf – Ffm Süd 

 Umgestaltung des Vorfeldes und der Bahnsteiganlagen des 
Hauptbahnhofs einschl. Zulaufstrecken und Neuordnung und 
Erstellung von neuen Bereitstellungsgleisen
 Umgestaltung Frankfurt Süd einschließlich Kreuzungsbauwerk 

und Vorlandbrücken
 Erneuerung Brückenzug Deutschherrnbrücke



Die Deutschherrnbrücke wird für den Bahnverkehr durch eine neue 
Brücke ersetzt – die historische Brücke soll für Fußgänger und 
Radfahrer erhalten bleiben
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Arbeitsstand

Quelle: Google Earth

Quelle: Drei Eins Stadt Freiraum Architektur



Nur durch die Kombination des Fernbahntunnels mit dem zusätzlichen 
Knotenausbau kann die erforderliche Kapazitätssteigerung erreicht 
werden
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Jahr
(Ist/Prognose)

Zugfahrten
(pro Tag)*

2023
(IST)

~1.400

2030
(Prognose D-Takt)

~1.800

30 %mind. 20% plus 5%

*Ohne die 900 S-Bahnen im Bereich der Tunnelstammstrecke
Die Erhöhung der „IST-Zugzahlen“ von 1.100 (2003) auf 1.200 (2020) und 
auf 1.400 (2023) begründet sich auf real vorhandener, erhöhter 
Verkehrsnachfrage. Die Auslastung der Bahnsteigkanten am Frankfurter 
Hbf ist dadurch bereits heute oberhalb der Kapazitätsgrenze. Das bedeutet 
in diesem Fall, dass eine zufriedenstellende Betriebsqualität bereits jetzt 
nicht mehr gewährleistet werden kann. Um diesen Engpass aufzulösen, 
werden sukzessive Kapazitätserweiterungen im Knoten Frankfurt 
umgesetzt.

Die 1.800 (2030) Züge ergeben sich aus dem 
3. Gutachterentwurf des Deutschlandtaktes. Grundsätzlich bestehen mit 
dem Konzept des Fernbahntunnels zusätzliche Kapazitätsreserven über 
den aktuellen Entwurf des Deutschlandtaktes hinaus. 

9



Andere Bahnhöfe in Frankfurt auszubauen ist städtebaulich und 
verkehrlich nicht zielführend - kein Platz für vier zusätzliche Bahnsteige
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Ausbau Flughafen – Fernbahnhof

 Transferzeit zu möglichen Anschlüssen am Hauptbahnhof 
mindestens 30 Minuten

 Kein ausreichender Anschluss an den Nahverkehr
 Fahrzeitgewinne für den Deutschlandtakt fehlen 
 Kein Platz für weiteren Ausbau (4 zusätzliche Bahnsteige) 

sowohl am Regionalbahnhof als auch am Fernbahnhof 
(Flughafen)

Ausbau Südbahnhof

 Kein Platz für 4 zusätzliche Bahnsteige / Verlust von mind. 50 
Häusern

 Bahnsteigbreiten am Südbahnhof sind nicht auf Reisende des 
Deutschlandtaktes (FV) ausgelegt

 Transferzeit zu möglichen Anschlüssen am Hauptbahnhof 
mindestens 15-20 Minuten

 Zusätzliche Regionaltangenten nicht realisierbar
 Fehlender Platz für intermodale Verkehrskonzepte (Bus, Taxi, 

Mietwagen, Fahrräder…)
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Der Variantenbereich wurde gegenüber dem Suchraum der 
Machbarkeitsstudie konkretisiert und nach Osten erweitert

 Auf Basis z.B. der zulässigen Radien in 
Abhängigkeit von den 
Geschwindigkeiten und erforderlichen 
Gleisverbindungen konnte der 
Variantenbereich konkretisiert werden.
 Aufgrund unterschiedlicher 

Röhrenkonzepte haben sich in der 
vertieften Planung weitere 
Möglichkeiten zur Anbindung des 
Fernbahntunnels an die nordmainische 
Strecke ergeben.
 Der erweiterte Anbindungsbereich 

wird in der Bewertung der Varianten 
berücksichtigt. 
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Arbeitsstand
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In der Konzeptionsphase werden verschiedene Röhrenkonzepte und 
Kombinationen von Verbindungsbauwerken untersucht

 Das Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken 
verbindet die beiden Bestandsstrecken 
nordmainisch und südmainisch.
 Das Verbindungsbauwerk Bahnsteige verbindet 

die Tunnelgleise mit den Bahnsteiggleisen und 
ermöglicht die Einfahrt in die unterirdische 
Station auf mindestens 3 Bahnsteiggleise.
 Das Verbindungsbauwerk Bestandsstrecke und 

Bahnsteige führt beide Funktionen in einem 
Bauwerk zusammen.
 Z.B. beim 3-Röhren- und 4-Röhrenkonzept 

lassen sich die Bauwerke in „ein“ großes 
Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken und 
Bahnsteige integrieren.
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I.

II.

III.

Arbeitsstand
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In den unterirdischen Verbindungsbauwerken können die notwendigen 
Gleisverbindungen über Weichen hergestellt werden 
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Verbindungsbauwerk 
Bestandsstrecken

Verbindungsbauwerk 
Bahnsteige

Kombiniertes Verbindungsbauwerk 
Bahnsteige/Bestandstrecken

Copyright: Deutsche Bahn AG / Arnim Kilgus Copyright: Deutsche Bahn AG / Arnim KilgusQuelle VDE8.de
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Luftbild 1929 Quelle: GeoInfo Frankfurt

Das historische Empfangsgebäude mit der Gleishalle ist ein 
Gesamtensemble und steht unter Denkmalschutz.

Grundriss Ende 1920er, Quelle: Der Hauptbahnhof zu FFM – Arbeitsheft des LDA

Basis für die weitere Entwicklung ist 
der bestehende Hauptbahnhof
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1. 1883-1888 
Neubau des 
Hauptbahnhofs

2. 1912-1924 
Erweiterung durch 
äußere Gleishallen und 
Seitenflügel

3. 1968-1988 
Erweiterung durch S-
/U-Bahn

4. 2040er Jahre
Erweiterung durch uPva 
Fernbahntunnel und 
Querpassage

Mit der neuen Station Fernbahntunnel erfolgt der 
nächste große Entwicklungssprung des Hauptbahnhofs
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Die neue Station tief liegt im südlichen Bereich des heutigen 
Hauptbahnhofs in einer Tiefe von bis zu 27 Meter und erweitert 
den heutigen Hauptbahnhof um vier Bahnsteigkanten 

Technische Prinzipskizze als Grundlage der weiteren Planung

Zugang 
Poststraße

Querpassage

UG Querbahnsteig

Empfangs-
gebäude

Zugang 
B-Ebene

B-Ebene
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Folgende Planungsprämissen wirken sich auf das Stationsbauwerk 
Hauptbahnhof tief sowie dessen Funktion und Gestaltung aus
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Angestrebte Umsteigezeit 
von 8-10 Minuten 

auch zur oberirdischen 
Gleishalle

Bis zu 12 Züge halten pro 
Bahnsteig / Stunde
= Ø alle 5 Minuten

Berücksichtigung zukünftiger 
Doppelstockzüge 

mit bis zu 400 m Länge

Planungsprämissen resultierend 
aus Kapazitätserhöhung Auswirkungen auf den Bahnhof

Zukunftssichere 
Dimensionierung der 

Bahnsteigbreite 

Neues Wegenetz durch 
Längs- und Querpassage

Hohe Anzahl an 
leistungsfähigen 

Erschließungselemente auch 
für die Räumung 

Arbeitsstand



Eisenbahntunnel gehören zu den langlebigsten und somit 
nachhaltigsten Infrastrukturbauwerken überhaupt
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Hönebachtunnel, Inbetriebnahme 1848 Hönebachtunnel heute



In der Nachhaltigkeitsstrategie im Projekt Fernbahntunnel steht die 
Reduzierung von CO2 im Fokus 
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Soziokulturelle 
und funktionale 

Qualität

Ökonomische 
Qualität

Ökologische 
Qualität

Potentiale im Rahmen des Baus und des Betriebs des 
Fernbahntunnels
 Einsatz neuer Zemente / Betonsorten mit erheblich geringerem 

Ausstoß von CO2 bei der Produktion
 Umstellung der Stahlproduktion auf CO2 reduzierte Verfahren 

(„Grüner Stahl“)
 Einsatz von Ökostrom im Tunnelvortrieb und auf der gesamten 

Baustelle
 Prüfung des Einsatzes von Geothermie in Station 

und Tunnel zur dauerhaften Reduzierung des 
Eigenstromverbrauchs der unterirdischen Station
 Erhöhung der Nutzungsdauer von Bauwerken durch optimierte 

Planung
 Optimierte Baustellenlogistik und Wiederverwendung von 

verwertbaren Böden



Transparenz und regelmäßige Öffentlichkeitsbeteiligungen sind die 
Grundlagen der Projektkommunikation des Fernbahntunnels
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Dialog-
Forum*

Verbände

Bürger-
initiativen
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Das nächste Dialogforum des Fernbahntunnels 
findet am 04. November 2024 statt. *inkl. Vertiefungstermine und 

Fachgruppe Süd (ab 2025)

Kommunen & 
Landkreise

Hbf-
Gebäude

Hbf-
Vorplätze

Straßen-
bahn

Tief-
bahnhof

FFM-Süd

Zusammenarbeit 
Stadt Frankfurt & DB

Partei-
veranstalt-

ungen

Museums-
uferfest

Podiums-
diskus-sionen

Hessentag

Vorträge & 
Infoveranstal

tungen

Öffentliche 
Veranstaltungen



Vom Fernbahntunnel profitieren der Fernverkehr in ganz Deutschland 
und der Nahverkehr in der Rhein/Main-Region
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 Mit dem Fernbahntunnel können die prognostizierten Zugzahlen im 
Fernverkehr gefahren und der Deutschlandtakt umgesetzt werden 
(mind. 20 % mehr Kapazität im Knoten Frankfurt / 7-8 Minuten 
Fahrzeitverkürzung und 4 neue Bahnsteige) – 
Anschlussbeziehungen in anderen Bahnhöfen werden pünktlich 
erreicht
 Für mehr Nahverkehr in Rhein/Main wird oberirdisch „Platz“ 

geschaffen – dafür braucht es den Fernbahntunnel
 Der Hauptbahnhof bleibt zentraler Umsteigebahnhof mit kurzen 

Umsteigezeiten zwischen Nahverkehr und Fernverkehr
 Der Fernbahntunnel verursacht geringe Eingriffe in die Umwelt 

und ist die städtebaulich beste Lösung für Frankfurt
 Der Fernbahntunnel führt zu geringen bauzeitlichen 

Einschränkungen für Menschen und Verkehr

Mehr 
Fernverkehr

Mehr 
Nahverkehr

Kurze 
Umsteigezeiten

Pünktlichere 
Züge / Anschluss-

beziehungen

Geringe 
bauzeitliche 

Einschränkungen

Geringe 
Umwelteingriffe
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Mehr Informationen erhalten sie unter:

www.fernbahntunnel-frankfurt.de
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