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Tor zur Nordsee: der Hafen in Rotterdam,
ECT Rail Terminal West, Maasvlakte

Die Betuweroute ist weltweit eine der modernsten
Giiterverkehrsstrecken.

1.200 Kilometer fiir modernen
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Umschlagplatz im Binnenland: der Rheinhafen in Basel

Schienenverkehr in Europa

Die Strecke von Karlsruhe-Basel ist Bestandteil des wichtigsten europdischen Giiterkorridors Rotterdam-
Koln-Basel-Mailand-Genua. 2020 sollen hier 56 Milliarden Tonnenkilometer pro Jahr transportiert werden.

Die Verkehrsachse zwischen dem hol-
landischen Hafen und dem Tor zum
Mittelmeer zahlt zu den durch die EU-
Verkehrspolitik als vorrangig eingestuf-
ten Transeuropaischen Netzen (TEN).

In den Niederlanden wurde mit der
160 Kilometer langen Betuweroute von
Rotterdam bis an die deutsche Grenze
Mitte 2007 eine der weltweit moderns-
ten Strecken ausschlieBlich fiir den
Giterverkehr in Betrieb genommen.

In Deutschland ist der Ausbau- und
Neubau von Karlsruhe nach Basel der
wichtigste nérdliche Zulauf zur Neuen
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)

mit ihren zentralen Projekten Gott-
hard- und Létschberg-Basistunnel.
Diese neue leistungsstarke Alpen-
guerung schafft die Voraussetzungen,
um den Schwerlastverkehr aus
Deutschland in die Schweiz von der
Strale auf die Schiene zu verlagern.

Der 34 Kilometer lange Létschberg-
Basistunnel wurde bereits im Juni 2007
erdffnet; die Fertigstellung des Gott-
hard-Basistunnels, mit 57 Kilometern
der langste Bahntunnel der Welt, ist im
Juni 2016 vollzogen worden. Die

Gotthard-Strecke wird im Siiden durch
den 16 Kilometer langen Ceneri-Basis-
tunnel fortgesetzt, dessen Bau 2006
begonnen wurde.

Die zwischen Rotterdam und Genua
bereits fertiggestellten oder noch im
Bau befindlichen Projekte werden das
Verkehrsaufkommen weiter zunehmen
lassen. Der viergleisige Ausbau der
Rheintalbahn im Abschnitt zwischen
Karlsruhe und Basel und die damit
verbundene Trennung von schnellen
und langsamen Ziigen wird verhindern,
dass hier ein Nadel6hr der zentralen
europaischen Verkehrsachse entsteht.
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Neue Bahnqualitat fiir das 21. Jahrhundert

Die Strecke zwischen Karlsruhe und
Basel gehort zu den dltesten und
am starksten belasteten Eisenbahn-
strecken in Siidwestdeutschland.

Sie verlauft Giberwiegend am 6stlichen
Rand der Rheintalebene entlang der
Auslaufer des Schwarzwaldes. Im
nordlichen Streckenabschnitt weicht
die Rheintalbahn nur in Karlsruhe und
Rastatt von dieser Linie ab, um die bei-
den Stadte anzubinden. Im siidlichen
Abschnitt weist die Strecke zwischen
Schliengen und Efringen-Kirchen eine
kurvenreiche Streckenflihrung mit en-
gen Radien auf.

Eine tiefer liegende Trassierung dhnlich
der Bundesautobahn A5 war zum Zeit-
punkt des Bahnbaus nicht méglich, da
die Rheinbegradigung in diesem Bereich
noch nicht erfolgt war und die Flachen
unterhalb der Ortschaften somit zum
Flutbereich des Rheins gehérten. Die
so im 19. Jahrhundert entstandene

Streckenfiihrung wird den heutigen
Anforderungen an einen modernen
Schienenverkehr nicht mehr gerecht
und zwingt die Ziige, stellenweise ihre
Geschwindigkeiten bis auf 70 Kilometer
pro Stunde zu reduzieren.

Drei zentrale Ziele

Mit dem durchgehenden viergleisigen
Aus- und teilweisen Neubau der Rhein-
talbahn verfolgt die Bahn drei zentrale
Ziele:

I Erh6hung der Streckenkapazitdt, um
den prognostizierten Mehrverkehr
auf der Rheintalbahn aufnehmen zu
kdnnen.

I Trennung der schnellen Ziige des
Fernverkehrs von den langsameren
Ziigen des Nah- und Giterverkehrs.

I Qualitative Verbesserung fiir die
Reisenden, das heilt deutlich kiir-
zere Reisezeiten durch Erhéhung der

Der Ausbau der Rheintalbahn erméglicht neue Konzeptionen im Nahverkehr.

maximalen Geschwindigkeit fiir den
Reisefernverkehr auf 250 Kilometer
pro Stunde.

Die Erweiterung der Strecke um zwei
zusatzliche Gleise, teilweise parallel
zur bestehenden Rheintalbahn, wird
die erforderliche Leistungsfahigkeit zur
Abwicklung des prognostizierten Schie-
nenverkehrs sicherstellen. Uberleit-
verbindungen auf der Strecke sowie in
Bahnhofen gewahrleisten eine flexible
und bedarfsgerechte Betriebsfiihrung
des Gliter- und Personenverkehrs.

Mit dem Ausbau auf bis zu 250 Kilo-
meter pro Stunde wird eine Reisezeit-
verkiirzung von bis zu 30 Minuten
erreicht, sodass die wirtschaftlichen
Zentren Deutschlands und der Schweiz
naher zusammenriicken. Dank der h6-
heren Streckengeschwindigkeit werden
die Takte der Nahverkehrsangebote
entlang der Strecke optimal bedient
und mit dem neuen 30-Minuten-Takt
des Fernverkehrs in Karlsruhe, Frei-
burg und Basel verkniipft. Zudem redu-
ziert die maximale Geschwindigkeit von
250 Kilometer pro Stunde die vierglei-
sigen Uberholabschnitte der Rheintal-
bahn auf ein MindestmalR.

Die InvestitionsmaRnahmen des Pro-
jekts belaufen sich auf insgesamt 11,6
Milliarden Euro. Die Finanzierung er-
folgt mit Mitteln des Bundes, des Lan-
des Baden-Wiirttemberg sowie durch
die Férderung durch die Europdische
Union.



4 Fragen - 4 Antworten

Interview mit Philipp Langefeld, Leiter GroBprojekt Karlsruhe-Basel

In den vergangenen Jahren wurde das
Projekt in der Region kontrovers dis-
kutiert und war regionalpolitisch nicht
unumestritten. Hat sich daran zwischen-
zeitlich etwas gedindert?

Aus den einzelnen Regionen gab es
hinsichtlich des Aus- und Neubaus

der Rheintalbahn unterschiedliche
Wiinsche. Zu all diesen Themen er-
arbeitete der Projektbeirat entspre-
chende Lésungen, die mit Bundestags-
beschliissen legitimiert wurden. Mit
dem Tunnel Offenburg, der autobahn-
parallelen Streckenfiihrung oder dem
zusatzlichen Schallschutz sind die regi-
onalen Forderungen weitestgehend er-
fullt. Damit ist heute die Basis fiir eine
breite Zustimmung vorhanden.

Strecken- Planfeststellungs-
abschnitte abschnitte (PfA)

Tunnel Offenburg
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= E Voller Dynamik

Rastatt

31,7 km davon
[0 17,6 kmin Betrieb

Wie sehen die ncichsten Schritte aus?
Die Deutsche Bahn wird die Bundes-
tagsbeschliisse vollstandig umset-
zen. Die getroffenen Entscheidungen
bedingen jedoch zum Teil eine voll-
stindige Anderung der Planung. Fiir
den neuen Tunnel in Offenburg wurde
der Planungsauftrag Ende 2016 verge-
ben. Das Beispiel zeigt: Unsere Arbeit
beginnt - mit entsprechender Aus-
wirkung auf die Projektrealisierung -
in manchen Bereichen von vorne.
Dagegen laufen die Bautatigkeiten

in den Streckenabschnitten 1 und 9
unverandert weiter.

Karlsruhe
(o]

Tunnel Rastatt
Baden-Baden

Baden-
Wiirttemberg

Offenburg

I:‘ in Betrieb

. in Vorplanung

D PfVin Vorbereitung

D PfV eingeleitet

[ ] PfV erortert

|:| PfV unanfechtbar/im Bau

PfV nur fiir BU-Beseitigung

o ICE-Halt
Bestand, 2-gleisig
Aus-/Neubaustrecke 250 km/h
mems - Aus-/Neubaustrecke 160 km/h
= =« Aushau 200 km/h
= Tunnel

o Planen und Bauen ist ein dynamischer Prozess. Den jeweils
aktuellen Planungs- und Realisierungsstand finden Sie auf

o

der Projektwebseite. Einfach diesen QR-Code scannen oder
im Internet die Seite www.karlsruhe-basel.de besuchen.

Wie wird mit kritischen Punkten in der
weiteren Umsetzung umgegangen?
Planerische und bautechnische Pro-
bleme zu 16sen gehort zu unseren
Hauptaufgaben. Zumeist geht dies
aber nur in Abstimmung mit den regi-
onalen Partnern. Deswegen wurden
ein Ubergeordneter Projektférderkreis
sowie regionale Begleitgremien einge-
richtet, die die Bahn bei der Umset-
zung der Aufgaben unterstiitzen und
die Kommunikation zwischen den
Beteiligten optimieren sollen.

Zur Eréffnung des Gotthard-Basis-
tunnels in der Schweiz wurde die
Projektrealisierung auf deutscher
Seite kritisiert. Gibt es hier einen
Zusammenhang mit den Entschei-
dungen des Projektbeirats?

Zunachst einmal: Der Bau des Gott-
hard-Basistunnels ist zweifelsfrei eine
Meisterleistung der Bauingenieurs-
kunst - dazu kann man den Kollegen
in der Schweiz nur gratulieren. Man
muss jedoch unser Projekt etwas dif-
ferenziert betrachten. Wir haben nicht
einen einzelnen Tunnel, sondern eine
insgesamt 182 Kilometer lange Schie-
nenstrecke mit den unterschiedlichs-
ten BaumaRnahmen. Das Ganze fiihrt
durch einen sehr eng besiedelten Kul-
tur- und Landschaftsraum - da ist das
Konfliktpotential zwangslaufig hoch.
Dies zeigt sich in den sechs Jahre
andauernden Projektbeiratsgespra-
chen und den daraus resultierenden
Plananderungen. Zusatzlich sind die
Verfahren zur Genehmigungserteilung
in der Schweiz und Deutschland sehr
unterschiedlich.


http://www.karlsruhe-basel.de

Realisierte BaumafRnahmen im GroBBprojekt

Karisruhe-Basel

Karlsruhe

Tunnel Rastatt

Rastatt

Die Ausbau- und Neubaustrecke ist ein Projekt mit
vielen unterschiedlichen Planungs- und Realisierungs-
stufen. Wahrend manche Streckenabschnitte aufgrund
der jiingsten politischen Entscheidungen noch in den
Kinderschuhen der Vorplanung stecken, wurden andere
Teilprojekte bereits erfolgreich realisiert. Hier erhal-
ten Sie einen Uberblick zu den bereits umgesetzten
BaumaRnahmen.

c Grundwasserwannen Tunnel Rastatt

Nordlich und stdlich des Tunnels Rastatt wurden zwei
Grundwasserwannen von 800 beziehungsweise 895 Meter
Lange gebaut. Diese Stahlbetontrége aus wasserundurch-
lassigem Beton schiitzen die Bahntrasse vor Grundwassetr.
Das Bild zeigt einen mit Wasser gefiillten Bauzustand, zur
Abdichtung des Untergrundes mit Beton wurden Taucher
eingesetzt.

Baden-Baden

Baden-Wiirttemberg

Offenburg
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Tunnel Offenburg

9 Umbau des Bahnhofs Baden-Baden

Im Rahmen des Projekts modernisiert die Bahn insgesamt
zwolf Bahnhéfe und Haltepunkte. Die Bahnsteige erhalten
eine einheitliche Nutzlange von 210 Metern bei einer Bahn-
steighdhe von 55 Zentimetern liber Schienenoberkante.

Sie werden mit dem derzeit (iblichen Standard - wie bei-
spielsweise Fahrgastunterstanden mit Sitzgelegenheiten,
Lautsprecheranlagen, Beleuchtung und Anzeigetafeln — aus-
gestattet. Eines der herausragenden Teilprojekte war der
Umbau des Bahnhofs Baden-Baden: Er wurde im Rahmen
des Projekts in mehreren Etappen bis Ende 2005 komplett
modernisiert und die Gleisanlagen und Bahnsteige an die
kiinftigen Anforderungen angepasst. Ziel war es, trotz der
umfangreichen BaumaRBnahmen den historischen Charakter
der Bahnhofsanlage zu erhalten. Alle notwendigen Eingriffe
und Veranderungen wurden deshalb mit dem Landesdenk-
malamt abgestimmt. Blindenleitsystem, barrierefreie Bahn-
steigzugdnge und Aufzlige, Lautsprecheranlagen, Reiseinfor-
mationssystem und iberdachte Sitzgelegenheiten machen
das Bahnreisen einfacher und angenehmer.




Kenzingen

e Streckenabschnitt Rastatt-Offenburg

Der rund 44 Kilometer lange Streckenabschnitt zwischen
Rastatt-Siid und Offenburg wurde zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2004 komplett in Betrieb genommen, der Teilab-
schnitt Biih1-Offenburg zuvor bereits Ende 2001. Die neue
Strecke ist ausgelegt fiir Tempo 250 und verlauft auf ganzer
Lange in paralleler Lage zur Rheintalbahn.

Freiburg

; Buggingen
Riegel Mengener Tunnel

Frankreich

e Grofltes Bauwerk im Projekt Karlsruhe-Basel:
Der Katzenbergtunnel

Bereits im Dezember 2012 ging das groRte Einzelbauwerk
des Projekts ans Netz: der rund 9,4 Kilometer lange Katzen-
bergtunnel. Er fiihrt in nord-siidlicher Richtung durch den
Randbereich des Markgrafler Hiigellandes und begradigt die
Linienfiihrung der alten Rheintalbahn im Bereich der Ge-
birgsformation ,,Isteiner Klotz*.

Der Katzenbergtunnel wurde nach neuesten Technologie-
und Sicherheitsstandards gebaut. GemaR der aktuellen
Bestimmungen des Brand- und Katastrophenschutzes ist

er als Zweirbhrentunnel realisiert, also mit zwei parallel
verlaufenden eingleisigen Tunnelréhren. Sie sind durch ins-
gesamt 19 Verbindungsstollen in jeweils 500 Meter Abstand
miteinander verbunden. Der Einbau der ,,Festen Fahrbahn®
erlaubt Héchstgeschwindigkeiten von bis zu 250 Kilometer

Rheinbriicke in Basel

Nach rund drei Jahren Bauzeit wurde in Basel Ende 2012 die
240 Meter lange zweite Rheinbriicke in Betrieb genommen.
Die doppelspurige Eisenbahnbriicke, die den Bahnhof Basel
SBB mit dem Badischen Bahnhof verbindet, wurde von den
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) gebaut. Da es sich um
eine wichtige Schnittstelle zur Ausbau- und Neubaustrecke
Karlsruhe-Basel handelt, wird die Anbindung der neuen
Briicke von der Deutschen Bahn AG realisiert.

Katzenbergtunnel

Schliengen eﬁ Schweiz
at® Basel Bad. Bf.
an®

pro Stunde. Die Feste Fahrbahn wurde (iber die Tunnel-
strecke hinaus eingebaut, sodass die Rettungskrafte im Not-
fall mit Stralenfahrzeugen Giber die Rettungsplatze an den
beiden Tunnelportalen in das Bauwerk fahren kdnnen.




Daten und Fakten zur Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel

Streckenentfernung
I Karlsruhe-Basel 182 km
- Autobahnparallele
inklusive Tunnel Offenburg 46,7 km
- Glterumfahrung Freiburg 45 km
BaumaBnahmen

I Bau zweier zusatzlicher Gleise

I Bau einer Giiterumgehung parallel
zur Autobahn A5 zwischen
Offenburg und Buggingen

I Bau von vier Tunnelbauwerken
(Rastatt, Offenburg, Mengen,

Katzenberg)
Ingenieurbauwerke
I Tunnel Rastatt 4.270 m
I Tunnel Offenburg rd. 6.750 m
I Tunnel Mengen 2.222 m
I Katzenbergtunnel (in Betrieb) 9.385m
I Anzahl Neubau/Sanierung

Eisenbahn- und StraReniiberfiihrungen 213
I Anzahl Neubau/Sanierung Haltepunkte 12
Stellwerke
I ESTW UZ Rastatt in Planung
I ESTW UZ Achern in Betrieb
I ESTW UZ Offenburg in Betrieb
I ESTW UZ Freiburg in Betrieb

in Betrieb
in Planung

I ESTW UZ Buggingen
I ESTW/Z Basel

Streckenabschnitte und Projektstand

I Karlsruhe—-Rastatt im Bau
I Rastatt-Siid-Baden-Baden in Betrieb seit 2004
I Baden-Baden-Offenburg in Betrieb seit 2000
1 Offenburg-Schliengen in Planung
I Schliengen-Eimeldingen in Betrieb seit 2012

I Haltingen-Basel im Bau
Reisezeit
I aktuell Karlsruhe-Basel 100 min

I Reisezeitverkiirzung rund 30 min
Hochstgeschwindigkeit

I aktuell 160 km/h
I nach Fertigstellung 250 km/h

Gesamtinvestitionen

I Planungs- und Baukosten

I davon fertig gestellt
Rastatt-Siid-Offenburg
Schliengen-Eimeldingen

rd. 11,6 Mrd. Euro

1,3 Mrd. Euro
610 Mio. Euro

Fertigstellung vierspuriger Ausbau
(ohne Ausbau Rheintalbahn) voraussichtlich 2035
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Streckenabschnitt 1

Im noérdlichen Streckenabschnitt 1 zwischen Karlsruhe und Rastatt wird
die Neubaustrecke siidlich von Forchheim auf rund 16 Kilometern auf

einer eigenen Trasse gefiihrt.

Die neue Bahntrasse verlauft gebiindelt
mit der bereits 2002 bis 2004 realisier-
ten Ortsumgehung der BundesstraRe
36 (B36). Im Zuge des vorgezogenen
Baus der StraRRe wurden auch bereits
einige MaRnahmen des Bahnprojekts
realisiert, beispielsweise gemeinsame
Briicken, Wege und Versorgungslei-
tungen. Die Bahntrasse und die neue
B36 liegen in einem gemeinsamen Ein-
schnitt - dies wirkt sich positiv auf die
Larmsituation aus und schont zusatz-
lich das Landschaftsbild.

den Bereich Niederbiihl. Im siidlichen
Bereich schlieRt sich eine weitere Grund-
wasserwanne mit knapp 900 Meter
Lange an. Die Vorteile des Tunnels: Die
Bewohner von Rastatt werden kiinftig
vom Larm der vorbeifahrenden Ziige
entlastet und die Gewasser Murg und
Federbach kdnnen ohne Beeintrachti-
gung des Naturhaushaltes unterquert
werden. Zukiinftig werden schnelle Per-
sonen- und Glterziige mit Geschwin-
digkeiten von bis zu 250 Kilometer pro
Stunde den Tunnel Rastatt befahren.

Tunnel Rastatt

Ostlich von Otigheim endet die Biin-
delungstrasse mit der neuen B36. Ab
hier wird die Neubaustrecke in einem
zweirdhrigen Tunnel unter der Stadt
Rastatt hindurchgefiihrt. Das 4.270
Meter lange Bauwerk bildet das Kern-
stiick des Streckenabschnitts 1 und ist
nach dem Katzenbergtunnel bisher das
zweitgroRte Einzelbauwerk im Grof3-
projekt Ausbau- und Neubaustrecke
Karlsruhe-Basel.

Das Bauwerk beginnt im Norden mit
einer 800 Meter langen Grundwas-
serwanne. Im Anschluss unterquert
der Tunnel die Federbachniederung
und das Stadtgebiet Rastatt bis in

Tunnelvortrieb

Im Anschluss an die beiden Grundwas-
serwannen werden rechteckige Tun-
nelabschnitte in offener Bauweise er-
richtet. Flir den Hauptteil des Tunnels
kommt jedoch wegen der geologischen
und hydrologischen Situation nur eine
geschlossene Bauweise mit Tunnelvor-
triebsmaschinen (TVM) infrage. Die
TVM sind jeweils rund 90 Meter lang
und 1.750 Tonnen schwer. Vom nérd-
lichen Tunnelportal aus haben die
beiden Maschinen mit einem zeitlichen
Abstand von etwa vier Monaten mit
dem Schildvortrieb begonnen. Der Aus-
bruchsdurchmesser der Maschinen be-
tragt elf Meter, der Innendurchmesser
des fertigen Tunnels 9,60 Meter.

Mit dem symbolischen Anstich der Ostréhre am 25. Mai 2016 begann die Rohbauphase fiir den

4.270 Meter langen Tunnel Rastatt.
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NTunnel Rastatt

’. Baden-Baden

Rastatt

Prof. Gerd Hager, Verbands-
direktor des Regionalverbands
Mittlerer Oberrhein (RVMO):

»Unsere Region hat sich
nachdriicklich fiir das
Projekt eingesetzt, denn
es sichert Lebensqualitdit,
eroffnet neue Horizonte
der Verkehrsqualitdt und
erhoht unsere Standort-
qualitdt.”

Der Tunnel erhdlt einen kreisrunden
Querschnitt und wird mit Stahlbeton-
segmenten, sogenannten Tiibbingen,
mit einer Starke von 50 Zentimetern
ausgebaut. Jeder Tiibbingring besteht
aus sieben Einzelteilen, die von der
TVM direkt im Tunnel eingebaut und
anschlieflend wasserdicht verfugt wer-
den. Fiir den Tunnel Rastatt werden
insgesamt rund 30.000 Tibbinge pro-
duziert.

Die beiden Tunnelvortriebsmaschinen
arbeiten mit einem zeitlichen Versatz
von vier Monaten. Nach der Rohbau-
phase folgt 2019 der Innenausbau mit
Fester Fahrbahn sowie Leit- und Siche-
rungstechnik. Die Inbetriebnahme ist
im Jahr 2022 geplant.
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Ein Portalkran hebt die Tiibbinge in den Startschacht des Tunnels, von dort
werden sie mit einem Zug zur Tunnelvortriebsmaschine transportiert.

Rund 90 Meter lang

Boden mit Vereisungsbohrungen fiir
den Tunnelvortrieb stabilisiert. Uber
Gefrierrohre wird ein Kaltemedium mit
einer Temperatur von minus 35 Grad
Celsius in den Boden eingebracht.
Dadurch entsteht um die Gefrierrohre
herum ein Frostkérper und das Boden-
wasser wird verfestigt. Die Maschinen
kénnen den Bereich so sicher passieren.
Bei der Federbachniederung erfolgt
der Tunnelvortrieb im Schutze eines
sogenannten Frostdachs von maximal
290 Meter Lange.

Alexander Dobrindt,
Bundesminister fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur:

Sicherheit im Tunnel
,»Mit Building Information
Modeling (BIM) treiben
wir den Kulturwandel
beim Bau von GrofSpro-
jekten und unsere Digita-
lisierungsoffensive weiter
voran. Der Tunnel Rastatt
der Rheintalbahn ist dabei
einer der Piloten und
zugleich wichtiger Bau-
stein der Gliterverkehrs-
Magistrale Rotterdam-
Genua. Ab 2020 wird
das digitale Planen und
Bauen Standard bei allen
GrofSprojekten des
Bundes sein.

Als Fluchtwege werden Querverbin-
dungen zwischen den zwei Tunnel-
réhren gebaut, liber die die Fahrgaste
im Falle eines nicht vorhergesehenen
Ereignisses in den jeweils nicht be-
troffenen Tunnel gelangen (Prinzip
der korrespondierenden Réhren). Das
Sicherheitskonzept flir den Tunnel
Rastatt sieht vor, dass die beiden Roh-
ren alle 500 Meter (iber Querstollen
miteinander verbunden werden. Dem-
entsprechend sind acht Verbindungen
vorgesehen. Sie werden unmittelbar
nachdem die beiden TVM den Bereich

Schien
Festen

platze
1.500

Sonderbauverfahren: Vereisung

Die beiden Tunnelréhren liegen maxi-
mal 20 Meter unter der Erdoberflache.
An einigen Stellen unterfahren die
beiden Tunnelvortriebsmaschinen das
Erdreich jedoch mit einer deutlich
geringeren Uberdeckung von vier bis
finf Metern, zum Beispiel bei der Feder-
bachniederung oder bei der Unterfah-
rung der bestehenden Rheintalbahn in
Rastatt-Niederbiihl. Deshalb wird der
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und 1.750 Tonnen schwer:

die Tunnelvortriebsmaschine

passiert haben hergestellt und kénnen
so schon wahrend der Bauphase als
Rettungsweg dienen.

Katzenbergtunnel
als Pionier

Nach dem neuesten Rettungs-
konzept der Bahn wurde der
Katzenbergtunnel als erster Ei-
senbahntunnel Deutschlands als
»Zweiréhrentunnel® realisiert.
Bestandteil dieses neuen Kon-
zeptes sind 19 Verbindungsbau-
werke, zwei Liiftungsschachte
(einer pro Rohre) sowie die fiir
Straenfahrzeuge befahrbare
Feste Fahrbahn.

Im Abstand von 125 Metern sind
Entnahmestellen der Loschwasser-
trockenleitung installiert. Da die

en im Tunnel Rastatt auf einer
Fahrbahn angebracht sind,

kénnen Rettungskrafte den Tunnel
mit StraBenfahrzeugen befahren. An
beiden Tunnelenden werden Rettungs-

mit einer Flache von jeweils
Quadratmetern eingerichtet.

Der Einbau der Tiibbinge erfolgt direkt im Zuge des Tunnelvortriebs.



BIM finden Sie auf dem

Fiir das Projekt Tunnel Rastatt nutzt die DB Netz AG erstmals das vom Bundesministerium fiir YouTube-Kanal des
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geférderte Building Information Modeling (BIM). Projekts. Einfach diesen
Der Tunnel Rastatt ist das gréRte von bundesweit vier Pilotprojekten, in denen das Potenzial QR-Codescannen:

der neuen digitalen Arbeitsmethode getestet wird. Mit BIM werden Planung, Ablauf und Nut-

zung des Tunnels dreidimensional simuliert. Beteiligte und Betroffene erhalten so friihzeitig

ein realistisches Bild der Planungen. Neben den geometrischen Informationen flieRen auch

Terminplan- und Kostenwerte in das Modell mit ein. Dadurch kénnen Bau- und Kostenverlaufe

vorab simuliert und bei drohenden Mehrkosten friihzeitig gegengesteuert werden. Auch bei der

Planung und Realisierung der Streckenabschnitte 7 (Offenburg bis Riegel) und 8 (Kenzingen bis

Hiigelheim) wird BIM genutzt.

Bauarbeiten im stidlichen Abschnitt
Haltingen-Weil am Rhein

Im siidlichen Streckenbereich

Haltingen-Weil am Rhein (PfA 9.2) Katzenbergtunnel SChWEiZ
haben die Bauarbeiten bereits Mitte
2011 begonnen. Sch]iengen

In dem rund finf Kilometer langen
Abschnitt sind auf der Ostseite zwei
neue Fernverkehrsgleise vorgesehen,
die im Norden an die Neubaustrecke
anbinden und im Siden in die beste-
hende Rheintalbahn libergehen. Die
westlichen Giiterverkehrsgleise binden
im Norden an die bestehende Rhein-
talbahn an und werden im Siiden an
die Gleise 1 und 2 des Bahnhofs Basel
Badischer Bahnhof angeschlossen. Fiir
den Haltepunkt Haltingen beziehungs-
weise fiir den Bahnhof Weil am Rhein
sind aulRerdem zwei Nahverkehrsgleise
vorgesehen. Fiir die Uber- oder Unter-
querung der Gleise miissen insgesamt
sieben Briickenbauwerke neu errichtet
werden. Zudem wird der Haltepunkt
Haltingen im Zuge der Streckenerwei-
terung modernisiert; im Bahnhof Weil
am Rhein wird die Kante des Bahn-
steigs an Gleis 3 erneuert. Um den lau-
fenden Bahnbetrieb méglichst wenig
zu beeinflussen, werden die Arbeiten

in mehreren Bauphasen ausgefiihrt.
Einige Unterfithrungen und Schall- So soll es nach Abschluss aller Arbeiten in Haltingen aussehen.

Basel Bad. Bf.

schutzwande wurden bereits realisiert.
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. Biirgerinformations-
veranstaltungen er-
moglichen den Dialog
mit den Anwohnern
und Kommunen.

Konstruktiver Dialog in und

mit der Region

Im Streckenabschnitt Offenburg bis Weil am Rhein gab es zahlreiche For-
derungen in der Region, die von den urspriinglich beantragten Planungen
der Deutschen Bahn abwichen. Sie wurden zu insgesamt sechs sogenannten

Kernforderungen zusammengefasst.

Bereits 2009 brachte das Bundesminis-
terium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) alle Projektbeteiligten
und Betroffenen im Sinne einer kon-
struktiven Biirgerbeteiligung an einen
Tisch: Der 2009 gegriindete Projekt-
beirat analysierte die vorgeschlagenen
Varianten des Streckenaus- und
-neubaus und erarbeitete alternative
Lésungsansatze. Ziel war die Optimie-
rung der Planung, beispielsweise beim
Larmschutz oder bei der Lage der
Neubautrasse.

Unter Leitung von Staatssekretar
Odenwald vom BMVI und Minister
Hermann vom Ministerium flir Verkehr
des Landes Baden-Wiirttemberg nah-
men Vertreter der Deutschen Bahn AG,
des Eisenbahn-Bundesamtes, des
Regierungsprasidiums Freiburg, der
Regionalverbande sowie Landrate,
kommunale Vertreter und Vertreter
der Biirgerinitiativen teil.
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Die einzelnen Kernforderungen wurden
sukzessive in verschiedenen Arbeits-
gruppen erortert. Die Ergebnisse und
Lésungsvorschlage wurden schlieRlich
den politischen Entscheidern von Land
und Bund zur endgultigen Abstimmung
vorgelegt.

Die Kernforderungen 3 und 4 im
Bereich der Giliterumfahrung Freiburg
wurden bereits 2012 vom Projektbeirat
genehmigt und ein zusatzlicher lber-
gesetzlicher Finanzrahmen vom Deut-
schen Bundestag in 2013 beschlossen.
Kernforderung 3 beinhaltet einen
zusatzlichen Schallschutz, Forderung 4
definiert das Tieferlegen der Strecke
von Mengen bis Higelheim bei der
Umfahrung von Buggingen. In der Kon-
sequenz ergeben sich daraus intensive
Neuplanungen des gesamten Strecken-
abschnitts 8.

Im Januar 2016 hat der Bundestag ein-
stimmig eine optimierte Planung im

Michael Odenwald,
Staatssekretdirim
Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur:

»Nachdem der Deutsche
Bundestag die Vor-
schidge, die alle Beteilig-
ten im Projektbeirat erar-
beitet haben, bestditigt
hat, erwarte ich nunmehr
einen zligigen Abschluss
der erforderlichen Plan-
feststellungsverfahren,
um mit dem Bau begin-
nen zu kénnen.“



Streckenabschnitt zwischen Offenburg
und Riegel - und damit auch Mehr-
kosten in Hohe von rund 1,7 Milliarden
Euro - beschlossen. Zu dem Gesamt-
paket steuert das Land Baden-Wiirt-
temberg 280 Millionen Euro bei.

Das Gesamtpaket beinhaltet
I den Bau eines Tunnels in Offenburg,

I die gednderte Neubautrassenfiihrung
zwischen Offenburg und Riegel ent-
lang der Autobahn 5 (A5) samt lber-
gesetzlichem Larmschutz,

I den Ausbau der Rheintalbahn von
160 auf 250 Stundenkilometer inklu-
sive zusitzlicher Uberholgleise samt
libergesetzlichem Larmschutz,

I zusatzlichen (ibergesetzlichen Ldarm-
schutz im Bereich zwischen Hiigel-
heim und Auggen und

I die kreuzungsfreie Errichtung des
Knotens Hiigelheim.

Winfried Hermann,
Minister fiir Verkehr
des Landes Baden-Wiirttemberg:

»In einem beispielhaften
Beteiligungsformat ist es
dem Projektbeirat gelun-
gen, die zusdtzlichen
Gleise umwelt- und men-
schengerecht zu verlegen
und damit die Land-
schaft zu schonen und
die Menschen vor Lédrm
zu schiitzen.”

Der Beschluss erfordert die Neuplanung
des gesamten Streckenabschnittes 7,
2016 wurden die ersten Planungsleis-
tungen ausgeschrieben und vergeben.

Zwei neue Gespriachskreise 16sen
Projektbeirat ab

Mit dem Beschluss des Deutschen
Bundestages Anfang 2016 fiir die neue
Trassenfiihrung endete auch die origi-
nare Aufgabe des Projektbeirats. In
Zukunft werden zwei neue Gesprachs-
kreise die Umsetzung des Projektes
begleiten. In einem zentralen Projekt-
forderkreis werden die (ibergeordneten
Sach- und Fachthemen behandelt. Hier
informiert die DB Netz AG Vertreter von
Land, Landkreis sowie Regierungsprasi-
dium, Regionalverband und Biirgerini-
tiativen. Der zentrale Projektférderkreis
trifft sich halbjahrlich. Zusatzlich wer-
den fir die Streckenabschnitte 7 bis 9
regionale Projektbegleitgremien gebil-
det. Diese Fachgruppe soll regionale
Fachthemen erdrtern und abstimmen.

Frank Scherer,
Landrat Ortenaukreis:

»Anders als in den ande-
ren Streckenabschnitten
war bei uns die Trassen-
fihrung auch in Bevélke-
rung und Kommunalpoli-
tik sehr umstritten.
Deshalb waren die auf-
wdéndige Blirgerbeteili-
gung und dffentliche
Diskussion unabdingbar
fiir die Entscheidung und
ihre Akzeptanz.*

Roadshow in Rastatt: Mitarbeiter der Bahn im Dialog mit den Anwohnern vor Ort.



Offenburg

L
Qan

Tunnel Offenburg

Neue Planungeninden

Baden-Wiirttemberg

Freiburg

Kenzingen

Buggingen

Riegel Mengener Tunnel

Streckenabschnitten7und 8

Im Januar 2016 hat der Deutsche
Bundestag einstimmig die Mehrkos-
ten in Hohe von rund 1,7 Milliarden
Euro fiir die optimierten Planungen
im Streckenabschnitt zwischen Offen-
burg und Riegel - und damit auch fiir
den Tunnel Offenburg - beschlossen.

Mit dieser Entscheidung sind intensive
Neuplanungen des gesamten Strecken-
abschnitts verbunden, dementspre-
chend missen die Unterlagen fiir alle
Planfeststellungsabschnitte neu vorbe-
reitet werden.

Fir den Tunnel Offenburg hat die Bahn
bereits die verkehrlichen und betrieb-
lichen Parameter erarbeitet. Der Pla-
nungsauftrag wurde im Dezember 2016
an das Planungsbiiro Obermeyer
Planen + Beraten GmbH aus Miinchen
vergeben. Mit der Einleitung des verwal-
tungsrechtlichen Planfeststellungsver-
fahrens ist friilhestens 2021 zu rechnen.

Tunnel Offenburg: Daten & Fakten

Der Tunnel wird fiir Geschwindigkeiten
bis zu 120 Kilometer pro Stunde aus-
gelegt und gemal der aktuellen Sicher-
heitsrichtlinien als Zwei-R6hren-Bau-
werk konzipiert. Dadurch kann eine
Tunnelréhre der jeweils anderen als
Flucht- und Rettungsweg dienen. Ein
zusatzliches Wegenetz ist fiir diesen
Zweck an der Erdoberflache daher nicht
notwendig. Auch hinsichtlich der Be-
triebsqualitdat haben zweiréhrige Tun-
nel einen Vorteil: Bei Wartungsarbeiten
in einer Rohre kann die zweite Rohre
trotzdem weiter genutzt werden. Der
neue Tunnel wird im Regelfall durch
den Giiterverkehr genutzt. Im Norden
wird er an die Ausbau- und Neubaustre-
cke und im Siiden an die neue
Gitertrasse angeschlossen.
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Das Planfeststellungsverfahren

Neue Bahnstrecken oder wesentliche Anderungen an vorhandenen
Strecken diirfen nur gebaut werden, wenn der aus Zeichnungen,
Berechnungen und Erlauterungen bestehende ,,Plan“ vorher ,festgestellt®
wurde. Der Planfeststellungsbeschluss entspricht einer Baugenehmigung.

Das umfangreiche Verfahren hat vor allem einen Zweck: Alle von dem
Bauvorhaben betroffenen Belange 6ffentlicher Institutionen oder von
privater Seite werden gegeneinander abgewogen. Widerstrebende
Interessen, mit denen fast immer zu rechnen ist, versucht man auszu-
gleichen. Dazu dient ein Anhérungsverfahren.

Deutsche Bahn (DB) erstellt Unterlagen
fiir den Planfeststellungsantrag

.

Antrag wird beim Eisenbahn-Bundesamt eingereicht
(= Beginn des Verfahrens nach Vollstandigkeitspriifung)

D

Anhorungsverfahren durch die zustandige Behorde
(Regierungsprasidium)

1 Offentliche Auslegung der Unterlagen fiir einen Monat

1 Einreichen von Einwendungen von Privatpersonen und Naturschutzverbanden
(bis zu zwei Wochen nach Auslegung)

1 Stellungnahme von Tragern 6ffentlicher Belange
(bis zu drei Monate nach Auslegung)

I Erwiderungen zu den Einwendungen und Stellungnahmen durch die DB

1 Erorterungstermin mit Einwendern, Fachbehorden, Tragern 6ffentlicher
Belange

I AbschlieBende Stellungnahme der Anhérungsbehoérde

. 4

Eisenbahn-Bundesamt priift alle Sachverhalte

.

Eisenbahn-Bundesamt erldsst
Planfeststellungsbeschluss
(Zustellung und Offenlage der Unterlagen bei der
Anhdrungsbehérde. Zustellung kann bei mehr als
50 Einwendungen durch 6ffentliche Bekanntmachung
ersetzt werden.)



Inden Abschnitten 8.1 und 8.2 werden sogenannte Larmschutzgalerien geplant.

Autobahnparallele Lage siidlich
von Offenburg

Sitdlich des Tunnels Offenburg wird die
neue Trasse parallel zur Autobahn A5
gefiihrt. Diese Gleise werden fiir eine
Geschwindigkeit von 160 Kilometer
pro Stunde ausgelegt und kiinftig vor-
nehmlich von den Ziigen des Giiterver-
kehrs genutzt. Die bestehenden Gleise
der Rheintalbahn werden ausgebaut,

Edith Schreiner,
Oberbiirgermeisterin
der Stadt Offenburg:

,»Durch das jahrelange
hohe Engagement der
Stadt Offenburg, des
Gemeinderats und der

Biirgerschaft - hier vor

allem der BI Bahntrasse -
konnte in konstruktiver,
I6sungsorientierter
Zusammenarbeit mit
Bahn, Land und Bund
erreicht werden, dass der

Bundestag die Mittel fiir

den Gliterzugtunnel frei-
gegeben hat, der nun

realisiert wird.

sodass die Streckengeschwindigkeit
von 160 auf 250 Kilometer pro Stunde
erhéht werden kann. Fiir eine sto-
rungsfreie Betriebsfiihrung werden
zusitzliche Uberholgleise eingerichtet.
Sowohl fiir die neue Giiterstrecke als
auch die Rheintalbahn ist (ibergesetz-
licher Larmschutz vorgesehen.

Die europaweite Ausschreibung fur
die Planungsleistungen soll im Friih-
jahr 2017 erfolgen; die Vergabe des
Planungsauftrages ist fir Mitte 2017
anvisiert. Auch in diesem Strecken-
abschnitt wird das erste Planfeststel-
lungsverfahren nach heutigem Stand
friihestens 2021 eingeleitet.

Mehr Schallschutz im Strecken-
abschnitt 8

In der Freiburger Bucht verlauft die
vorhandene Bahnstrecke mitten durch
das Freiburger Stadtgebiet. Zur Ent-
lastung der Anwohner wird hier der
Personen- vom Guterverkehr getrennt.
Die Ziige des Nah- und Fernverkehrs
werden auch kiinftig (iber die Rheintal-
bahn gefiihrt. Dazu wird die Strecke fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von 250
Kilometern pro Stunde ertiichtigt.

Von Mengen bis Hiigelheim verlduft die neue Trasse in Tieflage.

Fur den Glterverkehr wird westlich von
Freiburg bis Buggingen parallel zur Au-
tobahn eine zweigleisige Trasse neu ge-
baut. Diese Giterumfahrung ist rund 45
Kilometer lang. Eine besondere Losung
ist im Bereich Schallstadt, Ortsteil Men-
gen, vorgesehen: Hier wird die auf einer
Anhohe gelegene Rastanlage Breisgau
mit dem rund 2.200 Meter langen Tun-
nel Mengen unterfahren.

Die Streckenfiihrung parallel zur Auto-
bahn war in der Region stets Konsens.
Die anliegenden Kommunen haben sich
jedoch fiir verbesserten Schallschutz so-
wie die Tieflage der Strecke von Mengen
bis Hiigelheim bei Umfahrung von Bug-
gingen eingesetzt. Beide Forderungen
wurden vom Projektbeirat genehmigt
und ein zusatzlicher lbergesetzlicher Fi-
nanzrahmen vom Deutschen Bundestag
in 2013 beschlossen. Die entstehenden
Mehrkosten beider Kernforderungen in
Hoéhe von 250 Millionen Euro werden
zur Halfte vom Bund und zur Halfte vom
Land Baden-Wiirttemberg getragen.

Die daraus resultierenden Anderungen
sind so umfangreich, dass ein komplett
neuer Planungsprozess erforderlich ist.
Fir alle Planfeststellungsabschnitte
mussen daher die Planfeststellungsun-
terlagen neu vorbereitet werden.

Friihe Offentlichkeitsbeteiligung

Die Deutsche Bahn hat sich dazu entschlossen, bei den anstehenden Plan-
feststellungsverfahren die Offentlichkeit im Sinne des § 25 Abs. 3 Verwal-
tungsverfahrensgesetz (VWVfG) friih zu beteiligen. Diese Beteiligung der
Offentlichkeit stellt kein behérdliches Verfahren dar und ersetzt dieses
auch nicht. Sie soll die betroffenen Anwohner und Kommunen friihzeitig
Uber die Ziele des Vorhabens, die geplante Umsetzung und die voraus-
sichtlichen Auswirkungen unterrichten. Hierfiir wird es zu den einzelnen
Planfeststellungsabschnitten (PfA) Informationsveranstaltungen geben,
auf denen die betroffenen Blirgerinnen und Biirger von den Planern der
Bahn umfangreich informiert werden. Auf der Projektwebseite wurde dazu
unter www.karlsruhe-basel.de/fruehe-oeffentlichkeitsbeteiligung.html

ein eigener Bereich eingerichtet.
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Innovative Technologien

Der Einsatz neuer Technologien ist
ein Investitionsschwerpunkt der
Deutschen Bahn AG - so auch bei
der Ausbau- und Neubaustrecke
Karlsruhe-Basel.

Feste Fahrbahn

Im Tunnel Rastatt und im Katzenberg-
tunnel kommt die sogenannte Feste
Fahrbahn zum Einsatz. Hier liegen die
Gleise nicht im Schotter, sondern di-

rekt in einem Bett aus Beton und Stahl.

Die Vorteile: Der Instandhaltungsauf-
wand ist niedrig und die Verfiigbarkeit
hoch, zudem bietet die Feste Fahrbahn
ein hohes MaR an Sicherheit und einen
minimalen VerschleiR an den Fahrzeu-
gen. Fiir den Reisenden bedeutet sie
vor allem hohen Reisekomfort.

Das System besteht aus vorgespannten
Gleistragplatten (Betonfertigteile), die
im Werk des Herstellers vorproduziert
werden. Der hohe Vorfertigungsgrad
ermoglicht kurze Einbauzeiten, was
bei den eingeschrankten raumlichen
Verhdltnissen einer Tunnelbaustelle
von grofRem Vorteil ist. Zum Schutz
vor Erschiitterungen kann die Feste
Fahrbahn in Bereichen unterhalb von
Wohngebauden mit einem Masse-Fe-
der-System ausgestattet werden. Beim
Katzenbergtunnel ist dies im Bereich
von Bad Bellingen der Fall.

Digitales Mobilfunknetz

Neue Technologien

Erschiitterungsschutz BSO/MK

Der sogenannte ,,Beton-Schotterober-
bau mit Masse-Korper” (BSO/MK)

ist eine aktive SchutzmaRnahme am
Fahrweg zur Minderung von Erschiit-
terungen. Die Basis des Systems bildet
ein Betontrog, auf den eine Schotter-
schutzmatte aufgebracht wird. Dariiber
werden Schotter, Schwellen und Gleise
in Giblicher Weise eingelagert. Durch
diese Kombination werden die fiir die
Erschiitterung verantwortlichen Fre-
quenzen eliminiert. Das System wurde
im Nordkopf des Bahnhofs Baden-
Baden sowie auf der freien Strecke in
Sinzheim eingebaut.

Spezielle Bauwerke gegen den
Tunnelknall

Eingleisige Tunnelr6hren mit Festen
Fahrbahnen haben gegenliber zwei-
gleisigen Tunnelrohren einen Nachteil:
Wegen des deutlich kleineren Quer-
schnitts laufen den Ziigen Druckwellen
mit Schallgeschwindigkeit voraus. An
den Portalen kénnen sich diese mit
einem lauten Knall, dem sogenannten
Sonic Boom, ausbreiten. Mit einer
neuen Bauweise im Bereich der Tunnel-
portale wird dem Sonic-Boom-Effekt
entgegengewirkt. Erstmals in Europa
realisierte die Deutsche Bahn im Kat-
zenbergtunnel dazu entsprechende
Haubenbauwerke: Die Tunnelportale
wurden trichterférmig gestaltet und
nicht mehr senkrecht, sondern schrag
am Berg angesetzt. GroRe Offnungen in
den Wandelementen bzw. eine Haube
mit Fensteroffnungen sorgen dafiir,
dass sich die Druckwellen ausbreiten
koénnen. Im Tunnel Rastatt sind an
beiden Tunnelportalen ebenfalls Sonic-
Boom-Bauwerke vorgesehen.
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Moderne Leit- und Sicherungstechnik

Mit moderner Leit- und Sicherungs-
technik lassen sich Betriebsablaufe
und Prozesse automatisch steuern und
Uberwachen. Daraus ergeben sich nicht
nur Kostenvorteile, sondern auch eine
verbesserte Auslastung der Bahnstre-
cken und eine héhere Qualitdt der Be-
triebsfliihrung. Derzeit weist die Rhein-
talbahn noch eine Vielfalt von Stell-
werken unterschiedlicher Technik auf.
Durch elektronische Stellwerke (ESTW)
lasst sich der Automatisierungsgrad in
der Betriebsfiihrung deutlich erhéhen:
Rechner (ibernehmen die Einstellung
der FahrstraBen, wodurch sich Uber-
wachung und Steuerung raumlich kon-
zentrieren lassen. Entlang der Ausbau-
und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel
sind in Achern, Offenburg und Freiburg
bereits ESTW installiert, ein weiteres
ist in Buggingen vorgesehen. Gesteuert
werden diese vier Unterzentralen von
der Betriebszentrale in Karlsruhe, die
wiederum an die bundesweite Zen-
trale, die Netzleitstelle in Frankfurt,
angeschlossen ist.

Feste Fahrbahn

ETCS, das kiinftige europdische
Leit- und Sicherungssystem

Um den internationalen Schienenwett-
bewerb zu fordern, hat die EU einen
verbindlichen Gesetzesrahmen zur
Harmonisierung des Schienenverkehrs
in Europa geschaffen. Ziel ist es unter
anderem, den grenziiberschreitenden
Bahnverkehr durch ein europaisches
standardisiertes Leit- und Sicherungs-
system zu erleichtern. Langfristig

soll das neue ETCS (European Train
Control System) die heute noch 22 un-
terschiedlichen Zugsicherungssysteme
ersetzen. Die Strecke Karlsruhe-Basel
wird mit diesem neuen System ausge-
ristet. Die bislang eingesetzte Technik
findet auch weiterhin Verwendung, da
die Umriistung aller Ziige und Strecken
europaweit noch einige Jahre dauern
wird.

|Radko Dok Caner
RBC)
o &@ '
o
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Digitales Mobilfunknetz fiir
die Zukunft

Voraussetzung fir das europaische
Leit- und Sicherungssystem ETCS ist
der neue Digitalfunk GSM-R (Global
Systems for Mobile Communication-
Rail). Die Deutsche Bahn baut GSM-R
auf 24.000 Streckenkilometern des
bundesweiten Schienennetzes aus und
ersetzt dort den klassischen, analogen
Zugfunk. Durch diesen europdischen
Standard im Bahnfunk wird die be-
triebliche Kommunikation weiter ver-
bessert. Neben der hohen Verflighar-
keit von mehr als 99,9 Prozent bietet
GSM-R die Mdéglichkeit zum gezielten
Datenaustausch, beispielsweise mit
einzelnen Ziigen oder Fahrdienstlei-
tern. Im Bereich der Gliterumfahrung
Freiburg sowie dem Katzenbergtunnel
werden neue GSM-R-Standorte aufge-
baut.

17



Im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
hat der Gesetzgeber das Prinzip der Larmvor-
sorge verankert. GemaR Paragraph 41 muss die
Bahn beim Neubau oder bei einer wesentlichen
Anderung eines vorhandenen Verkehrsweges
sicherstellen, dass keine schiadlichen Umweltein-
wirkungen durch Verkehrsgerausche hervorge-
rufen werden, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar waren. Von diesem Grundsatz kann
nur dann abgewichen werden, wenn die Kosten
der SchutzmaBnahmen in keinem angemessenen
Verhaltnis zum Schutzzweck stehen.




Hochabsorbierende Schallschutzwdnde aus Beton im siidlichen Streckenabschnitt 9

Als wesentliche Anderung gilt zum
Beispiel die Erweiterung eines Schie-
nenweges um ein oder mehrere durch-
gehende Gleise - so wie bei der Aus-
bau- und Neubaustrecke Karlsruhe-

Immissionsgrenzwerte in dB(A)

69
64

59
i |

Gewerbe-

bei der Lirmvorsorge

57 59
I 47 |i

Kranken- Reine
hduser Wohngebiete
Schulen Allgemeine
Kurheime Wohngebiete
Altenheime Kleinsiedlungs-
gebiete

Basel. In diesen Fall miissen Schall-
schutzmalnahmen gewahrleisten, dass
die geltenden Grenzwerte - in reinen
Wohngebieten sind dies 59 dB(A) am
Tag und 49 dB(A) in der Nacht - ein-
gehalten werden. In der 16. Bundes-

Larmsanierung

Immissionsschutzverordnung

(16. BImSchV) sind die Grundlagen des
Rechtsanspruchs aller Anwohner von
Neu- und Ausbaustrecken auf Schall-
schutz konkret formuliert; sie ist damit

gebiete

immissionswerte und die Veranderung
durch die BaumaRnahme errechnet.

Die Berechnungen fiir die Ausbau- und
Neubaustrecke Karlsruhe-Basel basie-
ren auf den aktuellen Verkehrsprogno-
sen, die dem Bundesverkehrswegeplan
2003 zugrunde liegen.

M Tag

M Nacht

die Basis fiir die Dimensionierung der
SchallschutzmaRnahmen.

In einem Schallgutachten - von einem
unabhangigen Gutachter im Auftrag
der Bahn erstellt - werden die Schall-

Aktiver und Passiver Schallschutz

Die Vorkehrungen zum Schallschutz
sehen eine Kombination von aktiven
und passiven Schallschutzmalinah-
men vor. Aktiv nennt man jene, die
direkt am Entstehungsort sowie auf
dem Ausbreitungsweg des Schalls
wirken. An vorderster Stelle sind hier
die Schallschutzwdnde und -wadlle zu
nennen, mit denen viele Anlieger vor
den Gerduschen geschiitzt werden
kénnen. Schallschutzwalle sind aus
6kologischer Sicht eine gute Alternati-
ve zu Wanden und verursachen kaum
Folgekosten fiir Instandsetzung und
Unterhalt. Wegen des hohen Flachen-
verbrauchs sind Wélle insbesondere
in dicht bebauten Gebieten jedoch oft
nicht realisierbar.

Eine weitere aktive SchallschutzmaR-
nahme ist das ,,Besonders (iberwachte
Gleis” (BUG). Hier misst ein eigens

Neben der Larmvorsorge ist das 1999 durch die Bundesregierung beschlossene Programm ,,Larmsanierung an
bestehenden Schienenwegen des Bundes® wichtiger Bestandteil des Schallschutzes. Das freiwillige Programm

kommt zum Teil in der Freiburger Bucht zum Einsatz, da hier die Rheintalbahn lediglich ertiichtigt und die Strecke
nicht neu gebaut oder erweitert wird. Hier gelten die Férderrichtlinien fir bestehende Schienenwege: Eigentiimer
von Hausern und Wohnungen, die vor 1974 erbaut wurden und bei denen Grenzwertiiberschreitungen vorliegen,
kénnen in das Schallschutzprogramm aufgenommen werden.
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Larmschutzgalerien

hierflir entwickelter Schallmesszug

die Schallabstrahlung, die durch Un-
ebenheiten auf der Schiene entsteht.
Uberschreiten die Messwerte den defi-
nierten Larmpegel, werden die Schie-
nenoberflaichen mit einem speziellen
Schienenschleifzug geschliffen. Entlang
der Ausbau- und Neubaustrecke Karls-
ruhe-Basel ist der Einsatz des BiiG in
Teilabschnitten vorgesehen.

Passive MaRnahmen sind dagegen
schalltechnische Verbesserungen an
Gebauden, wie zum Beispiel der Ein-
bau von Schallschutzfenstern und
schalldimmenden Liftern. Sie gewahr-
leisten die Einhaltung der geforderten
Grenzwerte im Inneren von Schlaf- und
Wohnrdaumen. Grundsatzlich besteht
ein Vorrang der aktiven vor den pas-
siven MaRnahmen.

Deutliche Verbesserung der
Schallsituation

Im Vergleich zu heute wird sich die
Schallsituation entlang der Ausbau-
und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel
in vielen Streckenabschnitten deutlich
verbessern - trotz der Erweiterung
auf vier Gleise und des prognostizier-
ten Mehrverkehrs. Die vorgesehenen
baulichen MaBnahmen zum Schall-
schutz erzielen eine Schallreduktion
von vier bis sechs dB(A). Dies ent-
spricht physikalisch betrachtet mehr
als einer Halbierung der Schallenergie
und wird vom menschlichen Ohr deut-
lich wahrgenommen.

Beim Besonders iiberwachten Gleis werden Unebenheiten auf den
Schienen gemessen und durch Schleifen behoben.
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Neue Bremsen machen Giiterziige
leiser

Neben den MaRnahmen im Rahmen
der Larmvorsorge setzt die Deutsche
Bahn auf schallmindernde MaRnah-
men an den Fahrzeugen, die den

Larm direkt an der Quelle bekampfen.
Nachdem bereits die neuen Fahrzeuge
des Reiseverkehrs schalltechnisch
optimiert werden konnten, ist jetzt
auch eine wesentliche Reduzierung
der Schallimmissionen bei Giiterwagen
durch den Einsatz einer neuartigen
Verbundstoffbremse méglich. Diese
verhindert das Aufrauen der Rader und
mindert den Larm des Vorbeifahrge-
rausches um die Halfte. Neue Wagen
werden von der Bahn seit 2001 grund-
satzlich mit der neuen Bremstechnik
angeschafft.

Neue Bremssohlen reduzieren den Ldrm von Giiterziigen erheblich.



Natur- und Umweltschutz

Der Schutz und Erhalt von Natur
und Umwelt flieBt von Anfang an

in die langfristige Planung von
Bauprojekten der Deutschen Bahn
ein - auch bei der Ausbau- und
Neubaustrecke Karlsruhe-Basel.
Eine Vielzahl von Gesetzen auf EU-,
Bundes- und Landesebene gibt die
Rahmenbedingungen vor.

Umweltplanung ist daher von Anfang
an ein wesentlicher Bestandteil eines
jeden Bauprojekts. Deren Ziel ist es,
Beeintrachtigungen des Naturhaus-
halts in erster Linie zu vermeiden,
falls dies nicht méglich ist, dann zu
minimieren oder flir die verbleibenden
Eingriffe KompensationsmalRnahmen
festzulegen.

Dabei hat die Umweltvertraglichkeits-
studie (UVS) eine zentrale Funktion.
Sie bildet die Grundlage fiir alle weite-
ren Planungsschritte und beschreibt
die Auswirkungen auf die sogenannten
Schutzgiiter: Mensch, biologische
Vielfalt (Tiere und Pflanzen), Wasser,
Boden, Klima, Luft, Orts- und Land-
schaftshild sowie Kultur- und Sach-

glter. Die UVS stellt sicher, dass die
Auswirkungen des Bauvorhabens auf
Natur und Umwelt umfassend ermit-
telt, analysiert und bewertet werden.
Die UVS wird von unabhangigen Gut-
achtern erstellt und bildet die Grund-
lage fiir den sogenannten Landschafts-
pflegerischen Begleitplan (LBP).

Der LBP ist der zentrale Beitrag der
Umweltplanung zur Genehmigungs-
planung, denn die dort enthaltenen
Malnahmen werden planfestgestellt
und sind somit rechtlich bindend um-
zusetzen. Eine Besonderheit und grofle
Herausforderung im Projektverlauf
stellen die ArtenschutzmaRnahmen
dar. Diese miissen 6kologisch wirksam
sein, bevor die betroffene Tierart durch
die BaumaRnahme ihren Lebensraum
verliert. Dies bedeutet, dass teilweise
sogar schon Jahre vor dem Baubeginn,
im Extremfall sogar noch vor dem
Genehmigungsverfahren, mit der Reali-
sierung solcher MalRnahmen begonnen
werden muss.

Arbeitskreis Griinkonzept

Fiir das GroRprojekt Karlsruhe-Basel
hat die Bahn einen neuen Weg gefun-
den, um wirkungsvolle Ausgleichs- und
ErsatzmaRnahmen zu finden. Zusam-
men mit dem Regierungsprasidium
Freiburg wurde der Arbeitskreis
,Griinkonzept“ gegriindet. Hier konn-
ten Vertreter von Behérden oder von
Naturschutzverbanden geeignete
KompensationsmaRnahmen benennen.
Etwa 400 Vorschlage wurden einge-
reicht. Das Spektrum reichte von der
grof¥flachigen Gewasserrenaturierung
oder der Anlage von Laichgewdssern
Gber den Bau von Fischtreppen bis

zur Entwicklung von Streuobst- und
artenreichen Feuchtwiesen oder natiir-
lichen Waldflachen. Alle eingereichten
Vorschlage wurden durch den Arbeits-
kreis bewertet und fiir die einzelnen
Abschnitte ausgewahlt. Die mit den Be-
hérden und Verbanden abgestimmten
MaRnahmen des Arbeitskreises Griin-
konzept wurden in die Landschafts-
pflegerischen Begleitpldane der Plan-
feststellungsunterlagen (ibernommen.
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MafRnahmen des Natur- und Umweltschutzes

zwischen Karlsruhe und Basel

Karlsruhe

Neuer Lebensraum
in Otigheim

ArtenschutzmaRnahme fiir den
Bau der Grundwasserwanne Nord
Ort:

Streckenabschnitt 1, Otigheim
MaRnahme:

Neues Quartier fiir Fledermause,
Vogel, Reptilien, Kafer und
Zauneidechsen

GroRe des neuen Habitats:
4.700 Quadratmeter
Investitionssumme:

100.000 Euro

Rastatt

Tunnel Rastatt

Baden-Baden

Zauneidechsen in Niederbiihl

Artenschutzmalnahme fiir den
Bau der Grundwasserwanne Siid
Ort:

Streckenabschnitt 1, Niederbiihl
MaBnahme:

Neues Quartier fiir 250 Zaun-
eidechsen

GrofRle des neuen Habitats:
10.000 Quadratmeter
Investitionssumme:

170.000 Euro

Tunnel Offenburg

Baden-Wiirttemberg

Offenburg

Qmn

Fischtreppe an der Alten Elz

Vorgezogene Ausgleichsmaf-
nahme flir den Ausbau der
Rheintalbahn

Ort:

Streckenabschnitt 7,
Kappel-Grafenhausen
MaBnahme:

Errichtung einer Fischtreppe an
der Alten Elz

Bauwerk:

38 Meter lang, 2 Meter breit,
2 Meter hoch
Investitionssumme:
300.000 Euro



Kenzingen

Riegel Mengener Tunnel

Frankreich

Naturschutzgebiet
TaubergieBen

AusgleichsmaRnahme fiir den
Ausbau der Rheintalbahn

Ort:

Streckenabschnitt 7,
Kappel-Grafenhausen
MaBnahme:

Revitalisierung TaubergielRen,
Herstellung der urspriinglichen
FlieBdynamik, Errichtung eines
Durchlassbauwerks
Investitionssumme:

580.000 Euro

Freiburg

Renaturierung der Elz

Vorgezogene Ersatzmallnahme
Ort:

Streckenabschnitt 8
MaRnahme:

Aufweitung des Gewasserbetts
und naturnahe Umgestaltung
der Elz

Investitionssumme:

4,3 Mio. Euro

Buggingen
Schliengen

Kinzig in Wolfach

Ausgleichsmalnahme fiir den
Ausbau der Rheintalbahn
Ort:

Streckenabschnitt 8, Wolfach
MaBnahme:

Herstellung der 6kologischen
Durchgangigkeit
Investitionssumme:

rund 2,5 Mio. Euro

Katzenbergtunnel

fo

Renaturierung an der Dreisam

RenaturierungsmaRnahme
Ort:

Streckenabschnitt 8
MaRnahme:

Fauna und Flora werden
gestarkt

Neuer Lebensraum flir Lachse
entsteht
Investitionssumme:

1,5 Mio. Euro

Schweiz
Basel Bad. Bf.

Quartier bei Auggen

Vorgezogene
Ausgleichsmallnahme

Ort:

Streckenabschnitt 9, Auggen
MaBnahme:

Errichtung eines reich struk-
turierten Biotopkomplexes fiir
Reptilien und Amphibien
GroRe des Biotops:
120.000 Quadratmeter
Investitionssumme:
269.000 Euro
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Info-Center Tunnel Rastatt

Im Oktober 2015 hat das Info-Center Tunnel Rastatt seine Tiiren gedffnet.
Interessierte Besucher kénnen sich dort tiber den Rohbau des Tunnels Rastatt
informieren. Ein Audio-Guide fiihrt durch die Stationen der Ausstellung und

Info-Center Haltingen

Offnungszeiten:
Mittwoch: 15 bis 18 Uhr
Freitag: 15 bis 18 Uhr

versorgt die Besucher mit Informationen zum Gesamtprojekt — speziell zum

Bau des Rastatter Tunnels. Neben Prasentationen, Informationstafeln und Fil-
men gibt es eine Anwendung zum Thema Schallschutz sowie eine Fahrt durch
den fertiggestellten Tunnel Rastatt per Computersimulation. Exponate, unter
anderem ein Modell einer Tunnelvortriebsmaschine, runden das Angebot ab.
Ebenfalls sind Gruppenfiihrungen liber die Baustelle moglich.

Offnungszeiten:

Adresse:

Info-Center Haltingen
Baustelleneinrichtungsflache
GlterstraRe

79576 Weil am Rhein/Haltingen

dienstags bis sonntags, 13 bis 18 Uhr

: Adresse und Kontakt:
‘f Info-Center Tunnel Rastatt
Baustelleneinrichtungsflache

an der K3717
— 76470 Otigheim

E-Mail: infocenter@karlsruhe-basel.de

Weitere Informationen finden Sie unter

Impressum

Herausgeber:

DB Netz AG

GroRprojekt Karlsruhe-Basel
Schwarzwaldstralle 82
76137 Karlsruhe

Telefon: 0761 212-4504
E-Mail: michael.bressmer@
deutschebahn.com
www.deutschebahn.com

Weitere Informationen unter:
www.karlsruhe-basel.de

Fotos:

WIlad74 - Shutterstock (Titelcollage links), Georg Wagner
(Titelcollage rechts, S. 3, 1. Bildzeile rechts)

Aeroview b.v. Film & Fotoproducties (S. 2 oben),
Beeldarchief — Keyrail (S. 2 links unten), User Super - SBB
(S. 2 rechts unten), Wolfgang Klee (S. 3, 1. Bildzeile links),
Jochen Schmidt (S. 3, 2. Bildzeile), Archives SBB AG Infra-
struktur (S. 3, 3. Bildzeile), Ludwig Marz (S. 3, 4. Bildzeile)
Ferrovie dello Stato Italiane (S. 3, 5. Bildzeile), Baden-
Online (S. 4 oben), Erhard Hehl (S. 4 unten, S. 9 unten,

S. 11 unten, S. 16 unten links, S. 19), Philipp Langefeld

(S. 5), Michael BreRmer (S. 6 links, S. 12 oben, Riickseite
rechts), DB AG (S. 6 rechts, S. 17 links), Robert Mosbacher

www.karlsruhe-basel.de

(S. 7 oben liriks, S. 8), Roman Marti (S. 7 oben rechts),
Lothar Mantel (S. 7 unten, S. 18), Oskar Baumann

(S. 10 oben links u. unten, S. 13 rechts unten), Jo Fichtner
(S. 10 oben rechts), Hartmut Reiche (S. 17 rechts),

Claus Weber (S. 20 unten links), Heiner Miller-Elsner

(S. 20 unten rechts), natros - Fotolia (S. 21), Walter Dutzi
(S. 22 links, S. 23, 2. Bildzeile rechts), M.R. Swadzba -
fotolia (S. 22 Mitte), Meike Schlitter (S. 22 rechts),
Mailander Consult (S. 23, 1. Bildzeile links), weseetheworld
- fotolia (S. 23, 1. Bildzeile rechts), Hagen Spath (S. 23, 2.
Bildzeile links), Regierungsprasidium Freiburg (S. 23, 2.
Bildzeile Mitte), Andreas Homrighausen (Riickseite links)

Anderungen vorbehalten,
Einzelangaben ohne Gewahr.
Stand: Januar 2017

www.facebook.com/tunnelrastatt
https://twitter.com/KarlsruheBasel

www.instagram.com/karlsruhebasel

CC‘B

www.instagram.com/tunnelrastatt



http://deutschebahn.com
http://www.deutschebahn.com
http://www.karlsruhe-basel.de
http://karlsruhe-basel.de
http://www.karlsruhe-basel.de
https://www.facebook.com/bundeswirtschaftsministerium
http://www.facebook.com/tunnelrastatt
https://twitter.com/bmwi_bund
https://twitter.com/KarlsruheBasel
http://www.instagram.com/karlsruhebasel
http://www.instagram.com/tunnelrastatt

